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В
цикле статей, который мы начинаем этим материаG

лом, мы рассмотрим роль поставщика запчастей в

создании единой системы сервиса, которая включает

производителей автокомпонентов, их импортеров и дистриG

буторов, логистическую составляющую и, наконец, автоG

сервис со всеми его подразделениями, работающими как с

автомобилем, так и с клиентом.

От рынка продавца – 

к рынку потребителя
Владельцы первых автомобилей были люди не бедG

ные и могли себе позволить платить по счетам практиG

чески не глядя. Это было золотое время автосервиса –

нормы прибыли превышали таковые в игорном бизнесе!

Жалование автомеханика в дореволюционной России

составляло от 100 до 300 рублей, но особо ценные спеG

циалисты зарабатывали до 1000 рублей в месяц – как

члены Императорского Государственного Совета. В

СССР в 30Gх годах прошлого века ремонт и обслуживаG

ние на 30 000 км пробега автомобиля обходилось приG

мерно в 12 тысяч долларов без стоимости деталей и их

доставки. А простаивал автомобиль в ремонте 780 чаG

сов (более полугода). Такие цифры позволяют оценить,

какой путь проделал автосервис.

Позднее, в Советском Союзе автослесарь был хозяином

жизни, перед которым заискивали академики и партийные

чиновники. В то же время на Западе, с развитием серийноG

го автомобилестроения, автовладельцы становились все

прижимистее и требовательнее. С падением «железного

занавеса» эта тенденция пришла и на постсоветское проG

странство. Разнообразие обслуживаемых транспортных

средств выросло с нескольких десятков моделей автомобиG

лей до тысяч. Количество аналогов одной и той же запчасG

ти увеличилось на порядки. Но главное – кардинально изG

менился сам тип рынка автосервиса.

Если раньше рынок услуг СТО был «рынком продавца»,

на котором автосервис диктовал условия клиенту, то теG

перь клиент, имея широкие возможности выбора, заставляG

ет автосервисы соревноваться за право обслужить его авG

томобиль. Поэтому в тенденциях развития автосервиса наG

блюдается движение в сторону эффективности распредеG

ления мощностей сервиса, ресурса специалистов и временG

ных затрат на ремонт и техническое обслуживание автомоG

билей. Недостаточно эффективные организации рано или

поздно сходят с дистанции, уступая место более расторопG

ным собратьям, шагающим в ногу со временем.

В развитых странах затраты на техобслуживание и реG

монт автомобиля за весь период его эксплуатации во мноG

го раз превышают его начальную цену. Но средний украинG

ский автовладелец ухитряется тратить на поддержание авG

томобиля на ходу в триGчетыре раза меньше – пропорция

обратная наблюдаемой в Западной Европе. А значит, чтоG

бы насладиться плодами потенциального роста рынка, мноG

гим автосервисным предприятиям предстоит банально выG

жить в специфических украинских условиях.

Объем украинского рынка автосервиса (включая продаG

жу деталей и материалов) оценивается в 5 млрд. долларов

и имеет значительный потенциал роста. В первую очередь

этот потенциал связан с тем, что средний возраст автомоG

биля с украинской пропиской в два раза больше чем в ЕвG

ропе, и вряд ли в ближайшие годы автомобильный парк в

Украине кардинально помолодеет.

В работоспособном состоянии автомобильный парк УкраG

ины поддерживают, по разным оценкам, от 8 до 12 тысяч

СТО, которые достаточно условно можно разделить на три

большие группы: фирменные авторизованные СТО (приG

мерно 1200), достаточно крупные и средние независимые

СТО, а также небольшие «гаражные» мастерские. В денежG

ном выражении независимые СТО получили 40% всей «беG

лой» прибыли автосервисов в 2013 году и 70% – в 2014Gм.

Что касается небольших «гаражных» мастерских, то они

сильны своей доступностью как в финансовом плане, так и

охватом числа клиентов (до 85% рынка).

До кризиса 2008 года 90% объема работ СТО автодилеG

ров занимали плановые ТО новых авто на гарантии. ОтрезG

вление кризисом пробудило фирменные СТО к борьбе за

клиента – дилерские СТО предлагают более конкурентные

цены, проводят акции и запускают программы лояльности.

В условиях общей агрессивной конкурентной среды конкуG

рентные преимущества независимых СТО все меньше и

меньше способны компенсировать их недостатки. Демпинг

и экономия на сервисе и квалификации сотрудников рано

или поздно ведет к деградации, а то и к ликвидации предG

приятия. Кризис 2014 года только ускорил этот процесс, обG

нажив накопившиеся проблемы и поставив перед владельG

цами вопрос: в каком направлении идти?

Само определение «автосервис» под$

разумевает под собой наличие опре$

деленного уровня сервиса – не только

в смысле оказания конкретной услу$

ги, а и по отношению к клиенту. К со$

жалению, в этой области отставание

украинских СТО от мировых стандар$

тов зачастую даже значительнее,

чем в сфере собственно ремонта ав$

томобилей. И те, кто это отставание

успешно преодолевают, при прочих

равных становятся лидерами.

Сервис–в деталях
Часть 1. От рынка продавца – к рынку потребителя
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Софт$франшиза 

как путь развития автосервиса
В выборе направления развития может пригодиться опыт

наших европейских соседей. Так, у ближайшего из них –

Польши – четко прослеживается процесс перехода от колиG

чества к качеству. В течение 2008G2012 гг. количество СТО

уменьшилось на 17%. Последние два года этот процесс заG

медлился, но не остановился. Оборудование выживших

СТО стало значительно богаче, качество, а также стоиG

мость их услуг – растут.

В Европе, на фоне снижения продаж новых автомобилей,

автодилеры также активизировались на рынке постгаранG

тийного обслуживания. Чтобы не потерять рынок послегаG

рантийных автомобилей, независимые СТО в Европе поG

шли по пути легкой франшизы (softfranchise) – создания сеG

тевого автосервиса. В сети объединяются крупные дистриG

бьюторы, независимые СТО, гаражные мастерские и даже

бывшие фирменные СТО разных брендов. За счет общих

стандартов, наличия франшизы, возможности подготовки и

повышения квалификации персонала в сетях, создания эфG

фективной системы поставок сетевые автосервисы постеG

пенно занимают лидирующие позиции на рынке Европы.

Развитие сетевых концептов в Украине находится в зачаG

точном состоянии. Некоторыми компаниями сделаны первые

шаги, но их результаты далеки от лучших образцов в Европе.

Такая ситуация может иметь несколько объяснений. Это моG

жет свидетельствовать о том, что большинство сервисов не

осознают преимуществ участия в сети либо не готовы брать

на себя определенные обязательства. Возможно также, что в

некоторых случаях обязательства представляются обремениG

тельными в сравнении с предполагаемыми выгодами.

Так или иначе, но сетевыми структурами на сегодня не охваG

чена и десятая часть украинских СТО, поэтому поле для деяG

тельности в этом направлении остается очень широкое. ОднаG

ко для того чтобы руководители значительной части автосерG

висных предприятии начали всерьез задумываться о вступлеG

нии в сети, они сначала должны поверить в серьезность намеG

рений их организаторов. Рассматривать вопрос вступления в

сеть дистрибутора запчастей можно лишь в том случае, когда

во всем остальном сотрудничество с ним устраивает СТО.

Встать под флаг большой компании – серьезное решеG

ние, и для этого необходима уверенность в партнере. Такой

уверенности мало способствует ситуация, когда партнер,

декларируя свою ориентацию на интересы партнерских

СТО, при этом продает запчасти всем желающим, причем

часто с той же скидкой, что и для автосервисов, лишая их

возможности заработать на запчасти. Намного предпочтиG

тельнее в этом отношении выглядит работа с дистрибутоG

рами, которые работают исключительно с СТО или автомаG

газинами и не обслуживают розничных покупателей. 

Фокус$группа – СТО
На примере работы одного из национальных дистрибьюG

торов автозапчастей рассмотрим, что вообще необходимо

СТО от поставщика для эффективной работы.

«ОМЕГАGАвтопоставка» – крупнейший дистрибьютор, лиG

дер украинского рынка автокомпонентов. Это единственG

ная компания, позволяющая получать из единого источниG

ка все востребованные продуктовые группы: запчасти к

легковым и грузовым иномаркам, запчасти ко всем автомоG

билям производства стран СНГ, а также шины, АКБ, масла

и технические жидкости. Также это единственная компаG

ния, которая не продает конечному потребителю в розницу

со своих оптовых складов.

Деятельность компании начиналась в 90Gх, когда основной

парк составляли автомобили СНГ. С изменением в парке

транспортных средств менялась и деятельность компании.

Основанная в 1990 г. в Харькове компания первое вреG

мя была ориентирована на продажу запчастей для

КамАЗов. В 1995 году коллектив состоял из 6 сотрудниG

ков, которые работали в небольшом магазине со складом.

Автозапчасти для ГАЗа и МАЗа были добавлены в продукG

товую линейку в 1997G1998 годах. В 1998 году компания

запустила новое направление бизнеса – оказание услуг

перевозки посредством своего транспорта. 

В 2001 году компания, в которой работали уже около сотни

В ассортименте компании «ОМЕГА�Автопоставка» – продук�

ция более 300 производителей. В более чем 100 продукто�

вых категориях представлено около 90 тыс. SKU. 



autoExpert №2’20156

Бизнес

человек, приступила к дистрибуции шин, в основном для груG

зовых автомобилей. К 2002 году продуктовый портфель был

расширен до 3000 SKU (товарных позиций). 

В 2002G2004 годах компания начала заниматься дистрибуG

цией грузовиков и тяжелой техники, включая КамАЗ и МАЗ.

В 2004 году был запущен «Логистический центр ОМЕГА» с

общей площадью хранения в 15,000 кв. м. В 2006 году проG

дуктовый портфель компании, в которой работало уже воG

семьсот сотрудников, насчитывал 15000 SKU от более 50

производителей.

В 2007 году «ОМЕГАGАвтопоставка» начинает использоG

вать дополнительные складские мощности общей площаG

дью хранения в 28,600 кв. м. для хранения шин. В 2010G

2012 были задействованы дополнительные 9,000 кв. м. для

растущего списка SKU – с фокусом на запчасти для иномаG

рок. В 2012 г. открыт региональный распределительный

склад в Киеве, позволяющий сократить время доставки тоG

вара партнерам в западные и южные регионы.

На сегодняшний день в ассортименте компании – продукG

ция более 300 производителей. В более чем 100 продуктоG

вых категориях представлено около 90 тыс. SKU. 

«ОМЕГАGАвтопоставка» располагает самой разветвленG

ной партнерской сетью розничных магазинов, имеет крупG

нейший в Украине склад запасных частей и комплектуюG

щих к грузовым и легковым автомобилям стран СНГ и

дальнего зарубежья. А также предоставляет возможность

осуществлять заказ со складов своих поставщиков.

В мае 2012 года компания «ОМЕГАGАвтопоставка» вошла

в состав участников одного из крупнейших закупочных соG

юзов TEMOT International – объединения ведущих европейG

ских компаний в сфере автобизнеса. Благодаря ТЕМОТ

«ОМЕГАGАвтопоставка» получила доступ к самым современG

ным системам электронных каталогов, баз данных кроссGкоG

дов и другой информации, необходимой современным автоG

сервисам. Это как информация от европейских компаний,

специализирующихся на сборе, формировании и предоставG

лении баз данных, так и базы данных, которые закупочный

союз формирует самостоятельно и предоставляет в пользоG

вание дистрибьюторам. Кроме того, ТЕМОТ International

гарантирует своим участникам возможность получать проG

дукцию непосредственно от ведущих поставщиков, заклюG

чая контракты с ними на оптимальных условиях.

Закупочный союз предоставляет «ОМЕГАGАвтопоставка»

статистические данные с европейских рынков. Эти данные

свидетельствуют о том, что Украина отстает в развитии от ЕвG

ропы на несколько лет. Тем не менее, очевидно, что движение

идет в том же направлении, и как минимум на опыт соседей из

Польши уже стоит ориентироваться.  Кроме того, членство в

ТЕМОТ International дает специалистам украинской компании

возможность посещать ведущих европейских дистрибьютоG

ров и перенимать их опыт, как по части развития ассортименG

та, так и по части развития структуры компании и взаимоотноG

шений с сервисными станциями. Сейчас дистрибутору достуG

пен опыт лучших европейских компаний, и по мере его изучеG

ния «ОМЕГАGАвтопоставка» расширяет набор сервисов для

СТО и оптимизирует свои процессы под их нужды.

В следующей статье мы подробнее рассмотрим шаги

компании «ОМЕГАGАвтопоставка» по расширению ассортиG

мента продукции, а также уделим внимание таким важным

аспектам, как возможности эффективного онлайнGподбора

запчастей и быстрого получения заказа. 

Продолжение следует...

«ОМЕГА�Автопоставка» имеет два логистических центра – в Киеве и Харькове. Наполнение этих складов по ассортименту –

зеркальное. Собственной доставкой до двери клиента компания покрывает более 1300 населенных пунктов. 

Компания «ОМЕГА�Автопоставка» 

приглашает к сотрудничеству автосервисы,

независимо от их размера и местоположе�

ния. Делая свой выбор сегодня, вы опреде�

ляете свое будущее завтра. 

Наши контакты: руководитель проекта 

«Гаражный концепт» – Олег Писаренко, 

тел. (099) 051�16�17, www.omega�auto.biz





autoExpert №2’20158

Автокомпоненты

Комплексная

В
каких случаях клиент склонен

пренебрегать мнением и советаG

ми работников автосервиса? КоG

гда в автомобиле проблемы с электроG

никой или электрооборудованием,

двигателем или трансмиссией, клиент

зачастую лоялен к мнению специалисG

тов, поскольку имеет смутное предG

ставление о сложных системах. Но есG

ли речь идет о тормозах или подвеске

– тут для него все просто: снять старое

и поставить новое. И даже если челоG

век не отличает Макферсона от двойG

ных АGобразных или «многорычажки»,

обычно он не комплексует в своем жеG

лании, как ему кажется, сэкономить.

Благодаря этой особенности покупаG

тельского поведения автосервисам чаG

сто приходится иметь дело с заранее

приобретенными запчастями. И хороG

шо, если запчасти куплены не на базаG

ре, а у надежного поставщика или в

приличном автомагазине. Хотя и там

любителю экономии могут присоветоG

вать «отличный малоизвестный бренд

по акционной цене, только сегодня, буG

квально один остался». Привозя на

СТО рычаг подвески или шаровую

опору, зачастую без пары, автолюбиG

тель требует побыстрее выполнить

«простенький ремонтик», а в уме уже

планирует поездку на выходные.

Сервис может смириться – и выполG

нить. А может выполнить, но превраG

тить данный случай в хорошую возG

можность стать для клиента консульG

тационным центром.

Проводить ликбез на тему доверия к

автосервису, комплексности автосерG

висной услуги, диагностики и подбора

запчастей наиболее удобно именно на

примере деталей подвески. ВоGпервых,

подвеска – это комплекс взаимосвязанG

ных компонентов, где от исправности и

свойств одних зависит ходимость друG

гих. ВоGвторых, подвеска и рулевое упG

равление – это тема, непосредственно

связанная с безопасностью. И, вGтретьG

их, в отличие от электроники или моторG

ной тематики, тема эта в общих чертах

может быть понятна среднему автовлаG

дельцу без технического образования и

авторемонтного опыта. А значит, ваши

аргументы могут выглядеть в глазах

клиента дельным советом, а не просто

попыткой ввести его в заблуждение с

целью сиюминутной наживы.

Когда нужно менять
Начинать техникоGэкономическое

обоснование проведения работ по

подвеске на должном уровне надо с

простого. Прежде всего, следует объG

яснить необходимость парной замены

запчастей подвески. Редким исключеG

нием может быть только случай, когда

деталь повреждена в результате наезG

да на препятствие или попадания в отG

крытый люк, и только при условии доG

ступности абсолютно аналогичной деG

тали от того же производителя.

Далее необходимо объяснить, что

другие детали, в зависимости от пробеG

га, могут быть уже близки к исчерпаG

нию ресурса, поэтому рациональнее их

заменить уже сейчас. Рассказать, что

резина сайлентблоков и втулок стареет

Чем больше у клиента вы$

бор, тем выше конкурен$

ция в отрасли. А значит,

завоевать и удержать кли$

ента можно только предло$

жив ему услугу, ценность

которой им в полной мере

осознается. Например, до$

бавить к ремонту консуль$

тацию, объяснить природу

ходимости запчастей и за$

ложенного производите$

лем ресурса. Почему бы

сервису не взять на себя

роль эксперта, составив

конкуренцию автолюби$

тельским форумам? Затра$

ты на внедрение – нуле$

вые, было бы желание!

замена подвески сегодня – 
инвестиция в завтра
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даже независимо от пробега, а люфт в

шаровых шарнирах увеличивается эксG

поненциально: стоит ему появиться – и

шарнир начнет разрушаться очень бысG

тро, поскольку помимо трения возникаG

ют и ударные нагрузки на вкладыш. 

Если клиент впервые меняет детали

подвески на автомобиле, недавно соG

шедшем с гарантии, необходимо акценG

тировать внимание на следующем: во

всем мире практикуется замена подвеG

ски ремкомплектами. Делается это, поG

тому что стоимость нормоGчаса в автоG

сервисах развитых стран очень высока,

в сравнении с нашей – от 120 евро за

час на самые простые работы. Поэтому

там по одной шаровой или паре тяг никG

то не меняет (один раз в дваGчетыре гоG

да, в зависимости от пробега, все меняG

ется на новое – так попросту дешевле). 

В случае комплексной замены исG

ключаются повторные расходы на проG

цедуру установки углов развала и

схождения, потери топлива и времени

на лишнее посещение сервиса. Кстати,

если все скрупулезно подсчитать, то и

в наших условиях, несмотря на разниG

цу в стоимости нормоGчаса, замена

ремкомплектами обычно выгоднее, хоG

тя и не в таком соотношении, как, к

примеру, в Германии. Просто большинG

ство людей каждое посещение автоG

сервиса рассматривают как отдельную

покупку, и потому многие стремятся

заплатить меньше именно сегодня.

Следует учитывать, что, проектируя

детали подвески, автопроизводители

(или производители деталей по их заG

казу) закладывают в детали примерно

одинаковый ресурс. Иногда закладыG

вается кратный ресурс, то есть, наG

пример, 150 тысяч на более уязвимые

детали и 300 тысяч на более живучие

в данном типе подвески на конкретG

ной модели автомобиля. Однако принG

цип от этого не меняется – если чтоGто

вышло из строя, значит скоро «поG

сыпется», и это вовсе не мистика, а

закономерный результат рациональG

ного конструирования. Нет смысла заG

кладывать больший ресурс там, где

это приведет к неоправданному увеG

личению неподрессоренной массы. 

«Но ведь оно еще немного походит», –

говорит клиент о детали, которая отваG

лится через 10G15 тысяч километров.

Да, походит. Но менять его все равно

придется, а «выгоду» от немного проG

дленной эксплуатации «доходящих»

деталей съедят затраты на поездку к

месту ремонта, лишнее рабочее время

механиков, регулировка развалаGсхожG

дения. А если автомобиль придется доG

ставлять на СТО на эвакуаторе, то ни о

какой экономии и речи не будет. 

Одним словом, приучите клиентов к

мысли, что комплексная замена подвеG

ски сегодня – это инвестиция в завтра. 

На что нужно менять
То же самое относится и к брендам авG

тозапчастей. Еще никто не смог опроG

вергнуть принципиальной зависимости

между стоимостью деталей подвески и

их ходимостью. Конечно, вариации имеG

ют место, и то, что стоит немного меньG

ше, чем продукция от оригинального поG

ставщика, поставляющего детали на

первичную комплектацию конкретного

автомобиля, может иметь такой же реG

сурс. «Оригинал» в коробке с логотипом

автопроизводителя, стоящий намного

дороже той же самой детали, но в коробG

ке производителя автокомпонентов, мы

в данном случае в расчет не берем.

Как бы ни хотелось верить в чудеса,

но деталь, которая стоит на порядок

дешевле в сравнении с продукцией

производителей первого эшелона, не

может ходить столько же, сколько хоG

дит полноценный аналог оригинала.

Ведь автопроизводители дают гаранG

тию на детали подвески, хоть и ограG

ниченную, и потому заинтересованы

исключить рекламации, связанные с

заводским браком или непредвиденно

быстрым износом.

Чтобы производить качественные

детали подвески, необходима не менее

серьезная научноGинженерная база,

чем для производства двигателей.

Нельзя просто скопировать все компоG

ненты детали по размерам – это будет

лишь внешняя имитация. Необходимо

знать, как деталь работает, как распреG

деляются нагрузки, и, соответственно,

подстраивать технологию изготовлеG

ния так, чтобы придать материалам

строго определенные свойства.

Мы ни в коем случае не утверждаем,

что необходимо покупать детали подG

вески именно от того производителя,

который поставляет их на конкретную

модель автомобиля. Однако если вы

хотите удержать платежеспособного

клиента, попробуйте сэкономить его

же деньги. Необходимо, чтобы клиент

понял, что, устанавливая сегодня боG

лее дорогие детали, он экономит завG

тра. Конечно, в наших условиях детаG

ли хорошего бренда проходят меньше,

чем в Европе, но соотношение ходимоG

сти остается такое же. Более того, у

нас экономический эффект от устаG

новки качественных деталей еще выG

ше. Например, если в Европе за срок

службы автомобиля замену подвески

с использованием качественных детаG

лей придется сделать ориентировочно

дваGтри раза, а некачественных – 4G6

раз, то в наших условиях это может

быть 4G5 и около десяти раз соответG

ственно! То есть там, где европеец изG

бегает затрат на замену один раз, наш

автомобилист – два раза.

И, конечно, необходимо, чтобы клиG

ент понял это благодаря вам. ПовеG

рил, что вы готовы не только менять

детали, но и думать за него, брать на

себя его проблемы, а главное, вопреG

ки окружающей всех нас алчности, –

заботиться о его финансах. 

Денис Петров



Определение ОЕ$качества
Прежде чем рассуждать о соответствии автозапчасG

тей ОЕGкачеству, необходимо дать его болееGменее точG

ное определение. Естественно, в первую очередь деG

таль должна быть изготовлена по оригинальным чертеG

жам. Однако само по себе это еще не обеспечивает ориG

гинального качества – изготовить по заданным размеG

рам такие относительно простые конструктивно детали,

как рычаги, втулки или шарниры, можно на любом соG

временном участке литья или мехобработки. ОбязательG

но необходимо полное соответствие используемых маG

териалов. Но это еще не гарантирует оригинального каG

чества, потому что свойства получаемой детали зависят

от технологий производства.

Итак, можно сказать, что соответствие оригиналу –

это соответствие всем свойствам компонента, заложенG

ным в конструкцию автопроизводителем или разработG

чиком деталей для первичной комплектации. Речь идет

об идентичности функции – деталь должна во всех возG

можных условиях и режимах эксплуатации работать

точно так же, как оригинальная, а также быть, как миниG

мум, не менее устойчивой к воздействиям окружающей

среды. Проще говоря, ОЕGкачество – это такие свойства

детали, которыми обеспечивается аналогичная функциG

Производители автозапчастей, и в

частности – деталей подвески, на$

перебой декларируют высокое ка$

чество и «полное соответствие ори$

гиналу». А порой и заявляют, что их

продукция по некоторым характери$

стикам превосходит оригинальные

компоненты. Поэтому имеет смысл

разобраться, что такое качество и в

чем, например, детали подвески и

рулевого управления должны соот$

ветствовать показателям тех компо$

нентов, которые устанавливаются

автопроизводителями на конвейере.

Качество как свойство

Изготовление алюминие�

вых рычагов подвески, руле�

вых тяг и наконечников, композит�

ных тяг стабилизатора втулок и шарни�

ров – все это в каждом из случаев требует со�

вершенно особых, зачастую (как в случае с пласти�

ковыми тягами) уникальных технологий.
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ональность во всем спектре режимов эксплуатации и не

меньший ресурс запчасти.

Понятие «ресурса» также требует некоторого уточнеG

ния. Ресурс детали – это количество полезной работы,

которую она сможет выполнить в реальных условиях

эксплуатации, пока ее износ не станет препятствием к

правильной и безопасной работе. Это называется функG

циональным ресурсом или «ресурсом до износа». И

только такая трактовка ресурса применима в отношеG

нии деталей подвески и рулевого управления. Есть, коG

нечно, и «ресурс до отказа», при котором деталь рабоG

тает, пока может. Но это применимо лишь к тем детаG

лям, от которых не зависит безопасность движения.

Назначенный производителем ресурс пробега при

нормальных условиях эксплуатации означает, что по его

исчерпании деталь будет на пороге неприемлемой стеG

пени износа. Да, такая деталь до полного выхода из

строя может проработать еще какоеGто время, но с поняG

тием «безопасность» это уже несовместимо. Такой изG

нос деталей подвески, который уже сказывается на хаG

рактере движения и управляемости – легкости и точноG

сти управления автомобилем, поведении в повороте и

при торможении – является концом ресурса. И если деG

таль при этом не разваливается, это никак не опроверG

гает того факта, что она исчерпала свой ресурс.

Технологические процессы изготовления деталей в

триаде размерыGматериалыGпроцессы – пожалуй, самая

сложная, наукоемкая и требующая наибольших инвестиG

ций составляющая. Например, при изготовлении рычагов

имеют значение все нюансы: от состава сплава или

структуры материала заготовки до процесса отливки,

штамповки или ковки. Важен даже этап охлаждения: от

того, как остывает металл, зависит качество кристаллиG

ческой решетки. Прочность деталей, изготовленных с наG

рушением технологии, может быть ниже в разы, а качесG

тво шарниров подвески от разных производителей может

различаться критически. При изготовлении шарниров

применяются специальные технологии расточки, отпуска

или отжига, формовки вкладышей и т.п., при изготовлеG

нии сайтентблоков – калибровка втулок и так далее.

Для того чтобы правильно задать технологию произG

водства, даже имея современное оборудование, надо

как минимум знать эту технологию. Необходимо владеть

исчерпывающей информацией о свойствах оригинальG

ной детали, то есть ее рабочих характеристиках во всем

спектре режимов эксплуатации. А для этого нужны инжеG

нерные кадры и исследовательские возможности, не меG

нее мощные, чем у автопроизводителей или разработчиG

ков деталей для первичной комплектации. Необходимо

проведение большого количества испытаний по специG

альным программам, которые могут подтвердить соотG

ветствие экспериментальных образцов ОЕGстандартам,

причем по всем параметрам, а не выборочно.

Правда, некоторые производители запчастей для втоG

ричного рынка иногда не только декларируют полное соG

ответствие своей продукции ОЕGкачеству, а и проводят

испытания, по результатам которых детали их производG

ства показывают превосходящие характеристики в

сравнении с оригинальными. В этой связи необходимо

принять во внимание два момента. ВоGпервых, детали

обычно испытываются по какимGто прочностным и реG

сурсным параметрам в довольно узком режиме. ВоGвтоG

рых, сами выбранные для испытаний параметры могут

иметь разное отношение к реальному ресурсу деталей

при эксплуатации в составе подвески автомобиля, а такG

же обеспечению безопасности в различных ситуациях.

Например, испытания так называемых «усиленных»

деталей могут показывать большее усилие, необходиG

мое для вырывания цапфы из шарового шарнира: у ориG

гинального образца – 3000 ньютон/метров, у заменитеG

ля – 4 или 6 тысяч. А что это дает? Что шаровая опора

уцелеет даже в том случае, если автомобиль упадет с

путепровода на бетон, пролетев 10 метров? Или, к приG

меру, ресурсные испытания могут показывать, что шарG

нир совершил больше движений до разрушения, чем

оригинальный. Возможно, но в каких условиях? ИденG

тичны ли они тем нагрузкам, с их векторами и значениG

ями усилий, которые возникают при эксплуатации данG

ной детали на тех конкретных автомобилях, для которых

они предназначены? Если подходить с точки зрения наG

учного скепсиса, вопросов подобные результаты могут

порождать больше, чем ответов…

Некоторые производители аргументируют свои заявG

ления о большем ресурсе деталей увеличением геометG

рических размеров их компонентов. Например, шар в

шарнире больше – следовательно удельная нагрузка

меньше. Возможно... А как насчет увеличения девиации

(дельты) зазоров при температурном расширении в сисG

Как снаружи, так и внутри шаровый шарнир должен

повторять конструкцию оригинального компонента. 

В данном случае с шарниром Delphi это относится к

полному облеганию шара цапфы вкладышем, нераз�

борной конструкции корпуса, исключающей попада�

ние влаги через дно, способа завальцовки и прочее.
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теме больших размеров? Поэтому в любом случае ОЕG

качество может быть подтверждено только специализиG

рованными программами испытаний, разработанными

при полном понимании всех условий работы детали и

возложенных на нее функций. А такая задача представG

ляется трудновыполнимой для небольшой компании,

пытающейся конкурировать с лидерами индустрии.

Проверка соответствия ОЕ$стандартам
О том, как происходят испытания деталей подвески,

полностью подтверждающие соответствие ОЕGстанG

дартам, мы расскажем на примере тестов, проводиG

мых инженерами корпорации Delphi. Пример этот поG

казателен, поскольку именно деталей подвески на

сборочные конвейеры Delphi не поставляет, в отличие

от электроники, агрегатов и деталей систем кондициG

онирования и другой высокотехнологичной продукции.

Естественно, компания владеет сертификатом ISO TS

16949, которым подтверждается наличие у нее всех

научноGисследовательских, инжиниринговых и техноG

логических возможностей, необходимых для первичG

ного поставщика автоиндустрии.

Учитывая размеры и авторитет корпорации, занимаG

ющей одно из первых мест в мире среди производитеG

лей автокомпонентов, для Delphi понятие ОЕGкачества

наполнено вполне конкретным содержанием. КомпаG

ния и для вторичного рынка выпускает только такие

детали, которые как минимум соответствуют стандарG

там оригинального качества, что имеет конкретное выG

ражение в их ресурсе, соответствующем ресурсу ориG

гинальных. Запчасти Delphi не только выглядят практиG

чески так же, как оригинальные, но и их технические

параметры должны соответствовать «конвейерным»

образцам. Что и подтверждается испытаниями. 

Безопасность нельзя предполагать – ее необходимо доG

казывать. Тем более что европейское законодательство

требует, чтобы любые утверждения производителя о безG

опасности изделий, а также сравнения с оригинальными

запчастями были подтверждены результатами испытаG

ний. И в Delphi полностью разделяют такой подход. РасG

смотреть методики испытаний, проводимых Delphi, имеет

смысл на примере деталей системы рулевого управления

как одной из наиболее критичных с точки зрения безопасG

ности и, собственно, управляемости автомобиля.

Процесс разработки деталей рулевого управления наG

чинается с тщательного изучения оригинального компоG

нента. Средства трехмерного сканирования и моделироG

вания, применяемые в Delphi, соответствуют мировым

стандартам и позволяют воспроизвести оригинальные

запчасти в мельчайших подробностях. Еще до начала

производства испытывается и оборудование, на котором

разрабатываемая деталь будет произведена. В некоторых

случаях, для обеспечения оптимального производственG

ного процесса, оборудование изготавливается «с нуля».

После проверки оборудования и изготовления перG

вых образцов запчасти начинается новый этап испыG

таний – уникальный для каждой детали набор тестов,

который позволяет оценить нагрузку на компонент в

условиях реальной эксплуатации. Например, в случае

со стойкой стабилизатора для оценки нагрузки, восG

принимаемой тягой во время езды, проводятся устаG

лостные возвратноGпоступательные тесты. ИспытаG

тельное оборудование работает на сверхвысоких скоG

ростях, имитируя многие тысячи циклов работы

вплоть до выхода компонента из строя.

При проведении испытаний поперечных рычагов

подвески специальное испытательное оборудование

имитирует нагрузку в трех плоскостях: поперечной и

продольной – для имитации разгона/торможения, а

также в вертикальной. Теоретически можно было бы

исследовать влияние нагрузки в каждой плоскости по

При испытаниях шаровых шарниров моделируется дви�

жение пальца по траекториям и с нагрузками, аналогич�

ным возникающим в ходе реальной эксплуатации.

При проведении испытаний поперечных рычагов подве�

ски специальное испытательное оборудование имитиру�

ет нагрузку в трех плоскостях.

Испытания на устойчивость к погодным условиям прохо�

дят в специальной камере, где создаются различные

температурные режимы.
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отдельности, однако стремление к максимально точному

воссозданию реальных условий эксплуатации привело

инженеров Delphi к необходимости разработки специаG

лизированного испытательного оборудования, модулиG

рующего движение во всех трех плоскостях одновременG

но. Эти максимально приближенные к реальности тесты

показали, что по устойчивости к нагрузкам в движении

поперечные рычаги производства Delphi сопоставимы с

оригинальными. Не меньше и время, в течение которого

рычаги выдерживают эти нагрузки. 

В Delphi проводят не только усталостные испытания.

Запчасти Delphi тестируются на сопротивляемость суG

ровым погодным условиям и на коррозийную стойG

кость, ведь компоненты Delphi устанавливаются на авG

томобили по всему свету. В специальной климатичесG

кой камере можно охладить воздух до G40°C. При столь

низких температурах смазка загустевает, и механизмы

могут застопориваться.

В районах, где температура окружающей среды наG

долго опускается до минусовых значений, на надежG

ность деталей влияет также коррозийная стойкость, поG

скольку в регионах с холодным климатом дорожные

службы активно используют различные реагенты и соG

ли. Для проверки устойчивости резинометаллических

соединений к воздействию соли втулки поперечных рыG

чагов подвески Delphi помещают в солевой туман на 720

часов (выдержка в солевом тумане как идеальных для

скорости коррозии условиях соответствует нескольким

годам реальной эксплуатации). 

По результатам этого теста детали Delphi также поG

казывают результаты на уровне оригинальных запчасG

тей, поэтому могут успешно применяться как в холодG

ном климате, так и в умеренном европейском – со

свойственной ему переменчивой погодой, слякотью и

высокой влажностью. 

Методика испытания шаровых шар$

ниров и деталей рулевого управления
Следуя принципу обеспечения надежности запчасG

тей на уровне оригинального оборудования, компания

Delphi провела сравнительные испытания своих запчаG

стей для рулевого управления и подвески, оригинальG

ных комплектующих и изделий основных европейских

конкурентов. По результатам испытаний шаровых опор

и стоек стабилизаторов на крутящий момент, угловое

перемещение, прочность и долговечность запчасти

Delphi либо продемонстрировали полное соответствие

характеристикам оригинального оборудования, либо

не вышли за пределы допусков. Детали Delphi достойG

но выдержали каждое испытание на соответствие треG

бованиям производителя оригинального оборудоваG

ния, которыми задаются оптимальные эксплуатационG

ные качества изделий.

1. Испытания на момент начала движения и

момент вращения шарового пальца

При испытании на момент вращения измерялась сила,

необходимая для вращения шарового пальца в корпусе,

характеризующая плавность работы шарового шарниG

ра. При испытании на момент начала движения измеряG

лась сила, необходимая для приведения шарового пальG

ца в движение при повороте рулевого колеса. Если эти

моменты выше, чем у оригинального оборудования

(ОЕ), рулевое управление становится более тугим, заG

трудняется самоцентрирование и автомобиль может веG

сти себя непредсказуемо. Если ниже, рулевое управлеG

ние будет «разболтанным» и нестабильным. По резульG

татам обоих испытаний изделие Delphi продемонстрироG

вало полное соответствие характеристикам оригинальG

ного оборудования с точностью до десятых ньютон/метG

ра, в то время как другие детали показали заметный

разброс результатов. Так, усилие на момент начала двиG

жения у всех остальных неоригинальных компонентов

составило от 5 до 13 Н/м (при эталонном 3,5 Н/м), а усиG

лие вращения вместо 3 Н/м, составляло как меньше (2,5

Н/м), так и больше: 4, 5, 7,5 и даже 11 Н/м.

2. Испытание на выталкивание шарового пальца

Измерялась сила, необходимая для выталкивания

шарового пальца из корпуса, что является важным с

точки зрения безопасности показателем способности

детали выдерживать нагрузки, воздействующие на

подвеску в реальных условиях эксплуатации. Если эта

сила слишком мала, повышается риск выхода шаровой

опоры из строя. Изделие Delphi уложилось в требуеG

мый допуск, составляющий 1%.
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3. Испытание на угловое перемещение шаро$

вого пальца

При слишком малом диапазоне углового перемещеG

ния шарового пальца снижается подвижность рулевого

управления и подвески, что повышает нагрузку на друG

гие компоненты системы и ведет к преждевременным

отказам. По итогам испытания изделие Delphi показало

тот же результат, что у оригинального оборудования –

39 градусов, в то время как у других оно составляло на

один, а то и два градуса меньше требуемого. В условиG

ях максимального хода детали недостаточное угловое

смещение не только ограничивает подвижность узла, но

и увеличивает риск разрушения детали.

4. Испытание на вытягивание шарового пальца

Измерялась сила, необходимая для вытягивания шароG

вого пальца из корпуса. Если эта сила слишком мала, шаG

ровая опора может выйти из строя в нормальных условиG

ях эксплуатации, что ведет к потере рулевого управления

изGза отсоединения ступицы колеса от рычага подвески.

Отклонение результата Delphi от показателя оригинальноG

го оборудования не превысило 1Gпроцентный допуск.

5. Испытание прочности стойки стабилизато$

ра на растяжение

Прочность конструкции и сварки проверялась путем

приложения нагрузки по оси корпуса до разрыва. ДеG

таль должна выдерживать требуемую нагрузку без разG

рыва в местах сварки стержня к корпусу. При слишком

низкой прочности стойки стабилизатора на растяжение

возникает риск преждевременной поломки, вызываюG

щей характерный стук во время движения и ведущей к

снижению устойчивости автомобиля. Стойка стабилизаG

тора Delphi продемонстрировала прочность на уровне

оригинального оборудования, что свидетельствует о

надлежащем качестве сварки и материалов.

6. Испытание резинометаллических деталей

на долговечность

Втулка Delphi успешно выдержала 220 тыс. испытаG

тельных циклов лишь с небольшим растрескиванием

резины. В то же время у одного из конкурирующих издеG

лий полная потеря соединения наступила после менее

чем 30 тыс. циклов. Ее следствием может стать отказ

узла, в состав которого входит деталь.

Испытаниям подвергались детали Delphi, случайным

образом взятые из серийного производства. Таким обраG

зом, результаты тестов применимы ко всем аналогичным

изделиям, поскольку 100% шаровых пальцев проходят

проверку на трещины, а кованые и литые изделия подG

вергаются ультразвуковой дефектоскопии с целью гаранG

тировать отсутствие скрытых дефектов продукции. ИнжеG

неры Delphi осуществляют пространственный анализ,

призванный обеспечить геометрическую совместимость

изделий для вторичного рынка с оригинальными, и тщаG

тельно контролируют химический состав и механические

свойства используемых материалов.

Дальнейшие проверки в процессе изготовления вклюG

чают контроль материалов и размеров, обнаружение

трещин и коррозионные испытания. Чтобы повысить уроG

вень коррозионной устойчивости деталей, недавно

Delphi начала выпускать пыльники к своим изделиям для

рулевого управления, в которых применен хлоропреноG

вый каучук с улучшенной формулой, обеспечивающей

стойкость даже к экстремальным температурам, что поG

могает эффективно защитить внутренние компоненты и

сохранить необходимую подвижность шаровой опоры.

Детали многих производителей могут внешне повторять

размеры качественной детали, а на деле – быть изготовлеG

нными из других материалов и по технологиям, не обеспеG

чивающим необходимой прочности и износоустойчивости.

Такие детали мало служат, что выливается в их более чаG

стую замену с ее оплатой. Если автосервис стремится

обеспечить клиенту межремонтный интервал, известный

клиенту по опыту эксплуатации нового автомобиля, надо и

деталь ставить в ОЕGисполнении. Как это определить? Все

очень просто: это подтверждается наличием у производиG

теля сертификата ISO TS 16949, а также сравнительными

тестами, положительные результаты которых в ЕС обязаG

тельны для декларации конвейерного качества.

Подготовил Денис Петров

Компания Delphi, благодаря своим огромным ресур�

сам и инженерному потенциалу, обычно первой вы�

пускает на вторичный рынок новые позиции запчас�

тей для последних моделей автомобилей � нередко в

течение года в момента запуска модели в серию.
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Переконайтеся самі, що рульове управління та підвіска Delphi проходять випробування 
в екстремальних умовах. Ми тестуємо наші запчастини у солоному тумані по 720 годин,

в умовах екстремальних температур, що сягають 120°С та опускаються навіть нижче –40°С, 

гарантуючи тим самим надійну роботу запчастини навіть у найважчих умовах.

Це один із багатьох способів перевірки, що забеспечує якість нашої продукції, зпроектованої, 

зконструйованої та виготовленої відповідно до стандартів оригінального устаткування ОЕ.

ТЕСТ У СОЛОНОМУ
ТУМАНІ

Г



О
днако стереотипом, как и всем

в нашей жизни, не следует злоG

употреблять. Одно дело – приG

вычно идентифицировать какиеGто

предметы и явления в повседневной

жизни. И совсем другое – распростраG

нять действие стереотипов на обласG

ти, не подчиняющиеся обычным бытоG

вым закономерностям. Подбирая комG

плектующие для новой модели автоG

мобиля, разработчики учитывают мноG

жество технических и экономических

факторов, прежде чем остановиться

на конкретном поставщике. 

Безусловно, локальные привязки к

«местным» производителям комплектуG

ющих у производителей автомобилей

остаются – сказываются давние произG

водственные связи и логистические

преимущества. И тем большего внимаG

ния в этом свете заслуживает факт

предпочтения компонентов производиG

теля из другой страны. Например, чемG

то же руководствовались производитеG

ли японского автомобиля, когда выбиG

рали для своего творения, к примеру,

амортизаторы немецкого бренда, хотя в

Японии есть и свои сильные производиG

тели. Достаточно сказать, что на пяти

популярных моделях Honda устанавлиG

ваются системы амортизации SACHS и

элементы подвески Lemfoerder. 

И это отнюдь не единственный азиG

атский производитель, устанавливаюG

щий на конвейере детали от немецкого

концерна ZF Friedrichshafen AG. НапроG

Нет ничего более живучего, чем стереотип. В то время как в
глобальном автомобилестроительном котле все давно смеша�
лось, многие автовладельцы продолжают мыслить националь�
ными категориями: «На немецкие автомобили надо ставить не�
мецкие запчасти, на японские � японские»… Это вполне объяс�
нимо, ведь стереотип является одним из важнейших механиз�
мов мышления. Стереотип, который также называют «шабло�
ном» или «штампом», – это устоявшееся мнение или привычка
восприятия. В обычной жизни такие штампы позволяют чело�
веку не обдумывать заново каждую типовую ситуацию, сохра�
няя умственную энергию для действительно важных решений.

Глобализац
пыстеРеотия

Не имеющая

аналогов в ав�

томобилестрое�

нии 9�ступенча�

тая автоматиче�

ская трансмис�

сия ZF устанав�

ливается на

Acura MDX 

и TLX.
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тив, практически у каждого крупного

азиатского производителя мы найдем

автомобили, оснащенные сцепленияG

ми и амортизаторами SACHS, частями

подвески Lemfoerder и другими компоG

нентами от немецкой компании, вклюG

чая электронику. Впрочем, рассмотрев

перечень марок и моделей, можно поG

пытаться определить некую законоG

мерность. Вот неполный список:

• На Honda Civic устанавливаются

передние амортизаторы, систеG

ма амортизаторов для задней

оси SACHS CDC 1XL и элементы

подвески, Honda Jazz – детали

подвески, на моделях Legend,

Odyssey, Pilot – передние аморG

тизаторы в составе SDC;

• Элементы подвески и амортизатоG

ры SACHS SDC и CDC на флагG

манских моделях Hyundai – Equus,

Sonata и Santa Fe.

• Передние и задние амортизаторы

CDC на Infiniti QX50 и QX70;

• Передние амортизаторы в составе

SDC на четырех моделях Acura;

• Элементы подвески Lemfoerder на

7 моделях Toyota: Auris, Avensis,

Corolla, Etios, HiGLux, Innova и Verso;

• Амортизаторы, детали подвески

на 14 моделях Nissan;

• Suzuki Swift – детали подвески;

• Mazda Premacy и Biante – компоG

ненты подвески;

• Mazda2 и Mazda3 – сцепление;

• Mitsubishi Lancer Evolution – система

переключения передач для МКПП;

• Subaru Forester, Impreza, Legacy –

сцепление и амортизаторы SACHS;

• Subaru Outback – детали подвески;

• KIA Sorento – сцепление и система

амортизации задній оси Nivomat;

• Luxgen (Dongfeng Yulong) – компоG

ненты шасси;

• BYD S6 – сцепления SACHS;

• Great Wall Haval H8 – амортизатоG

ры передние и задние SACHS,

компоненты подвески Lemfoerder;

• Great Wall Haval V80 – сцепление.

Помимо сцеплений, амортизаторов и

деталей подвески, азиатские автомоG

били скоро будут комплектоваться даG

же коробками передач ZF. Так, не имеG

ющая аналогов в современном мироG

вом автомобилестроении 9GступенчаG

тая автоматическая трансмиссия ZF

для автомобилей с поперечно располоG

женным силовым агрегатом будет устаG

навливаться на Acura MDX и TLX. КроG

ме того, в феврале 2015 года Honda

объявила том, что полностью обновленG

ный кроссовер Honda Pilot 2016 моG

дельного года впервые для этой модеG

ли будет предложен с 6G или 9GступенG

чатой АКПП. 9Gступенчатые АКПП буG

дут доступны в переднеG и полноприG

водной версиях нового Pilot. 

Как видим, среди моделей есть и авG

томобили компактного класса, и предG

CDC. Амортизаторы с активной регулировкой жесткости CDC (Continuous
Damping Control) позволяют реализовать непрерывное демпфирование за

счет электронного управления работой пропорционального клапана, кото�

рый может быть вмонтирован в поршень (CDCi) или вынесен на корпус

(CDCe). Проходное сечение клапана имеет возможность изменяться в широ�

ких пределах: от полностью открытого (мягкое демпфирование) до макси�

мально суженного (жесткое демпфирование). Управляющий сигнал рассчи�

тывается с учетом состояния дорожного полотна, загрузки автомобиля и ха�

рактера движения (ускорения, торможения, маневрирования) – таким обра�

зом система способна улучшить управляемость даже в критических ситуаци�

ях. Патент на систему CDC компания Sachs получила в 1999 году.

Новая модификация системы – CDC 1XL (произносится как CDC One Axle),

в частности применена на

универсале Honda Civic

Tourer в комплектациях

Lifestyle и Executive. Усовер�

шенствованная система

электронной регулировки

жесткости специально раз�

работана для легковых авто�

мобилей компакт�класса и

вэнов. При небольшой соб�

ственной массе эти автомо�

били могут перевозить до�

вольно много груза, и тогда

масса перераспределяется

в сторону задней оси. Обычные пассивные амортизаторы задней оси с линейны�

ми характеристиками, рассчитанными на полную загрузку, всегда работают в

жестком режиме, что при неполной загрузке может создавать дискомфорт.

Система амортизаторов с электронной регулировкой жесткости CDC 1XL от

ZF минимизирует воздействие сильных колебаний при нагрузке на заднюю ось.

Блок управления анализирует данные о состоянии дорожного полотна, загрузке,

скорости и управляемости автомобиля, получаемые от встроенных датчиков, и в

доли секунды задает оптимальные характеристики демпфирования. Это проис�

ходит благодаря пропорционально действующим клапанам с электронным уп�

равлением, которые сужают либо расширяют поток масла в корпусе амортиза�

тора, обеспечивая тем самым более жесткое или более мягкое демпфирование.

Взаимодействие датчиков, управляющих программ и технических уст�

ройств превращает CDC 1XL в целостную систему, которая реагирует на кри�

тические дорожные ситуации и регулирует жесткость демпфирования. Води�

тель также может нажатием кнопки менять характеристики жесткости подве�

ски и выбрать один из трех режимов движения: Comfort, Normal или Dynamic.

CDC
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ставительские седаны, и кроссоверы, и

даже пикапы или микроавтобусы. Но

все же определенную тенденцию замеG

тить можно – все это автомобили либо

люксового, либо верхнеGсреднего ценоG

вого сегмента. Проще говоря, машины

не для самых бедных автовледельцев.

И оснащены они зачастую, как мы уже

заметили, не просто пассивными аморG

тизаторами, а продвинутыми системаG

ми, как, например, Hyundai Santa Fe

или KIA Sorento – системой Nivomat для

задней оси. Следовательно, можно сдеG

лать вывод: азиатские автопроизводиG

тели выбрали продукцию ZF именно

там, где компромиссы по части качестG

ва и характеристик неуместны. Даже

указанные в нашем списке китайские

автомобили являются не самыми доG

ступными из производимых в КНР.

Оригинал 

по цене аналогов
Теперь попробуем переложить обозG

наченную ситуацию на вторичный рыG

нок. Владелец азиатского автомобиля,

впервые сталкиваясь с необходимосG

тью замены деталей подвески, зачасG

тую и не предполагает, что предыдуG

щие дваGтри года проездил на немецG

ких амортизаторах и рычагах. Не знать

об этом может и мастерGприемщик,

особенно в ситуации, когда необходиG

мость замены амортизаторов была

очевидна еще до водружения автомоG

биля на подъемник – по характерным

признакам износа или в результате обG

следования на стенде. В таком случае

при подборе запчастей сразу включаG

ется стереотип – в первую очередь

рассматриваются амортизаторы нациG

ональноGродственных марок.

Возможна и ситуация, когда амортиG

заторы на автомобиле меняются не

впервые, и в предыдущий раз на маG

Nivomat. Система противодействует отрицательным эф�

фектам при загрузке автомобиля и при езде с прицепом,

всегда автоматически устанавливая идеальную высоту

автомобиля по задней оси. Благодаря постоянно поддер�

живаемой высоте автомобиля при любой загрузке поло�

жение центра тяжести автомобиля не меняется, и езда

при всех условиях становится более сбалансированной и

безопасной. Также достигается экономия топлива.

Система состоит из регулирующих уровень гидропнев�

матических агрегатов с функцией амортизаторов на зад�

ней оси, используя энергию, образующуюся при переме�

щении колеса относительно кузова. Для системы Nivomat

не требуются какая�либо дополнительная бортовая элек�

троника, насосы, провода или кабели. Nivomat устанавли�

вается на место традиционного амортизатора и своим за�

висящим от нагрузки пневматическим упругим элементом

с прогрессивной характеристикой обеспечивает нужную

амортизацию и постоянное положение по уровню.

Nivomat
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шину поставили не то, что было в ориG

гинале. И механик, снимая изношенные

детали от азиатского производителя,

уверен – так оно и было с конвейера. 

В результате автовладельцу даже не

предлагают установить оригинальные

изделия, входившие в первичную комG

плектацию. Даже если автовладелец, в

принципе, готов платить за восстановG

ление подвески до первоначального соG

стояния, желая получить эффект «ноG

вого автомобиля» по части управляеG

мости и комфорта. Ведь, как мы поG

мним, большая часть азиатских модеG

лей, на которые устанавливаются детаG

ли производства ZF, не бюджетные. НеG

которые модели, к примеру, комплектуG

ются амортизаторами SACHS только в

топовых комплектациях.

Здесь возникает вполне резонный воG

прос: какой интерес сервису предлагать

и ставить именно те комплектующие,

которые стояли в оригинале? Ответов

на него сразу несколько, но один из очеG

видных акцентов – достижение того соG

стояния «нового автомобиля», о котоG

ром уже упоминалось. Ведь это преимуG

щество не только для водителя, но и для

СТО – автосервис полностью страхует

себя от неудовлетворенности клиента,

которая возможна при установке запчаG

стей любого другого бренда, даже «преG

миального». Ведь высокая цена обычно

говорит о качестве как отсутствии брака,

надежности и хороших характеристиках

изделия как такового. Но она не гарантиG

рует, что изделие будет работать точно

так же, как другого производителя.

Есть и еще пара положительных асG

пектов в выборе оригинальных запчаG

стей, например тех же SACHS и

Lemfoerder, даже если они на 5G15%

дороже. В общей стоимости ремонта

это не такие заметные деньги, зато,

убедив клиента отказаться от эконоG

мии, сервис, воGпервых, не упускает

возможность больше заработать на

запчастях и, воGвторых, ограждает сеG

бя от риска через неделю увидеть этот

же автомобиль на подъемнике и недоG

вольное лицо клиента. 

Хотя следует отметить, что по некоG

торым позициям продукция ZF по цене

идет вровень с конкурентами, даже коG

гда речь идет об азиатских марках. ДеG

ло в том, что в компании поставлена

задача к 2025 году достичь показатеG

лей оборота как минимум 60% вне евG

ропейского рынка. Конечно, пока в

первой десятке клиентов ZF из неевG

ропейских производителей легковых

автомобилей закрепился только

HyundaiGKIA. (не считая RenaultGNissan

по грузовой тематике G прим. ред.). ОдG

нако в последние годы азиатские комG

пании выпускают все больше больших

комфортабельных автомобилей, а знаG

чит и спрос на продвинутые системы

подвески будет расти.

Естественно, детали немецкого проG

изводителя в азиатских автомобилях –

не единственный пример глобализации

в сфере автомобильной промышленG

ности. На европейские и амераканские

автомобили устанавливается электроG

ника и другие системы азиатских проG

изводителей: амортизаторы KYB, датG

чики и компоненты систем управления

двигателем, а также кондиционеры

Denso и так далее. И производители

автомобилей обычно рекомендуют при

ремонте использовать именно те комG

поненты, которым отдали предпочтеG

ние при разработке модели.

Подготовил Денис Петров

SDC (Sensitive Damping Control � чувстви�

тельное управление демпфированием). В

амортизаторе SDC установлены два кла�

пана. Первый, размещенный непосред�

ственно на поршне, реагирует на неболь�

шие колебания. Второй, установленный

выше, включается в работу при значи�

тельных перемещениях штока. Таким об�

разом, комфорт достигается не в ущерб

безопасности. SDC обеспечивает опти�

мальный контакт колес с дорогой, защи�

щает кузов автомобиля от вызванных до�

рожным покрытием высокочастотных ко�

лебаний. Система компенсирует повы�

шенную жесткость низкопрофильных шин

и шин системы run�flat.

SACHS CDC 

на Infiniti FX37

SACHS на Nissan Qashqai
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С
тартовая страница портала позволяет посетителю сразу же

выбрать среди трех групп транспортных средств: легковые

автомобили, автобусы, коммерческие автомобили, интереG

сующие модели. Затем всплывающее меню предлагает доступG

ную и наглядную навигацию поиска информации по критериям:

• Products – продукция концерна, которая устанавливается в

новейшие автомобили. Выбирая определенный критерий из

выпадающего списка, например Axle Dampers или Rear Axle

System AV 132, пользователь попадает в интерактивное меню;

• Brands – марки производителей автомобилей, сотрудничаG

ющих с ZF. Выбирая марку, пользователь попадает в список

моделей, выбирая которые получает наглядную картинку с

обзором всей доступной в данной модели техники ZF.

Интерактивное меню. Данная часть портала предназнаG

чена для быстрого получения всей первичной информации при

помощи навигации «Техническая информация», «ПреимущестG

ва», «Польза», «Используется в…». В зависимости от выбора

типа продукции, пользователь в меню «Техническая информаG

ция» может рассчитывать также на загрузку брошюр или бюлG

летеней о данном типе продукции.

«Преимущества» содержат краткий перечень основных осоG

бенностей изделия, в совокупности обеспечивающих транспортG

ное средство набором определенных качеств, которые для его

владельца можно объединить одним словом G «выгода» от испольG

зования. Кроме того, меню дает возможность ознакомиться со

списком актуальных моделей автомобилей, в которых данное реG

шение используется G для этого предназначена клавиша «ИспольG

зуется в…». Выбрав модель транспортного средства, пользоваG

тель получает визуализацию транспортного средства со всеми

указанными на нем изделиями от ZF, которые серийно, либо опG

ционально, можно встретить на выбранной модели автомобиля.

Далее программа по всем указанным значкам предлагает

пользователю совершить виртуальное турне по автомобилю с

остановками на продукции ZF.

Данный раздел доступен для быстрого поиска на сайте украG

инского представительства концерна www.zf.com/ua в списG

ке «Быстрые ссылки» на главной странице.

Новейшие автомобили 
с техникой от ZF

Официальный сайт zf.com мирового лидера

в области транспортных технологий для подG

вески, трансмиссии, рулевого управления и

средств электроники представляет новый

раздел, посвященный актуальным моделям

автомобилей, оснащаемых продукцией ZF.
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П
АО «Каменец�Подольскавтоаг�

регат» специализируется на

пневмогидравлике – выпускает

тормоза вспомогательные, пневмоап�

паратуру, гидроцилиндры рулевого уп�

равления, главные цилиндры выклю�

чения сцепления, мощные лебедки с

гидроприводом и гидрораспределите�

ли подъемных механизмов кузова. Со�

ответственно, такую запчасть, как

амортизатор, предприятию произво�

дить, как говорится, сам Бог велел.

Для разработки и выпуска амортиза�

тора необходимо владеть определенны�

ми технологиями. И поставки амортиза�

торов на сборочный конвейер

«АвтоКрАЗа» – тому подтверждение:

если инженеры могут разработать амор�

тизатор для грузового внедорожника, то

для дорожных автомобилей и подавно.

Испытательный участок
Начать рассказ о производстве

амортизаторов на заводе ПАО «Каме�

нец�Подольскавтоагрегат» мы решили

именно с испытательного участка, по�

тому что путь производства амортиза�

тора здесь не только завершается на

этапе контроля качества, но и начина�

ется. Запуску амортизатора в произ�

водство предшествует серьезная ра�

бота. При разработке новой позиции

ассортимента на испытательном стен�

де исследуются аналоги различных

производителей, снимаются их пара�

метры и определяются слабые и силь�

ные стороны. Исходя из этого кон�

структоры К�ПАА проектируют соб�

ственный амортизатор (фото 1).

Опытные образцы собственного

амортизатора на этом же стенде тести�

руются в различных режимах. А после

выбора наиболее удачных вариантов

по характеристикам они «гоняются до

износа», чтобы определить их ресурс.

Все это делается, чтобы автоперевоз�

чики получили амортизатор, полностью

соответствующий их требованиям.

Притом что украинские автомобили ко�

лесят по странам СНГ вплоть до Казах�

стана, где качество дорог порой пора�

жает даже украинских водителей, при�

выкших воспринимать ямы как обяза�

тельный элемент дорожного покрытия.

Главный инженер предприятия

Владимир Степанович Кушпиль
так рассказывает о процессе разра�

ботки новых амортизаторов: «Мы со�

вершенствовали конструкцию аморти�

затора опытным путем – благодаря

как стендовым испытаниям, так и тес�

тированию на автомобилях, в ходе ко�

торых подвергается широкому спектру

нагрузок. Иностранные автопроизво�

дители каждые 2�5 лет меняют поколе�

ние осевых агрегатов. Соответственно

Последние несколько лет «развития» украинской эконо�

мики многих склонили к мысли, что у нас вообще ника�

кой более�менее технологичной продукции производить

уже не могут. Однако не стоит забывать, что в стране,

которая еще недавно выпускала ракеты, или, по край�

ней мере, их части, промышленный потенциал еще

есть. Тем более, если речь идет о таком не слишком

сложном в производстве устройстве, как амортизатор.
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нагрузки на амортизаторы и осталь

ные элементы ходовой части, сопря

женные с амортизатором, тоже меня

ются. Амортизатор КПАА производит

ся с учетом всех особенностей эксплу

атации изделия, в отличие от белорус

ского амортизатора, который произво

дится по прописанным ГОСТам и тех

нологиям с 70х годов.

Сейчас уже можно говорить о спе

циально созданном амортизаторе для

различных условий эксплуатации, не

важно, наши это дороги – ямы или от

сутствие дорог как таковых – или это

идеально ровная поверхность. В

принципе, это заложено в основу ра

боты любого из наших амортизато

ров, как для отечественной, так и для

импортной техники. Они одинаково

применимы как для ровной дороги,

так и для крайне разбитой».

Механическая часть стенда изготовG

лена инженерами КGПАА. Электроника

имеет в основе блок производства

Mitsubishi (фото 2), а также частично

изготовлена на заказ украинскими спеG

1

2

При разработке амортизатора К�ПАА ставится задача значительно превысить

показатели устойчивости к вспениванию и появлению течи, полученные при ис�

пытаниях зарубежных аналогов.

На предприятии используются совре�

менные методы разработки, в том чис�

ле компьютерное 3D�моделирование.

Кушпиль Владимир Степанович
работает на предприятии с 1969 го�

да, после окончания учебы во Львов�

ском политехническом институте по

направлению «Технология машино�

строения». Работать начинал с рядо�

вого инженера, работал и в ОТК, и

на производстве, и в техническом от�

деле. Таким образом, постепенно оз�

накомился со всеми тонкостями про�

цесса и еще при Советском Союзе

стал начальником производства. А с

1985 года – главный инженер пред�

приятия. В настоящий момент он за�

нимается разработками амортизато�

ров различных видов, а также других

гидроагрегатов. В том числе и благо�

даря усилиям Владимира Степанови�

ча в самые трудные годы удалось со�

хранить предприятие – ничего из

оборудования не было украдено или

продано, все поддерживалось в ис�

правном состоянии.

3
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циалистами (фото 3). Оборудование

не просто показывает характеристики

демпфирования на сжатие и отбой, но

и рисует синусоиду их изменения в хоG

де каждого цикла – рабочую диаграмG

му амортизатора. Это позволяет оцеG

нить плавность работы и стабильность

показателей от цикла к циклу.

Единственные испытания, которые не

производятся на КGПАА, – прочностные

испытания на отрыв проушины (головG

ки) G их выполняют в лаборатории и на

испытательном полигоне ПАО

«АвтоКрАЗ». Проушина амортизатора

для тяжелой грузовой техники, согласно

европейским стандартам, должна выG

держивать нагрузку на отрыв порядка

8G9 тонн. Однако в наших условиях этоG

го зачастую оказывается недостаточно.

Поэтому в амортизаторах производства

КGПАА используется усиленная проушиG

на, которая выдерживает до 14 тонн.

Собственно, теперь имеет смысл пеG

рейти к рассказу об особенностях усиG

ленной конструкции и производства

амортизаторов. А к испытательному

стенду мы еще вернемся, когда дойдем

до этапа финишного контроля качества.

От заготовки до покраски
Амортизаторы производятся частичG

но из отечественных комплектующих,

а также с использованием компоненG

тов производства других стран, в частG

ности Германии, Италии, Беларуси,

России и Литвы (фото 5, 6). МеталлоG

прокат поступает в виде заготовок, и

вся механическая обработка осущестG

вляется на заводе. Исключение в плаG

не обработки проката представляет

труба немецкого или итальянского

производства, из которой режутся стаG

каны амортизатора (фото 4).

Проушина амортизатора изготавлиG

вается из цельнотянутой (бесшовной)

трубы, а не катанной, как это зачастую

бывает при производстве амортизатоG

ров. Толщина металла проушины увеG

личена в сравнении с оригинальными

образцами амортизаторов для обеспеG

чения большей прочности. После поG

резки проушина протачивается под

размер втулки и доводится до 5Gго

класса чистоты – больше не надо, поG

скольку небольшая шероховатость поG

зволяет резиновой втулке лучше дерG

жаться в проушине. Элементы креплеG

ния проушины к стакану или штоку

амортизатора также усилены.

Одним из основных элементов аморG

тизатора является шток (фото 8).

Сначала производится токарная обраG

ботка штока – заготовка протачиваетG

ся по поверхности. Материал заготовG

ки – сталь марки 45 – конструкционная

углеродистая качественная сталь,

предназначенная для изготовления деG

талей, подвергаемых поверхностной

4

5 6

7
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термообработке, от которых требуется

повышенная прочность. Собственно,

после проточки шток и отправляется

на эту термообработку. На специальG

ном устройстве он прокаливается тоG

ками высокой частоты. Этим придаетG

ся поверхностная прочность, что поG

зволяет штоку быть твердым снаружи,

но не стать хрупким, чтобы не слоG

маться в процессе эксплуатации.

После термообработки шток подаетG

ся на шлифовальный участок, где ему

придается определенный диаметр и

чистота поверхности – речь идет о 9G

10 классе чистоты. Данный класс

обеспечивает такие показатели, как

среднее арифметическое отклонение

от радиального профиля не более 0,3

микрометра, с высотой неровностей

не более одного микрометра. После

шлифовки шток передается на учасG

ток гальванизации, где на него наноG

сится хром. После покрытия хромом

шток проходит полировку, которая

придает его поверхности зеркальG

ность, что способствует лучшему

скольжению по сальнику амортизатоG

ра и предотвращает утечку масла.

Токарная обработка стакана амортиG

затора заключается во внутренней

проточке под резьбу с той стороны, где

вставляется корпус сальника (фото

7). В данных амортизаторах используG

ется чугунный корпус сальника, поG

скольку чугун, как материал, обладает

меньшей пористостью, чем металлокеG

рамика. Поскольку стакан амортизатоG

ра является одной из наиболее важных

частей, он, как уже было сказано, проG

изводится из трубы немецкого или итаG

льянского производства, хонингованG

ной по всей длине и доведенной внутG

ри до зеркальной поверхности. В нее

входит основной элемент амортизатоG

ра – поршень с фторопластовым кольG

цом, который и создает усилия, гасяG

щие колебания упругих элементов подG

вески автомобиля.

Производство некоторых комплектуG

ющих для клапана амортизатора такG

же осуществляется на заводе. В частG

ности, из металла, толщина которого

зависит от необходимой жесткости,

нарезаются шайбы клапанов. 

Все произведенные или подготовG

ленные детали поступают на сборку.

Проушины привариваются к стакаG

ну амортизатора и штоку. Для сварки

используется современный украинG

ский аппарат «Патон» (фото 9). КруG

говая сварка производится полуавтоG

матом в среде углекислого газа, что

позволяет получить шов без окалины

(фото 10, 11). В проушины запресG

совываются сайлентблоки отечестG

венного производства.

Затем осуществляется непосредG

ственно сборка амортизатора. Перед

сборкой все изделия проходят контроль

8

9
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качества отдела технического контроG

ля. Корпус сальника, сальники и уплотG

нения, клапанноGпоршневой механизм,

а также тефлоновые направляющие,

позволяющие снизить температуру от

трения штока, набираются вручную.

Клапанный механизм состоит из

поршня с отверстиями определенной

формы, колец, и клапанных дисков. От

их количества и возможности перемеG

щения по штоку и зависит нагрузочная

характеристика амортизатора. 

Далее в нижнюю часть амортизатоG

ра добавляется масло. Верхняя часть

амортизатора – корпус сальника – заG

жимается гайкой.

В амортизаторах используется масG

ло «МГПG10» – специальное амортизаG

торное масло украинского производG

ства, которое обеспечивает нормальG

ную работу амортизатора при темпеG

ратурах окружающей среды от G40 до

+50 градусов. По словам начальника

производства, нет смысла закупать

импортное масло, отечественное – отG

личного качества, проверенное годаG

ми эксплуатации.

Качество 

и его подтверждение
После сборки каждый амортизатор

испытывается на испытательном стенG

де. Стандартное время проверки – 75

секунд при частоте колебаний 100 в

минуту. В ходе испытания снимаются

показатели нагрузочных характерисG

тик на сжатие и отбой, а также контроG

лируется, не происходит ли утечка

масла через сальник. После проведеG

ния испытания каждому амортизатору

присваивается номер, а результаты

его испытаний заносятся в базу данG

ных. И впоследствии можно по номеру

определить, когда амортизатор был

выпущен и каковы были его первонаG

чальные параметры.

Допустимое отклонение от идеальG

ных параметров составляет обычно

50 кГс, для амортизаторов с большиG

ми значениями усилий на сжатие, коG

торые обычно устанавливаются под

углом до 100 кГс. При значениях поG

рядка 1100 кГс это составляет около

9%. Эти нормы установлены автопроG

изводителями – для грузового трансG

порта не требуется подбор пар аморG

тизаторов с точно одинаковым усилиG

ем, как, например, это делается в авG

тоспорте. Все амортизаторы, выходяG

щие с завода КGПАА, в заданные паG

раметры укладываются. 

После испытаний амортизаторы стаG

вятся на отстой на сутки перевернутыG

ми и в разжатом состоянии, чтобы поG

смотреть, не вытекает ли из них масло. 

Только после этого осуществляются

приваривание внешнего защитного коG

жуха (фото 12) и покраска. По слоG

10

11
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вам директора предприятия, Максима

Островского, последние нововведения

на предприятии направлены в том чисG

ле и на улучшение товарного вида проG

дукции, поскольку именно в этом аморG

тизатор все еще уступает импортным

аналогам. Несмотря на то, что по техG

ническим характеристикам продукция

не уступает и даже превосходит аналоG

ги зарубежного производства, этот

фактор все еще имеет значение.

Со своей стороны отметим, что для

такого изделия, как грузовой амортиG

затор, красота сварных швов и эстетиG

ческие качества покраски Gдело не

первой важности. Главное – надежG

ность и ходимость, а с этим, как покаG

зывает практика эксплуатации издеG

лий украинскими АТП, у амортизатоG

ров КаменецGПодольского завода все

в полном порядке.

Раз в два года предприятие подтверG

ждает соответствие продукции и проG

изводства стандартам «УкрСЕПРО».

Сертификационным центром проверяG

ется все, начиная от документации и

заканчивая самой продукцией, котоG

рая подвергается испытаниям. ПриезG

жает комиссия, проверяет документы,

изучает производство. Затем отбираG

ются образцы амортизаторов и наG

правляются в Запорожье в испытаG

тельный центр дорожных транспортG

ных средств, запчастей и автопринадG

лежностей ПАО «Запорожский автоG

мобилестроительный завод».

А в планах у руководства предприG

ятия – сертификация по стандарту

ISO/TS 16949. Это амбициозная цель,

поскольку в отличие от стандартов

вроде ISO 9001G2011, который устаG

навливает требования к системе упG

равления качеством в общем, ISO/TS

16949 – это международный отраслеG

вой стандарт, регламентирующий треG

бования к предприятиям, занимаюG

щимся проектированием, разработG

кой, производством, установкой и обG

служиванием продукции автомобильG

ной промышленности. То есть это серG

тификат на соответствие уровню конG

вейерного поставщика.

Выбор остается всегда
ПАО «КаменецGПодольскавтоагреG

гат» всерьез нацелено на зарубежные

рынки. Ведь не только в Украине и на

постсоветском пространстве есть плоG

хие дороги G последние кризисы негаG

тивно сказались и на экономике некоG

торых стран ЕС, не говоря уже о

Ближнем Востоке или Африке. И не

только европейские модели грузовиG

ков нуждаются в усиленных амортизаG

торах, поэтому сейчас на заводе исG

следуются образцы амортизаторов к

автомобилям производства США, и со

временем в ассортименте должны поG

явиться 3G5 типов амортизаторов к сеG

вероамериканским машинам. 

Конечно, выход в первичную комG

плектацию – задача на долгосрочную

перспективу. У производителей авG

томобилей есть много специфичесG

ких требований, помимо непосредG

ственных характеристик и качества

комплектующих. В самой конструкG

ции оригинальных амортизаторов

инженеры КGПАА не нашли ничего

«космического» и больше всего заG

видуют технологиям покраски и друG

гим способам придания продукции

презентабельного внешнего вида –

на это при тех ценах, которые сегодG

ня выставляет украинский завод на

свою продукцию, пока нет смысла

инвестировать средства.

Конечно, отечественные производиG

тели уступают европейским и америG

канским в возможностях продвижения

своей продукции в рынок – в этом

предприятиям из экономически развиG

тых стран равных нет. Хотя с точки

зрения эксплуатации важно не то, как

будет выглядеть амортизатор для заG

лезающего под машину механика, а

то, чтобы под нее надо было реже заG

глядывать. По крайней мере, по повоG

ду замены амортизаторов. А с этой заG

дачей в КаменецGПодольском справляG

ются вполне успешно.

Сегодня украинский перевозчик поG

лучил возможность приобрести доG

ступный по цене амортизатор, качестG

во которого позволяет положиться на

него даже при эксплуатации на плохих

дорогах. И тут уже потребителю стоит

задуматься, что предпочесть: бренд

или доступную надежность. 

Подготовил Денис Петров

ПАО «Каменец�Подольскавтоагрегат»
32300, Украина, Хмельницкая обл. 
г. Каменец�Подольский, ул. Северная, 85
тел./факс +38 (03849) 3�53�10
www.k�paa.com.ua

Чем хуже дорожное покрытие,

тем выше риск «вспенивания»

масла в амортизаторе. В изделии

К�ПАА больший объем стакана

амортизатора и соответственно

масла – в отличие от импортного

(для того же применения) масла

больше, как минимум на 30�40%,

а то и в 2 раза. Если сравнивать

амортизаторы КП с оригинальной

продукцией для тех же примене�

ний, то при соблюдении устано�

вочных размеров и нагрузочных

характеристик, диаметр корпуса

амортизатора немного больше.

Большее количество масла дает

возможность на плохой дороге

длительное время устойчиво ра�

ботать, поскольку повышение

температуры происходит с мень�

шей интенсивностью. 

Кстати, именно с количеством

масла и размерами изделия связа�

но одно заблуждение, о котором мы

уже писали (autoExpert № 1'2015). 

А именно – амортизатор немного

труднее растянуть, чем импортный.

Это не значит, что изменены нагру�

зочные характеристики – они в тре�

буемых автопроизводителем преде�

лах. Просто из�за большего количе�

ства масла и рас�

считанного под не�

го клапанного ме�

ханизма мини�

мальное уси�

лие, которое

н е о б х о д и м о

приложить, что�

бы сдвинуть

шток, немного

больше.

Связь размера и надежности
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Б
ренд MANDO появился в Укра�

ине не так давно, но уже успел

хорошо себя зарекомендовать,

что неудивительно – опыта в произ�

водстве запчастей этому предпри�

ятию не занимать. Компания была

основана еще в 1962 г. как Hyundai

International Inc. для обеспечения ав�

тоиндустрии компонентами. Впос�

ледствии корпорация перешла под

контроль корпорации Halla и в 1980 г.

была переименована в Mando

Machinery Corporation. Достигнув ми�

рового уровня качества и характери�

стик продукции, в 1991 г. компания

официально начала поставки запча�

стей на экспорт.

В 1997 г. были построены первые

заводы за пределами Кореи – в Тур�

ции и Индии. На данный момент

Mando имеет 13 заводов и 4 исследо�

вательских центра в нескольких стра�

нах мира. В 1996 г. компания учреди�

ла американский филиал Mando

America Corporation. В 2008 г. в Корее

открылся совместный завод с немец�

кой Hella для производства электри�

ческих комплектующих.

Продукция Mando поставляет�
ся на сборочные конвейеры всех
корейских производителей, так�

же компания является официаль�

ным поставщиком продукции на

конвейеры Daymler, Ford, General

Motors, Renault, PSA, Nissan,

Mitsubishi, VW, BMW.

MANDO – это не только производи�

тель, но и разработчик различных си�

стем автомобиля: амортизации и

подвески, рулевой и тормозной сис�

тем, а также электроники. Корпора�

ция является крупнейшим в Корее и

четвертым в мире производителем

деталей рулевого управления. Соот�

ветственно, предложение включает

рулевые рейки и наконечники, руле�

вые колонки и редукторы. На вторич�

ном рынке компания предлагает так�

же тормозные колодки и суппорты,

главные и рабочие тормозные цилин�

дры, датчики и подушки двигателя,

блоки управления электронных сис�

тем ABS, TCS, ESC.

В категории частей подвески пред�

ставлены втулки и тяги стабилизато�

ра, сайлентблоки, опоры амортизато�

ра. И, конечно же, больших успехов

компания добилась в разработке и

производстве самих амортизаторов.

Подтверждением этому являются

объединенные научно�исследова�

тельские и производственные мощ�

ности на заводе KYB�MANDO в Бра�

зилии. Производственная программа

включает в себя газонаполненные и

масляные модели, спортивные амор�

тизаторы, электронно�регулируемые

системы подвески.

Помимо вышеперечисленного, под

брендом Mando поставляются про�

кладки поддона и ГБЦ, ремни ГРМ,

воздушные и салонные, а также мас�

ляные фильтры, водяные помпы и

другие расходные компоненты – ас�

сортимент постоянно расширяется.

Для автомобилей Daewoo, Chevrolet,

Hyundai, KIA можно найти практичес�

ки любую расходную запчасть под

брендом Mando, который, по сути, яв�

ляется синонимом определения «зап�

части для корейских автомобилей».

Ассортимент продукции марки

Mando постоянно расширяется. Из

новинок, которые поступят в ближай�

шее время, – качественные проклад�

ки поддона и ГБЦ, бензонасосы, а

также моторные масла Mando.

Компания также занимается элек�

трооборудованием: компрессоры

кондиционера, моторы вентиляторов

охлаждения радиаторов, генерато�

ры, стартеры, различные датчики

Mando хорошо известны своей на�

дежной и безотказной работой в лю�

бых условиях. Стремясь к расшире�

нию производственной программы,

корпорация освоила даже производ�

ство систем GPS�навигации.

Производитель неоднократно от�

мечен специальными наградами за

качество «Лучший поставщик года

GM» и премией Q1 Ford, а также спе�

циальным призом «За технологичес�

кое новаторство» от Корейского

агентства технологий и стандартов.

Компания Mando имеет высшую ка�

тегорию по классификации Корей�

ского калибровочного сервиса

(КАРЕС). Производство сертифици�

ровано по системам: ISO 9001, QS

9000, TS 19949, ISO/TS 16949.

Дистрибьютором автозапчастей

MANDO в Украине является компа�

ния DS�Autodistribution.

– оригинальные
корейские автозапчасти

Так называемое южнокорейское экономическое чудо – на самом
деле не чудо, а закономерный результат больших и при этом точ�
но рассчитанных усилий. Одним из локомотивов этого процесса
стал динамичный автопром, ориентированный на внешние рын�
ки, а одной из корпораций, которая благодаря синтезу высоких
технологий с трудолюбием корейцев внесла большой вклад в
развитие корейского автопрома, является Mando Corporation.
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И
змеряя количество кислорода в отработавших газах,

кислородные датчики являются важным элементом в

процессе оптимизации состава топливноGвоздушной

смеси. Они обладают таким порогом чувствительности, что

даже малейшее отклонение от идеального (стехиометричеG

ского) состава (при неполном сгорании топлива) приводит к

срабатыванию датчика и указанию на обогащенную или

обедненную смесь. На основании этой информации элекG

тронный блок управления либо обедняет, либо обогащает

смесь, чтобы трехкомпонентный каталитический нейтралиG

затор мог справиться с возложенной на него задачей. Чем

короче этот период, тем выше быстродействие системы.

Только кислородные датчики позволяют судить о КПД

двигателя и каталитического нейтрализатора. Изношенные

кислородные датчики теряют свое быстродействие, что моG

жет отрицательно сказаться на характеристиках системы.

В результате снижаются эксплуатационные характеристики

двигателя, повышается расход топлива и сильно ускоряетG

ся выработка ресурса каталитического нейтрализатора.

В случае выхода из строя датчика кислорода ЭБУ не поG

лучит сигнал о реальном соотношении топлива и воздуха в

смеси, поэтому он будет задавать количество подачи топG

лива «наугад», то есть по расчетным данным. Это может

привести к менее эффективному использованию топлива и,

как следствие, к увеличению его расхода. Это также может

стать причиной потери эффективности каталитического

нейтрализатора и потенциального повышения уровня токG

сичности выбросов. А значит, чтобы поддерживать работу

двигателя на должном уровне, очень важно проводить сисG

тематическую замену кислородных датчиков.

Однако напрашивается вопрос: почему же электронный

блок управления не регистрирует соответствующие диаG

гностические коды неисправности? Дело в том, что данG

ные о составе топливноGвоздушной смеси предоставляют

только кислородные датчики. Следовательно, крайне

сложно определить износ этого датчика без вероятности

подачи ложного сигнала. Расположенный позади каталиG

тического нейтрализатора кислородный датчик (в систеG

мах с двумя датчиками) также не может в этом помочь,

так как исправно функционирующий нейтрализатор сглаG

живает характеристики отработавших газов, чтобы по

ним можно было судить об обогащённой или обеднённой

смеси. Скорее всего, диагностические коды неисправносG

ти не регистрируются, так как оба датчика в этом случае

будут иметь одинаковый износ.

Типичные неисправности 

и их признаки
ЛямбдаGзонд, изготовленный в соответствии со стандарG

тами оригинального оборудования, может выйти из строя

под воздействием внешних факторов, например изGза удаG

ра или загрязнения, ставшего причиной физического поG

вреждения датчика. Для определения корректности работы

датчика необходимо произвести полный внешний осмотр, 

а также проверку рабочих параметров. При осмотре лямG

бдаGзонда следует придерживаться следующей процедуры

и обращать внимание на указанные ниже признаки.

1. Проверить разъем и провода на отсутствие повреждеG

ний. Любые повреждения влияют на сигнал датчика.

2. Проверить защитную гильзу датчика на отсутствие

признаков повреждений, которые могут указывать на наG

личие вмятины или трещины внутри. Для правильной раG

боты датчика необходимо, чтобы его чувствительный элеG

мент был не поврежден.

3. Проверить чистоту и водонепроницаемость разъема;

осмотреть разъем на отсутствие повреждений, следов

смазки или химикатов на нем, которые могут привести к

ухудшению выходного сигнала датчика, обладающего выG

сокой чувствительностью к загрязнению. В нормальном соG

стоянии на датчике отсутствует налет, поверхность имеет

тусклый цвет. Это означает, что происходит полное сгораG

ние топлива как следствие надлежащего технического обG

служивания двигателя.

Загрязнение антифризом

О загрязнении антифризом свидетельствуют хорошо заG

метные зернистые отложения сероGбелого, иногда зеленоG

Мера окисления

Кислородные датчики предостав$

ляют исключительно важные дан$

ные, на основании которых элек$

тронный блок управления рассчи$

тывает состав топливно$воздуш$

ной смеси. Однако естественный

износ или загрязнение кислород$

ных датчиков приводит к посте$

пенному падению экономичности и

создает угрозу выхода из строя

нейтрализатора.

Часть 2. Датчик кислорода: обслуживание и замена
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ватого цвета. Скорее всего, происходит вследствие нали�

чия антифриза в цилиндрах двигателя. Следовательно, на�

до проверить систему охлаждения двигателя, особенно

прокладку головки цилиндров, на протечки, и при необхо�

димости произвести ремонт. 

Загрязнение маслом
Отложения темно�серого/черного цвета – признак загряз�

нения вследствие избыточного потребления масла. Необ�

ходимо проверить двигатель на утечку масла или износ.

Загрязнение обогащенным топливом
Сажа темно�коричневого или черного цвета – верный

признак переобогащенной смеси. Может быть вызвано как

выходом из строя самого датчика, так и неисправностью

топливной системы. В этом случае следует проверить топ�

ливную систему и измерить токсичность выхлопных газов.

В случае использования датчика с подогревом (3 и более

проводов) проверить управление подогревателем кисло�

родного датчика и сам подогреватель датчика.

Загрязнение присадками
Заметные отложения красного или белого цвета образу�

ются вследствие чрезмерного использования присадок или

использования вредных присадок. Некоторые составляю�

щие топливных присадок могут загрязнять чувствительный

элемент датчика. При сжигании такого топлива в двигателе

выделяются пары, которые приводят к загрязнению и/или

засаливанию чувствительного элемента. Перед заменой

датчика необходимо удалить присадки, прочистив двига�

тель и/или топливную систему.

Загрязнение свинцом
Блестящие отложения темно�серого цвета – послед�

ствие использования этилированного топлива. Свинец

разрушает платину, присутствующую как на чувствитель�

ном элементе датчика, так и в катализаторе, перед заме�

ной датчика необходимо слить этилированный бензин и

залить неэтилированный.

ВНИМАНИЕ! Во всех случаях загрязненный датчик кис�

лорода требует замены, поскольку восстановлению не под�

лежит. Однако после замены датчика также важно прове�

рить функционирование каталитического нейтрализатора.

Загрязнение также может привести к неполадкам в нейтра�

лизаторе, снизив его производительность.

Последствия использования 
некачественного лямбда#зонда

Несовместимый или некачественный лямбда�зонд, поми�

мо фи зических несоответствий, часто становится причи�

ной значительных отклонений в работе различных систем

автомобиля, что создает дополнительные трудности для

выполнения бортовой диагностики. Это приводит к появле�

нию ложных неисправностей и дополнительным затратам

на бесполезные поиски их причин. Для клиента это может

обернуться увеличением расходов на техническое обслу�

живание и отсутствием экономии. Поэтому мировой лидер

в области разработки и производства датчиков кислорода,

японская компания DENSO, рекомендует ответственно под�

ходить к выбору датчика. 

Также DENSO рекомендует заменять датчик согласно

указаниям изготовителя автомобиля. Тем не менее, следу�

ет проверять исправность и эффективность датчика кисло�

рода при каждом техосмотре автомобиля. В случае, если

двигатель уже имеет большой пробег либо имеются при�

знаки повышенного расхода масла, интервалы между за�

менами датчика следует сократить.

Компания DENSO предлагает два варианта датчиков, из

которых можете выбрать подходящий для конкретного слу�

чая: первый – с уже имеющимся разъемом, готовый к уста�

новке; второй – универсальный, т.е. без разъема, позволя�

ющий использовать разъем старого датчика. По цвету про�

водов датчиков кислорода любой марки можно легко опре�

делить их тип. Титановые 3х� и 4х�проводные датчики кис�

лорода имеют провода разного цвета. Исключение состав�

ляют титановые датчики DENSO, которые имеют два чер�

ных провода и два серых. Приведенная ниже таблица помо�

гает легко подобрать замену Вашему датчику DENSO.

Нюансы установки и обслуживания
Необходимый инструмент для установки датчика кис�

лорода с разъемом: приспособление для очистки резьбы

(размер M18x1,5 для большинства датчиков) и динамо�
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метрический ключ с подходящей гоG

ловкой для датчика (размер 22 для

большинства датчиков). Также необG

ходима медная смазка.

Порядок установки датчика

1. При необходимости очистить реG

зьбу в выхлопной трубе специальным

приспособлением.

2. На резьбу датчика нанести неG

много смазки Copper + Plus, идущей в

комплекте с датчиком DENSO.

3. Ввернуть датчик с помощью диG

намометрического ключа с подходяG

щей головкой в соответствии с указанG

ным моментом. Будьте осторожны,

чтобы не повредить провода!

Необходимый инструмент для

установки универсального дат$

чика (без разъема):

1. Кусачки.

2. Приспособление для зачистки

проводов.

3. Обжимный инструмент с трещотG

кой и формой для изолированных

клемм.

4. Промышленный фен.

5. Приспособление для очистки

резьбы (размер M18x1,5 для большинG

ства датчиков).

6. Динамометрический ключ с подG

ходящей головкой для датчика (разG

мер 22 для большинства датчиков).

Также потребуются медная смазка,

разъемы, и термоусадочные накладки

для соединения встык.

Порядок установки универ$

сального датчика

1. Обрезать провода нового датчиG

ка по длине. ВНИМАНИЕ: новый датG

чик со старым разъемом должен иметь

такую же длину, как и старый датчик с

разъемом.

2. Обрезать провода старого датчиG

ка по длине.

3. Зачистить концы проводов на 7

мм.

4. Обжать накладки обжимным инG

струментом (размер 22G16).

5. Усадить изоляцию горячим воздуG

хом до полной герметизации.

6. При необходимости очистить реG

зьбу в выхлопной трубе специальным

приспособлением.

7. Нанести немного смазки Copper +

Plus, идущей в комплекте с датчиком,

на резьбу датчика.

8. Ввернуть датчик с помощью диG

намометрического ключа с подходяG

щей головкой в соответствии с указанG

ным моментом. Будьте осторожны,

чтобы не повредить провода!

ВНИМАНИЕ! При монтаже НЕ

ДОПУСКАТЬ ПОПАДАНИЯ СМАЗКИ

НА НАКОНЕЧНИК ДАТЧИКА. НаноG

сить только на резьбу датчика.

Советы по обращению с дат$
чиком во время ТО:

1. Содержать в чистоте и сухости

разъем. Не допускайте попадания

жидкой смазки или спрея. Влага, а

также любые посторонние вещества

сразу оказывают влияние на работу

датчика.

2. Содержите в чистоте корпус датG

чика. В задней части датчика находятG

ся отверстия, через которые датчик

берет пробы наружного воздуха. Для

обеспечения работы датчика эти отG

верстия должны быть открыты. ЗащиG

щайте датчик от грязи и брызг холодG

ной воды. Не мойте датчик водой под

высоким давлением. Не наносите на

датчик никаких покрытий.

3. Избегать перегрева кабеля. Не

допускайте соприкосновения с выG

хлопной трубой и другими горячими

деталями автомобиля.

4. Не подвергать кабель нагрузкам.

Не располагайте кабель близко к двиG

жущимся деталям. Не допускайте наG

тяжения кабеля или его провисания –

кабель не должен раскачиваться или

зацепляться за другие детали или

объекты.

5. Не допускать ударов по наконечG

нику датчика. Во избежание поврежG

дения чувствительного керамического

элемента внутри датчика не допускайG

те ударов по наконечнику.

6. Не допускать загрязнения накоG

нечника. Не допускайте загрязнения

наконечника датчика какимиGлибо поG

сторонними веществами. ЗапрещаетG

ся распылять какойGлибо состав на наG

конечник датчика. 

Учитывая выход на рынок вторичного

обслуживания новых автомобилей,

компания DENSO весьма кстати расG

ширяет ассортимент лямбдаGзондов.

Недавно в ассортимент добавлены еще

13 новых позиций, которые покрывают

43 оригинальных применения. ПодобG

ное расширение ассортимента увелиG

чило общий перечень позиций до 412,

что обеспечивает почти 5,4 тысячи ваG

риантов применения. Общий охват евG

ропейского парка автомобилей состаG

вил 68%. В ассортименте DENSO:

G ЦиркониевоGоксидные датчики: циG

линдрического и плоского типа;

G Датчики соотношения воздух/топлиG

во: цилиндрического и плоского типа;

G Титановые датчики.

Датчики кислорода DENSO выпускаG

ются в двух вариантах исполнения

корпуса: резьбовом и фланцевом

(включая прокладку OE качества),

причем корпус готов к установке и не

требует для монтажа дополнительных

элементов, таких как фланцевые адапG

теры. Датчики поставляются как с ориG

гинальным штекером (Direct Fit), так и

универсальные (без штекера), которых

в ассортименте DENSO на данный моG

мент насчитывается 21 позиция.

Как один из ведущих мировых произG

водителей оригинальных автомобильG

ных комплектующих и систем, DENSO

обладает огромным опытом разработG

ки кислородных датчиков. ОригинальG

ные лямбдаGзонды DENSO используют

ведущие автопроизводители, включая

Toyota, Honda, Jaguar, Volvo, Mazda,

Subaru, Landrover и Opel. Изготовление

в соответствии со строгими стандартаG

ми оригинального качества. ОбязательG

ные испытания на безопасность и проG

верка эксплуатационных качеств. ТакоG

вы высочайшие стандарты, лежащие в

основе производства датчиков кислоG

рода компании DENSO, которая предG

лагает исключительный выбор конфиG

гураций как с подогревом, так и без поG

догрева, гарантированно подходящих

для любого автомобиля.

Иван Савельев

www.denso.ua
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Новости

м. Київ, вул. Кіквідзе, 17

Коротко
Компания FederalMogul Motorparts выпустила

обновленный информационный бюллетень по тормоз

ной продукции Stop. Комплекты Stop by FederalMogul

выводятся на рынок как дополнительное предложение

для автомобилей старшего поколения с пониженной

остаточной стоимостью и содержат все компоненты,

необходимые для идеальной замены тормозных коло

док и сокращения времени их монтажа.

WulfGaertnerAutoparts AG под своим брендом

MEYLEHD представляет новую опору трансмиссии

для автомобилей MercedesBenz: новая формула уси

ленной резиновой смеси позволяет использовать за

пасную часть для двигателей различных типов. Запас

ная часть с каталожным номером 014 024 1100/HD под

ходит для моделей MercedesBenz C, CLK, CLS, E,

G, S, SL и SLKClass.

Еще одна новость от MEYLE – компания теперь постав

ляет оси сателлитов дифференциала для автомобилей

концернов VAG и Ford. Новые оси сателлитов предназна

чены для 5 ступенчатых и 6ступенчатых МКП, устанав

ливаемых на Volkswagen T5, а также для всех механиче

ских трансмиссий, которыми оснащались VW Sharan I

(05/9503/10), Seat Alhambra I (04/9603/10) и Ford Galaxy

(03/9505/06). Полный ремкомплект содержит ось сател

литов, нажимную пружину, шайбы, стопорные кольца.

Компания ZF Services расширила ассортимент авто

запчастей торговых марок SACHS и Lemfoerder для од

ного из наиболее динамично развивающегося семей

ства автомобилей DaciaRenault (модели Dokker, Duster

и Lodgy). Уже сегодня новинки можно заказать в ди

лерской сети ZF Services для автомобилей Lodgy,

Duster 4x2 и Duster 4x4.

NTNSNR представляет новый каталог по роликам

доп. оборудования в 1200 страниц, содержащий более

1600 наименований, 175 из которых – абсолютно но

вые: 60 роликов, 20 ремкомплектов привода доп. обо

рудования, 22 шкива генератора с обгонной муфтой, 38

демпферов и 33 комплекта демпферов с болтами. 

Также вышел в свет обновлённый каталог по подшип

никам КПП 2014. Каталог получил новый дизайн и от

ражает в себе актуальный ассортимент продукции, ко

торый за это время успел вырасти более чем в 2 раза.

Печатная версия каталогов доступна для заказа,

каталоги в электронном виде уже можно найти на сай

те NTNSNR.  

Актуальный каталог кислородных датчиков

DENSO для рынка автозапчастей на 20142015 гг.

уже доступен для заказа. Расширенный ассортимент

(19 новых артикулов) включает новые позиции для

популярных моделей Opel, Renault, Saab и Daewoo,

которые позволяют увеличить охват автомобильного

парка Европы до 64%. 

Также был расширен ассортимент катушек DENSO, те

перь он обеспечивает охват 47 оригинальных позиций

для более чем 8 млн. автомобилей. Катушки обладают

инновационным компактным управляющим контуром,

встроенным в верхнюю часть, что позволяет устано

вить ее в свечной колодец двигателя.

Компанія Inter Cars Ukraine стала ближче до своїх

клієнтів – в березні відбулося урочисте відкриття двох

нових філій у Києві. Мережа Inter Cars розширюється

і тепер має 20 філій по всій території України, що, безG

умовно, робить шлях запчастин до автомобіля кожноG

го клієнта ще коротшим та зручнішим.

Відділи продаж нових філій відчинені з понеділка по

п'ятницю з 9.00 до 19.00 та в суботу з 9.00 до 16.00 за

адресами:

• м. Київ, вул. Кіквідзе, 17;

• с. Петропавлівська Борщагівка, вул. Леніна, 13.

Inter Cars Ukraine висловлює вдячність за підтримку

своїм партнерам: в такий нелегкий для економіки УкG

раїни період компанія продовжує активно працювати

над подальшим розвитком мережі наших філій, оновG

ленням асортименту автозапчастин, підтриманням

програм лояльності та розвитком інновацій у

складській логістиці.

В компанії стверджують: обираючи своїм партнером

по бізнесу Inter Cars Ukraine, ви отримуєте доступ до

найбільшого асортименту – більше ніж мільйон – авG

тозапчастин в Україні, найвищий рівень опрацювання

замовлень, своєчасну логістику, навчання персоналу,

гарантійну, технічну та консультативну підтримку, а

також onlineGдоступ до ресурсів ICU і маркетингову

підтримку.

с. Петропавлівська Борщагівка,  вул. Леніна,  13

INTER CARS UKRAINE
ЗМІЦНЮЄ ПОЗИЦІЇ
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Гашение опасных
резонансов

Нюансы профилактической 
замены шкива�демпфера коленвала
Шкив коленвала, как и другие компоненты

привода, относится к деталям, подлежащим

профилактической замене в том случае, ес$

ли он снабжен демпфером крутильных ко$

лебаний. И как всегда в подобных случаях,

у клиента СТО возникает вопрос: зачем ме$

нять то, что еще работает. Поэтому необхо$

димо уточнить роль демпфера шкива, чтобы

развеять расхожие заблуждения.

Одинарный шкив�демпфер. 

NTN�SNR DPF358.24

Двойной шкив�демпфер.

NTN�SNR DPF359.03

Н
а современных двигателях,

особенно дизельных, часто исG

пользуется шкив коленвала с

демпфером (гасителем) крутильных

колебаний. Неравномерность прилоG

жения к коленвалу усилия, передаваG

емого от поршней, при каждом такте

рабочего хода вызывает деформацию

коленчатого вала. Конечно, коленвал

обладает определенной упругостью,

позволяющей выдерживать эту неG

равномерность, однако в последнее

время конструкция ДВС меняется в

связи с растущими требованиями к их

энергоэффективности. 

В XXI веке конструкторам двигателей

удалось добиться значительного повыG

шения крутящего момента в нижнем

диапазоне оборотов. Но вместе с этим

растут и нагрузки на детали двигателя,

притом что существует требование по

снижению их массы. Все это усиливает

крутильную деформацию коленвала, а

также риск возникновения резонансG

ных явлений. Поэтому и появился шкив

коленвала с демпфером крутильных

колебаний, выполняющий двоякую

роль. ВоGпервых, он защищает от рывG

ков поликлиновый ремень, а воGвторых,

способствует гашению возникающих в

коленвале резонансных колебаний.

Демпфер крутильных колебаний

представляет собой шкив, состоящий

из нескольких частей. Обычно это

внутренняя часть, которая крепится к

носку коленвала, и внешняя часть,

представляющая собой собственно

шкив и упругий элемент между ними.

То есть конструкция шкива с гаситеG

лем колебаний напоминает сайлентG

блок с той разницей, что шкив гасит

вращательные движения. ВстречаютG

ся и более сложные конструкции –

шкивы для автомобилей с системой

«стопGстарт» или высокофорсированG

ных дизельных двигателей. 

Наиболее распространенный тип G

одинарный шкив$демпфер, соG

стоит из трех частей: 2 металличесG

ких (железо, сталь, алюминий) и реG

зинового элемента, соединяющего

эти 2 части. Именно этот тип широG

ко используется на дизельных и

бензиновых двигателях.

Шкив двигателя, работающего по техно�

логии «стоп�старт». NTN�SNR DPF359.09
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Шкив двигателя, работающе$

го по технологии «стоп$старт»,

отличается более сложной конструкциG

ей демпфирующего элемента, что поG

зволяет ему выдерживать очень больG

шое количество пусков двигателя на

протяжении периода эксплуатации. 

Двойной шкив$демпфер, устаG

навливаемый на многие дизельные

двигатели, – технически самый сложG

ный тип. Изготавливается из 7G8 металG

лических частей и 2 резиновых вставок.

Упругий элемент шкиваGдемпфера

подвергается деформации столько

раз, сколько происходит воспламенеG

ние смеси в цилиндрах двигателя – до

десяти миллионов раз на тысячу килоG

метров пробега. Естественно, изGза

значительных нагрузок демпфер шкиG

ва подвержен износу и, следовательG

но, нуждается в регулярной проверке

и превентивной замене в случаях неG

удовлетворительного состояния.

Менталитет автовла$

дельца и заменители

шкива$демпфера
Проблема в том, что значение демпG

фера шкива зачастую недооцениваетG

ся. Многие считают, что он защищает

только ремень и навесное оборудоваG

ние: генератор, компрессор кондициоG

нера, насос гидроусилителя и водяную

помпу. А поскольку в прежних моделях

автомобилей все это прекрасно рабоG

тало с обычными монолитными шкиваG

ми, современная конструкция ошибочG

но воспринимается как излишество.

Когда автовладельцу сообщают стоG

имость этой детали, она его неприятно

удивляет. Подозревая автосервис в поG

пытке слишком сильно нажиться за его

счет, водитель обращается к ИнтернеG

ту или продавцу на авторынке и узнаG

ет, что «такую же деталь» можно приG

обрести в разы дешевле. Естественно,

речь идет о шкиве, в котором демпфиG

рующего элемента нет и в помине. 

Те, кто продают или советуют на инG

тернетGфорумах менять предусмотренG

ный автопроизводителем шкив с демпG

фером крутильных колебаний на обычG

ный цельный, в качестве аргумента исG

пользуют отсылки к прошлому. АвтоG

владельцу рассказывают, что «спокон

веку» не было в шкивах коленвала ниG

каких демпферов и все отлично рабоG

тало. Само собой, на том, что двигаG

тель относительно нового автомобиля

также разработан совсем недавно и в

разы экономичнее своих предшественG

ников, внимание не акцентируется. А

ведь именно экономичность современG

ных двигателей является тем достижеG

нием, за которое приходится платить

использованием более высокотехнолоG

гичных комплектующих.

Правда, сознательность как автовлаG

дельцев, так и автомехаников в вопроG

сах выбора запчастей постепенно повыG

шается. Многие уже понимают, как важG

но для современных двигателей испольG

зование предусмотренных конструкциG

ей компонентов. Поэтому бизнес «деG

шевых запчастей» пошел дальше в своG

ей изобретательности и предложил

рынку «вечный шкивGдемпфер». УтверG

ждается, что деталь, полностью выполG

няя свою функцию, не нуждается в заG

мене. Такой себе «неразменный рубль»:

раз получил – навсегда спокоен… 

Любому малоGмальски технически

грамотному клиенту должно быть поG

нятно, что там, где есть работа, есть и

износ. Однако критическое мышление

очень легко отключается желанием сэG

кономить. Тем более, что эрзацGдеталь

выполнена таким образом, что по

внешнему виду сильно напоминает наG

стоящий шкивGдемпфер. На вид отG

дельные металлические части являютG

ся на самом деле единым целым. ИлG

люзия создается благодаря резиновоG

му кольцу, вставленному в паз сплошG

ного металлического шкива.

Такой тип псевдоGдемпфера никоим

образом не соответствует требованиG

ям автопроизводителя. Мало того, что

данный шкив не поглощает вибрации,

– он еще и отличается намного больG

шим весом, поскольку содержит больG

шее количество металла. Данное отлиG

чие от оригинальной детали ставит под

угрозу целостность компонентов двиG

гателя, в частности коленчатого вала,

иможет привести к ускоренному износу

шеек и другим серьезным поломкам.

Специалисты компании NTNGSNR,

выпускающей широкий перечень шкиG

вов генератора с демпфером крутильG

ных колебаний, рекомендуют произвоG

дить замену только с использованием

деталей, соответствующих оригинальG

ной конструкции и стандартам качестG

ва OEGкомплектации. Кроме того, при

обслуживании автомобиля требует соG

блюдать ряд правил, связанных с заG

меной этого компонента.

Диагностика и нюансы

замены шкива$демпфера
Замену демпфера крутильных колеG

баний целесообразно производить одG

новременно с заменой ремня и детаG

лей привода на пробеге порядка 90G

120 тыс. км. Однако уже после 60 тыс.

пробега, чтобы убедиться в исправноG

сти шкиваGдемпфера, необходимо

провести его визуальный осмотр на

предмет выявления следующих приG

знаков его износа или повреждения:

• трещины, деформация и другие

повреждения резины;

• трещины на ступице или в области

закручивания; 

• разделение различных частей

демпфера.

Наличие трещин на приводном ремG

не, который судя по пробегу после его

установки еще должен быть в норG

мальном состоянии, также может свиG

детельствовать о неисправности шкиG

ваGдемпфера.

К жалобам автовладельца, которые

могут свидетельствовать о выходе из

строя шкиваGдемпфера, могут отноG

ситься нарекания на необычные вибG

рации в салоне, свист приводного ремG

ня, а также необычный шум или стук,

частота которого изменяется вместе с

оборотами двигателя. 

При подозрении на неисправность

шкиваGдемпфера, если отсутствуют

Встречаются «не поддающи�

еся разрушению» демпферы

шкивов. Якобы различные

металлические части явля�

ются на самом деле единым

целым. А резиновая часть,

имитирующая наличие упру�

гого элемента, на самом де�

ле является кольцом, встав�

ленным в паз сплошного ме�

таллического шкива.

Оригинал Подделка

Внимание! Подделка!



autoExpert №2’201536

Автокомпоненты

явные внешние признаки поломки,

можно воспользоваться методом диG

намической инспекции шкива. Этот

метод, рекомендованный специалисG

тами компании NTNGSNR, состоит в

последовательном выполнении трех

простых операций.

I. Когда двигатель выключен и осG

тыл, нарисуйте полоску от края к центG

ру демпфера.

II. Запустите двигатель и включите

различное электрооборудование (конG

диционер, усилитель руля, поворачиG

вая рулевое колесо и т.д.).

III. Остановите двигатель. ПроверьG

те метки на шкиве – они должны поG

прежнему совпадать – это свидетельG

ствует о том, что центральная часть

шкива не проворачивается относиG

тельно наружной. В противном случае

демпфер должен быть заменен, так

как резиновые вставки больше не выG

полняют свою роль.

Еще один важный момент, который

не стоит упускать из виду при замене

шкива, – использование новых болтов.

Во время первоначальной установки

или замены демпфера болт закручиG

вается с высоким крутящим моментом

затяжки, а иногда с углом доворота в

зависимости от требований автопроG

изводителя. В результате материал

болта приближается к пределу упругой

деформации – болт удлиняется. ПоG

этому болты необходимо менять, осоG

бенно в случае когда при монтаже приG

меняется доворот. Использование стаG

рых болтов может привести к выходу

из строя нового шкива с последующим

повреждением ремня и других элеменG

тов привода и доп. оборудования. 

NTNGSNR предлагает полный спектр

комплектов демпферов с болтами и

шайбами. 33 комплекта демпферов,

во первых, позволяют осуществить реG

монт в соответствии с рекомендацияG

ми заводаGизготовителя, а воGвторых,

сэкономить время специалиста по подG

бору запчастей, поскольку все необхоG

димые детали идут под одним артикуG

лом и в одной коробке. 

Есть еще несколько простых рекоG

мендаций в связи с заменой демпфеG

ров. Так, следует избегать контакта

детали с маслом, кислотой или щелоG

чью изGза риска повреждения резины.

До установки запчасти должны храG

ниться в специальной упаковке, защиG

щенной от внешних повреждений и

влаги. Используйте соответствующие

инструменты: молоток, гаечный ключ,

комплект специнструмента для демонG

тажа. Проверьте другие части системы

(генератор, ролик натяжителя), всегда

заменяйте ремень доп. оборудования

и никогда не запускайте двигатель без

приводного ремня допоборудования.

Если клиент возражает против замеG

ны шкива или высказывается в пользу

детали, не соответствующей требоваG

ниям заводаGизготовителя (шкива без

демпфера или дешевой имитации

шкиваGдемпфера), необходимо объясG

нить ему все возможные последствия

такой «экономии». В данном случае от

выполнения этой операции зависит не

только доход автосервиса от выполG

ненного ТО, а и отношение клиента к

сервису впоследствии.

Подготовил Денис Петров

Пригоден к эксплуатации Подлежит замене

Динамическая инспекция шкива

Если после остановки двигателя, проработавшего с включенным дополнительным

оборудованием, нарисованная ранее метка не совпала � шкив подлежит замене.

По замыслу конструк�

ции болты деформи�

руются и удлиняются.

Их необходимо ме�

нять, особенно если

при монтаже приме�

няется доворот на оп�

ределенный угол.

Для демонтажа демп�

фера NTN�SNR реко�

мендует комплект 

специнструмента

Hazet, Арт. 1789 N�1. 

Он содержит 

специальные

приспособления, 

которые предназна�

чены для работы с 

двигателем в ограни�

ченном пространстве.

ВАЖНО! 
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С
точки зрения украинского диG

зельного сервиса, предназнаG

ченное для комплектации авG

торизованных сервисов испытательG

ное оборудование имеет существенG

ный недостаток – неуниверсальG

ность. Все дело в том, что в развиваG

ющихся странах, к которым относитG

ся и Украина, условия работы диG

зельGсервиса сильно отличаются от

тех, к которым привыкли на богатых

рынках. Наша специфика требует

универсальности, и предложить ее

может только производитель, не поG

наслышке знающий о проблемах

отечественного сервиса.

Самая большая часть расходов

дизельного сервиса – вложения в

испытательное оборудование, в чаG

стности в стенды для тестирования

и калибровки инжекторов. Различия

функционала различных стендов,

мензурочные и безмензурочные сиG

стемы – отдельная тема. В этой же

статье мы коснемся самого, на перG

вый взгляд, простого вопроса – возG

можностей по установке различных

инжекторов на стенд.

Допустим, у дизельного сервиса

есть стенд стоимостью в десятки тыG

сяч условных европейских денежG

ных единиц, по своим характеристиG

кам способный тестировать достаG

точно широкий спектр инжекторов.

Или, как это обычно часто бывает, –

несколько стендов, в целом покрыG

вающих большинство разновидносG

тей инжекторов. Значит ли это, что

Установка на стенд любых штуцерных и CRIN ин$

жекторов, независимо от их формы, длины и ус$

тройства распылителя $ не фантастика. Это ста$

ло возможным благодаря универсальному креп$

лению инжекторов «Одно Универсальное Реше$

ние», разработанному в Украине.

Бескомпромиссный
захватчик
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сервис действительно может тестиG

ровать все инжекторы? Для опытноG

го дизелиста ответ очевиден – нет!

Оказывается, что расходы на приG

обретение самих стендов могут поG

меркнуть перед расходами на доG

полнительные приспособления, неG

обходимые для установки на этот

стенд инжекторов различных типов.

Возможно, именно это удерживает

многих среди тех, кто заранее ознаG

комился в рассматриваемым вопроG

сом, от открытия дизельного наG

правления на своей СТО.

Мы вовсе не собираемся когоGто

изобличать или обвинять. Дело,

скорее всего, не в какойGто злокозG

ненности иностранных производиG

телей – просто у них там другая

специфика рынка. За границей серG

вис, обслуживающий тысячи диG

зельных автомобилей в год, при

стоимости нормоGчаса 150G200 евро

может себе позволить покупать цеG

лые горы клампов.

В придачу к наборам клампов нужG

но еще множество трубок, поскольку

инжектор на тех клампах невозможG

но ориентировать по направлению

штуцера, соответственно приходитG

ся решать проблему за счет приобG

ретения гнутых трубок разных форм

по 100 евро за штуку. В результате

суммарная длина имеющихся на

сервисе трубок высокого давления

может достигать многих десятков

метров. В результате, цена дополниG

тельных приспособлений примерно

равна стоимости трех однофорсуG

ночных стендов EPS200.

Конечно, некоторые производитеG

ли пытаются двигаться в сторону

унификации. Так, есть зажимы для

инжекторов с «барашком», а за гайG

ку цепляются прищепкой, но все

зацепы в этом случае нужны разных

размеров и носикоприемники – под

разные формы инжектора и длину

распылителя. Возникают еще и

проблемы с подключением обратки,

– в общем, конструкция не блещет,

но, по большому счету, этим на ЗаG

паде серьезно и не занимаются, поG

тому что для этого нет такого важG

ного стимула, как огромное желаG

ние дизельGсервисов сэкономить. 

В зажиточных странах с качественG

ным дизтопливом много дизельных

машин – на порядок больше на один

дизельGсервис, чем в Украине. И стоG

имость работ там выше. ЕвропейG

ский дизельGсервис может себе поG

зволить специализироваться только

на какомGто определенном типе диG

зельных двигателей или их ограниG

ченном перечне либо же, если это

большой сервис, иметь оборудоваG

ние для тестирования любых инжекG

торов, ибо вал работы такой, что

ничто из купленного зря не валяется.

Что такое несколько десятков тыG

сяч евро в год на дополнительные

приспособления, если стоимость одG

них только работ на дизельном

участке может исчисляться миллиG

онами? Поэтому потребность в

большом количестве дополнительG

ных приспособлений для европейG

ского сервиса проблемой не являетG

ся – все равно они окупаются. А вот

в Украине ситуация иная, можно даG

же сказать – принципиально протиG

воположная. Объемы работ намного

меньше, а парк дизельных автомоG

билей очень разношерстный. 

Количество дизельного транспорG

та на один дизельGсервис относиG

тельно невелико. Больших коммерG

ческих автомобилей в Украине на

порядок меньше, чем в соседней

Польше. Дизельные легковушки не

пользуются особой популярностью у

населения ввиду низкого качества

топлива, и это на фоне общей невыG

сокой автомобилизации населения,

которая в среднем в 3G4 раза ниже,

чем в Европе.

Конкуренция между сервисами на

фоне небогатого населения и еле

сводящих концы с концами коммерG

ческих клиентов требует не столько

расширения бизнеса, сколько оптиG

мизации затрат. Сколько денег не

плати за мудреные импортные приG

способления, а клиентов больше не

станет. Поэтому неудивительно, что

именно в Украине – небогатой страG

не с еще сохранившимся от эпохи

индустриального расцвета инженерG

ным потенциалом – было разработаG

но универсальное крепление для инG

жекторов. Его автором, как и в слуG

чае других уникальных приспособG

лений для работы с форсунками и

ТНВД, является учредитель днепроG

петровской фирмы «ДиМеД» и диG

зельного сервиса «Автодизель»

Дмитрий Шамровский.

Универсальным креплением можG

но оборудовать как одноканальные,

так и шестиканальные стенды – под

брендом «Одно Универсальное РеG

шение» выпускаются как одинарG

ные, так и собранные в «батарею»

из 6 аналогичных механизмов крепG

ления. Чтобы убедиться в преимуG

ществах крепления, рассмотрим поG

рядок работы универсального зажиG

ма для инжекторов, имеющего на

корпусе штуцер высокого давления,

т.к. порядок установки для шестикаG

нального испытательного стенда 

СGМАХ 4000 точно такой же.

Крепление состоит из стойки, на

которой установлен поворотный

держатель, фиксирующийся зажиG

мом (фото 1). На поворотном дерG

жателе может быть закреплен либо

универсальный зажим для инжектоG

ров, либо один из CRIN адаптеров

(фото 2). В нижней части поворотG

ного держателя имеется направляюG

щая, по которой двигается адаптер

распылителя, он же – носикоприемG

ник, также со своими зажимами. УсG

тановка инжектора происходит слеG

дующим образом.

1 фиксатор

универсального

зажима

фиксатор

повортного

держателя

стойка

фиксатор

направляющей

адаптера

распылителя

фиксатор  адаптера

распылителя

поворотный

держатель

адаптер

распылителя

корпус адаптера

распылителя

направляющая  адаптера распылителя
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Поворотный держатель главной

опоры устанавливается в вертикальG

ное положение и закрепляется фикG

сатором поворотного держателя. На

поворотный держатель Главной опоG

ры устанавливается универсальный

зажим CRI Injector's JAW (фото 3) и

надежно зажимается фиксатором

универсального зажима, либо устаG

навливается CRIN адаптер (фото

4), подобранный в соответствии с

номером тестируемого инжектора.

Инжекторы, имеющие на

корпусе штуцер высокого дав$

ления, устанавливаются в универG

сальный зажим таким образом, чтоG

бы штуцер высокого давления инG

жектора находился над осью винта

универсального зажима, которым инG

жектор и фиксируется в таком полоG

жении. Отметим, что инжекторы наG

дежно устанавливаются без оглядки

на расположение лысок, что и стало

одним из ключей к универсальности

данного крепления (фото 5).

CRIN инжекторы устанавли$

ваются в соответствующий

адаптер таким образом, чтобы

отверстие подачи топлива инжектоG

ра совпало с отверстием в корпусе

CRIN адаптера. В это отверстие усG

танавливается штуцер высокого

давления (фото 6). Затем к инжекG

тору подсоединяются кабель и трубG

ка обратного слива топлива.

После этого надо ослабить фиксаG

тор поворотного держателя и привесG

ти держатель в горизонтальное полоG

жение. Убедившись, что винт фиксаG

тора адаптера распылителя полноG

стью отпущен, можно двигать корпус

адаптера распылителя по направляюG

щей адаптера распылителя так, чтоG

бы отверстие в адаптере оказалось

напротив распылителя (фото 7).

После этого направляющая адапG

тера распылителя перемещается по

поворотному держателю так, чтобы

носик распылителя вошел внутрь

адаптера распылителя и уплотниG

тельное кольцо адаптера распылитеG

ля уперлось в гайку распылителя

(фото 8). Когда носикоприемник

полностью поглотит распылитель, наG

правляющая фиксатора зажимается

в таком положении (фото 9$10).

Чтобы надежно прижать уплотниG

тельное кольцо адаптера распылитеG

ля к гайке распылителя, достаточно

повернуть винт фиксатора адаптера

распылителя на 1,5G2 оборота.

Стоит отметить, что носикоприG

емник – адаптер распылителя – в

какомGто смысле является изюминG

кой данного крепления. Это не проG

3

4 5

универсальный зажим для

инжекторов
CRIN адаптеры

2
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сто металлическая гильза с резиG

новой втулкой, это довольно сложG

ное приспособление, которое еще

разрабатывалось, когда концепция

универсального крепления в целом

была готова. Ведь распылители

разные не только по длине, но и по

форме, да и сами носики распылиG

теля имеют разную толщину – при

этом любой их них должен быть

принят герметично.

Когда адаптер распылителя наG

дежно зафиксирован, следует разG

вернуть поворотный держатель

главной опоры в такое положение,

чтобы штуцер высокого давления

инжектора был направлен вертиG

кально вверх, и зафиксировать поG

воротный держатель фиксатором.

После этого можно подсоединить

трубку высокого давления к штуцеG

6

8

7

9 10
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ру высокого давления. Инжектор

надежно закреплен и готов к тестиG

рованию (фото 11$12).

Отметим, что в шестиканальном

исполнении крепление комплектуG

ется тремя парами универсальных

зажимов инжектора и направляюG

щих адаптера распылителя. Это

сделано для того, чтобы инжекторы

устанавливались на крепление не

строго в ряд, а в «шахматном» поG

рядке. Это позволяет без проблем

подвести «обратку» к любому инG

жектору (фото 13).

А теперь сравним то, что только

что увидели, с тем, о чем говорили в

начале этой статьи. Не нужна целая

стена клампов, которые предназанG

чены для такой системы установки

инжекторов на стенд, что необходиG

мы разные приспособления, даже

если инжекторы не отличаются ниG

чем, кроме длины! Больше не нужен

кламп под каждый инжектор, не нуG

жен носикоприемник под каждый

диаметр распылителя, и затем под

каждый вид гайки:  плоская, коничеG

ская, сферическая... Не нужны осоG

бым способом изогнутые трубки под

каждый из 4G6 инжекторов, которые

ставятся одновременно. А главное –

не надо платить десятки тысяч иносG

транных денежных единиц – с униG

версальным креплением для инжекG

торов «Одно Универсальное РешеG

ние» можно даже не спрашивать у

клиента, какой у него автомобиль,

если он интересуется ремонтом

форсунок (фото 14).

Справедливости ради стоит скаG

зать, что есть стенды иностранных

производителей, которые комплекG

туются креплениями, в какойGто меG

ре скопированными с крепления

«Одно Универсальное Решение». Но

они продаются только вместе со

стендами, стоимость которых в разы

больше цены стенда украинской

разработки, о котором мы расскаG

жем в следующей статье. А сервис,

уже имеющий стенд, может оснасG

тить его этим креплением, сэконоG

мив десятки тысяч евро. Если для

авторизации производителя дизельG

ного оборудования обязательно приG

обретение его стенда, можно взять

стенд в минимальной комплектации

с самыми простыми нефункциональG

ными зажимами, и, установив это

универсальное крепление, получить

возможность устанавливать любые

инжекторы, имея один комплект труG

бок, а не кучу приспособлений и труG

бок под каждый тип.

В условиях экономического

кризиса, когда курс валют

растет непредсказуемо, укра$

инские дизель$сервисы бла$

годаря изобретениям Дмит$

рия Шамровского получают

возможность экономить на

оборудовании. А значит –

сдерживать рост стоимости

своих работ для конечного

потребителя и, таким обра$

зом, повышать привлекатель$

ность своего сервиса в борь$

бе за относительно немного$

численных клиентов.

Подготовил Денис Петров

ООО «ДиМеД», г. Днепропетровск

тел. (0562) 33G33G23, G88, G99

eGmail: dimed@denso.dp.ua

www.dimed.com.ua
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Покупая диагностический

сканер, автосервис приобреG

тает не просто прибор, а

функцию – возможность раG

ботать с более широким спекG

тром автомобилей. Охват моG

делей и возможность решать

нестандартные задачи в коG

нечном итоге обеспечивают

обслуживание наибольшего

количества обратившихся

клиентов. Именно эти сообраG

жения являются аргументами

в пользу сканера Bosch KTS,

о чем подробнее рассказал

Дмитрий Верескун, директор

СТО Mobil 1 (г. Одесса).

Что дает зарабатывает – стоит денег
П

ри планировании покупки диагносG

тического оборудования мы расG

сматривали несколько вариантов:

начиная с бюджетных сканеров и заканG

чивая премиальными приборами. Ездили

по другим станциям, общались с электриG

ками и диагностами и мнений слышали

много, в том числе противоположных.

Учитывали и наш собственный опыт рабоG

ты в качестве официального дилера Audi

в Одессе, знакомство наших мастеров с

оригинальным диагностическим оборудоG

ванием разных автопроизводителей.

Ознакомившись с возможностями

диагностики Bosch, мы поняли, что наG

ибольшее покрытие автомобилей предG

оставляет именно сканер Bosch KTS, и

в итоге сделали выбор в пользу модели

Bosch KTS 540. Комплектацию прибора

под свои задачи мы подобрали по рекоG

мендациям Bosch, и нас все устраиваG

ет. Если по мере расширения охвата

обслуживаемого парка автомобилей

появляется необходимость в какомGто

новом переходнике или адаптере, докуG

пить его не составляет труда.

Функционал прибора полностью поG

крывает наши потребности. ВоGпервых,

он беспроводной – благодаря передаче

данных по Bluetooth не обязательно диG

агностировать автомобиль на посту

электрика, это можно делать на любом

свободном месте. Кроме того, в модели

Bosch KTS 540 есть мультиметр. В сочеG

тании с программным обеспечением,

содержащим нормативные значения

для множества моделей автомобилей,

это позволяет снять показания с датчиG

ков и сравнить их с нормой – это дейG

ствительно очень удобно.

У прибора есть функция определения

автомобиля по VINGкоду, но если это не

удается, мы просто заходим через

OBDGразъем и читаем информацию.

Европейские марки KTS покрывает абG

солютно все, корейские марки он поG

крывает тоже, хотя и не по VINGкоду, но

грамотный электрик непосредственно

через OBD диагностирует все системы.

Даже китайские автомобили к нам заG

езжают, и мы тоже их диагностируем.

Бывает, что на старых автомобилях,

допустим Mercedes, есть свой диагносG

тический разъем. Тогда мы можем спеG

циальным набором проводов (типа

«мультипин») подключиться к нему неG

посредственно для распиновки, даже

не имея этого разъема. Схемы распиG

новок на такие случаи в программном

обеспечении ESI[tronic] содержатся,

поэтому для грамотного электрика и

это не проблема, тем более что проG

грамма русифицирована. Также прямо

в программе есть инструкции по реG

монту, чего другие производители диG

агностики не предоставляют.

Bosch KTS 540 покрывает, по нашему

опыту, почти все модели – у нас практиG

чески не было ситуаций, когда он не

мог прочитать автомобиль. Однажды

была проблема с SAAB выпуска конца

прошлого века, и тут мы получили возG

можность убедиться не только в качестG

ве сервисной поддержки от Bosch, но и

в том, что она стоит своих денег. СкаG

нер машину диагностировал, но, как мы

поняли, не полностью, потому что приG

чину неисправности мы не смогли опреG

делить. Тогда мы созвонились с предG

ставительством Bosch, и они через наш

прибор подключились с переадресациG

ей к Германии. Их специалисты зашли

и дали нам подсказку, так что в итоге

мы помогли клиенту решить проблему с

машиной, с которой он уже объездил

множество станций и ему нигде не могG

ли помочь. Нам это очень понравилось.

Сканеры других производителей, наG

сколько я знаю, не позволяют делать

такую удаленную диагностику.

Конечно, диагностическое оборудоваG

ние Bosch – недешевое, но это оборудоG

вание, с помощью которого мы имеем

возможность зарабатывать. А то, что

приносит доход, стоит денег. Если бы мы

выбрали сканер, с которым остались бы

«наедине», не имея возможности обраG

титься за помощью в ситуации, когда наG

ших собственных знаний недостает, то

теряли бы клиентов. Преимущество

Bosch G это полная поддержка от компаG

нииGпроизводителя, которая единственG

ный в Украине предоставляет официальG

ную техническую поддержку, реализоG

ванную в виде «линии технической подG

держки». Если нам чтоGто непонятно, есG

ли не диагностируется машина или возG

никают другие сложности, если мы чегоG

то не понимаем, – компания Bosch в лице

своего украинского представителя нам

оказывает максимальное содействие.

Официальный поставщик оборудования BOSCH – ООО «УкрТехАвто», 
дилер в г. Киеве – компания «АМТУЛ», тел.: (044) 351�13�40, www.amtool.ua
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Э
волюция стендов регулировки

развалаGсхождения была выG

звана не только появлением доG

ступных компьютеров с высокой выG

числительной мощностью, а и проG

грессом в автомобилестроении – подG

веска современных автомобилей имеG

ет куда больше параметров, чем углы

схода и развала колес. Это не только

угол кастора, но и множество других

параметров, регулировки которых треG

буют автопроизводители для совреG

менных моделей. Кроме того, совреG

менные стенды позволяют проверять

геометрию кузова.

Прежде чем начать рассмотрение

современных тенденций в области 3DG

стендов, стоит отметить, что до сих

пор не только остаются в эксплуатаG

ции, но и продаются стенды предыдуG

щего поколения – инфракрасные, они

же CCDGстенды. И можно даже услыG

шать мнение, что «головочные» стенG

ды точнее стендов 3D. Однако, согласG

но паспортным данным и метрологичеG

ским аттестатам «УкрметртестстанG

дарта», точность измерений у 3DGстенG

дов выше. Эти данные, по крайней меG

ре для продающихся в развитых страG

нах стендов, подтверждены также соG

ответствующими контролирующими

органами Евросоюза и США.

Предыдущая 

ступень эволюции 
Стенды развалаGсхождения, обычно

называемые «головочными» или CCD,

выполнены на основе ИКGтехнологии –

связи инфракрасными лучами. КолесG

ный датчик (головка) состоит из элекG

тронноGмеханического устройства для

съёма данных, а также из ИКGизлучатеG

ля и высокочувствительной приемной

матрицы. Сигнал посылается ИКGдиоG

дом на CCDGкамеру другой головки. ИзG

мерительная головка CCDGстенда соG

держит также в себе один или два граG

витационных датчика (инклинометра),

отслеживающих уровень к горизонту.

CCDGтехнология – серьезный шаг

вперед по отношению к лучевым стенG

дам, в том числе в лазерном исполнеG

нии. Но некоторые их особенности заG

ставляли разработчиков искать лучG

шее, в частности: 

1. По технологии измерений на CCDG

стендах необходимо выполнять комG

пенсацию биения диска: приподнять

ось автомобиля и провернуть колеса

на 360 градусов. Без этого ни угол каG

стора, ни другие расширенные измеG

рения невозможно измерить с необхоG

димой точностью. Поэтому процесс изG

мерения на CCDGстенде требует больG

ших затрат времени.

2. Измерительная аппаратура CCDGгоG

ловок требует калибровки как миниG

мум ежегодно, а также в случае если

головку уронили. На обслуживание саG

мого стенда необходимо тратить часы

и даже дни, если в городе нет калиброG

вочного стенда.

3. Падение головки может привести и

к более серьезным последствиям – поG

вреждениям оптических или электронG

ных компонентов. По опыту сервисноG

го отдела компании «Автомеханика»,

примерно 80% CCDGголовок попадают

в ремонт. Резюмируем: CCDGстенд,

изобретенный еще в прошлом веке,

сослужил хорошую службу, но сегодня

как автопроизводителям, так и автоG

сервисам требуются более точные и

Стенд регулировки развала$схождения, как

необходимое оборудование для работ с под$

веской автомобиля, учитывая качество до$

рог, занимает высокую строку в рейтинге по$

требностей украинского автосервиса. Эво$

люция этой категории оборудования прошла

путь от механических до компьютеризиро$

ванных устройств. И в стендах технологии

3D, возможно, достигла той стадии, когда

дальше будет совершенствоваться только

исполнение, а не сам принцип работы.

«Головки» CCD�стендов имеют боль�

шой вес и чувствительны к падению,

поскольку в них содержится вся изме�

рительная аппаратура.

Восхождение
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надежные стенды. Для СТО также

важна скорость работы оборудования

при сохранении его конкурентоспособG

ной цены. Все эти требования сегодня

уже удовлетворяют 3DGстенды, увеG

ренно расчищающие себе рынок.

Угол зрения
Технология 3DGстендов для регулиG

ровки развалаGсхождения была изоG

бретена и запатентована американG

ской группой компаний SnapGon

Equipment, в которую входят произвоG

дители оборудования Hofmann и John

Bean. Некоторые патенты принадлеG

жали также компании Hunter. СоответG

ственно, эти производители соверG

шенствовали технологию 3D на протяG

жении десятилетнего периода, пока

она защищалась патентами. Этот пеG

риод закончился пару лет назад, и теG

перь многие производители активно

наверстывают упущенное.

У компании Hofmann, стоявшей у

истоков технологии 3D, вышло уже

пятое поколение 3DGстендов разG

валаGсхождения. Это оборудование

представлено в Украине официальG

ным и единственным импортером –

компанией «Автомеханика».

Фактом своего появления 3DGстенG

ды обязаны созданию относительно

недорогих камер очень высокого разG

решения, что позволило «визуально»

оценивать положение колес по приG

крепленным к ним «мишеням». Если

кратко, то принципиальное отличие

от ИКGтехнологии в том, что CCDGгоG

ловки регистрируют углы, а камеры

3DGстенда их просто видят по полоG

жению прикрепленных к колесам миG

шеней.За этой кажущейся простотой,

обеспечивающей удобство и скоG

рость измерений, стоят законы оптиG

ки, благодаря которым рассчитываG

ется пространственное расположеG

ние объекта с заранее известными

геометрическими характеристиками.

Собственно, благодаря этому техноG

логия и получила название 3D, то

есть производящей измерение в

трехмерной системе координат.

Основное техническое преимущесG

тво технологии 3D в том, что вся элекG

троника содержится в балке и комG

пьютерной стойке. В мишенях – тольG

ко металл и пластик, поэтому падения

им не страшны. Сбиваться в системе

3DGизмерения нечему, потому калибG

ровка стенда в процессе эксплуатаG

ции не требуется.

Функциональное преимущество 3DG

стенда в том, что весь процесс измеG

рения состоит в прокатке на полGобоG

рота колеса, то есть на 10G15 см впеG

ред и назад. Этого вполне достаточно,

чтобы измерительная система зафикG

сировала отклонение плоскости враG

щения колеса, если оно имеет место. 

Для измерения значений высоты коG

лесных арок, которые необходимо вноG

сить в программу для корректной раG

боты с некоторыми моделями автомоG

билей, существует пятая мишень. 

Первичная калибровка 3DGстенда

производится изготовителем. Это, коG

нечно, не значит, что можно просто доG

стать стенд «из коробки» и приступать

к работе. В компании «Автомеханика»

стенд всегда проходит предпродажную

подготовку перед отправкой клиенту:

проверяется ПО, работоспособность

камер и механических узлов G лифта

или поворотных механизмов камер.

При доставке стенда на сервис обязаG

тельно присутствует представитель

сервисного отдела, который показываG

ет персоналу СТО, как работать со

стендом, а также проверяет точность

показаний на месте с помощью ISOG

рамы (специального сборного макета

рамы «идеального автомобиля»).

Кстати, нам неизвестно, где еще в УкG

раине, кроме киевского сервисного

центра компании "Автомеханика", есть

данный калибровочный инструмент,

который "Автомеханика" приобрела

для обслуживания 3DGстендов развалG

Вокруг объектива камеры расположены светодиоды инфракрасной

вспышки, которая подсвечивает мишени во избежание влияния дневно�

го света на точность измерений. Рядом размещены индикаторы видимо�

сти мишени и указатели прокатки и поворота руля, которые помогают

оператору выполнять необходимые действия в случаях, когда ему не ви�

ден монитор (например, когда монитор находится в яме, а оператор вра�

щает руль автомобиля или прокатывает его).

к упрощению

Принцип работы 3D�стенда заключается в расчете углов по видимым каме�

рой размерам и форме белых кругов на мишенях. В зависимости от положе�

ния мишени в пространстве видимый размер кругов на мишени, а также их

видимая эллиптичность позволяют компьютеру точно рассчитать положение

каждого колеса в пространстве по отношению к плоскости, в которой раз�

мещены центры всех колес. В сочетании с измерением высоты арки или

расстояния от поверхности, на которой установлен автомобиль, до указан�

ных автопроизводителем точек в подвеске, это позволяет создать полную и

точную пространственную модель автомобиля. 
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схождения сборочного завода «ЕвроG

кар» в Соломоново, которыми она же

его и укомплектовала.

В дальнейшем стенд можно не калиG

бровать, однако для подстраховки на

случай претензий от клиентов, а также

при прохождении поверки по требоваG

нию «Укрмертртестстандарта» эту

процедуру можно выполнить раз в два

года, чтобы иметь на руках свежее

официальное заключение.

Все описанные преимущества 3DG

технологии необходимо учитывать,

выбирая тип стенда развалаGсхождеG

ния для своего автосервиса. КонечG

но, сегодня все еще можно приобреG

сти «за недорого» инфракрасный

стенд китайского производства. А

качественный стенд европейского

или американского производства в

полной комплектации обойдется не

намного дешевле базового 3DGстенG

да от мирового лидера в этой обласG

ти. Вряд ли стоит изGза разницы в одG

нуGдве тысячи евро приобретать техG

нологии прошлого века. Тем более

что разница эта нивелируется необG

ходимостью как минимум ежегодной

калибровки, весьма вероятных заG

трат на ремонт головок, а также увеG

личением затрат рабочего времени.

Пятая мишень применяется для из�

мерения расстояния от центра коле�

са до верхней точки колесной арки в

тех случаях, когда это предусмотре�

но процедурой измерений для кон�

кретного автомобиля.

Каждая из двух ка�

мер 3D�стенда по�

очередно видит

изображения с ми�

шеней, установ�

ленных на колесах

по одной стороне

автомобиля.
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3D от Hofmann

Geoliner 790. Несомненно, это «коG

ронный номер» в программе 3DGстенG

дов Hofmann. Это стенд последнего

поколения, и аналогов ему пока нет.

Стенд выполнен в виде стойки для

компьютера («кабинета») и двух коG

лонн, по которым камеры перемещаG

ются на лифтах. Камеры имеют также

возможность поворачиваться в гориG

зонтальной плоскости. Все это позвоG

ляет сделать стенд «проездным» – авG

томобиль может проехать между коG

лоннами, что удобно, если посты оргаG

низованы по принципу конвейера.

Этот стенд может быть и мобильG

ным – опционально колонны можно

установить на платформы с колесами

и катать по всему сервису. Проводов

между колоннами и кабинетом нет –

связь беспроводная. Достаточно приG

близительно расположить колонны

напротив любого приспособленного к

работам по развалуGсхождению ножG

ничного или четырехстоечного подъG

емника, либо ямы, и повесить на коG

леса мишени. Это актуально на больG

ших и загруженных сервисах, особенG

но в весенний сезон массовых работ с

ходовой. Экономится и время на пеG

ремещение автомобиля на пост разG

валаGсхождения, и место для отдельG

ной организации этого поста.

Стенд сам проводит RCPGкалибровG

ку на новом месте – на одной из колонн

расположена дополнительная камера,

а на другой мишень. Камера на одной

колонне найдет мишень на другой коG

лонне и определит ее положение.

Камеры Geoliner 790 сами находят

мишени, закрепленные на колесах, –

расположенные на колоннах «лифты»

с камерами сами встанут в идеальное

положение. Не надо смотреть на моG

нитор компьютера и ждать, пока миG

шень появится в поле зрения камеры,

чтобы остановить балку на лифте или

ее поворотный механизм, как в друG

гих стендах. Поэтому прокатку на

подъемнике всегда можно сделать в

нижнем положении подъемника –

прокатили, подняли – камеры следуG

ют за мишенями. Если не надо регуG

лировать углы, цель – просто убеG

диться в правильности их установки,

а машину можно и не поднимать.

Уникальная особенность этого стенG

да – благодаря абсолютно новым каG

мерам с очень высоким разрешением

(устанавливаются только на этой моG

дели) мишени стенда стали по размеG

ру меньше, что позволяет сократить

расстояние от колонн с камерами до

средины поворотных кругов, поскольG

ку вся система стала геометрически

меньше. Другие 3DGстенды требуют,

чтобы это расстояние было минимум

1,7 м, а идеальное составляет около

2,7 м. С новым стендом в «АвтомехаG

нике» проводили опыты, по результаG

там которых получалось делать точG

ные измерения при расстоянии всего

85 см до центра поворотного круга.

Стенд Geoliner 790 может поставG

ляться с двумя видами захватов для

установки мишеней на колеса. Это

могут быть как привычные захваты

за диск, так и захваты за шины – это

лишь дело вкуса и привычки, стоиG

мость же в обоих случаях одинакоG

вая. Пятая мишень для измерения

значений высоты колесных арок поG

ставляется в комплекте.

В стенде Geoliner 790 – новое проG

граммное обеспечение PRO 42. ПомиG

мо того, что изменился внешний вид инG

терфейса, стала еще удобнее навигаG

ция – теперь намного проще попасть в

любой подраздел. Программа в скором

времени получит и украинский язык инG

терфейса. Естественно, в базе данных

есть все новейшие автомобили. «АвтоG

механика» обеспечивает бесплатное

обновление базы данных в течение

двух лет, как, впрочем, и в случае приG

обретения других стендов развалаG

схождения Hofmann в «Автомеханике».

Колесные мишени стенда нового поколения вдвое меньше обычных, что не толь�

ко облегчает работу с ними, но и позволяет проводить измерения с более близ�

кого расстояния.

Выбор комплектации стенда Geoliner

790 с мишенями на захватах за диск

либо за шину не влияет ни на точность

измерений, ни на цену стенда.

Компоновка стенда топ�серии Hofmann

Geoliner 790 с расположением камер на

двух независимо стоящих колоннах позволя�

ет сделать его не только «проездным», но и

мобильным (при комплектации колонн плат�

формами на колесах). Цена: 17700 Euro



Конечно, такие стенды как Geoliner

790 – это вариант для больших сервиG

сов с плотной загрузкой. Намного доG

ступнее стенды серий 670 или 650, а

также новый стенд Geoliner 610, коG

торый стал результатом многократных

обращений «Автомеханики» к произвоG

дителю с просьбой создать еще более

доступный стенд для нашего рынка. 

До сих пор наиболее популярной

моделью был стенд Geoliner 650,

который работает как на фирменных

сервисах, так и в небольших мастерG

ских. Он бывает как с балкой на лифG

те, так и с поворотным механизмом. В

безлифтовой версии, предназначенG

ной для работы в яме, это была наG

иболее доступная модель на нашем

рынке, если не считать китайских

«конкурентов». Однако раньше у этой

модели был один недостаток – открыG

тая компьютерная стойка. Теперь этот

же стенд будет поставляться с закрыG

той стойкой, хорошо защищающей

компьютер и принтер от загрязнений

и случайного повреждения.

Geoliner 610 – новинка 2015 года,

о которой производитель заявил в

конце прошлого года, и сейчас он

уже доступен в «Автомеханике».

Стенд отличается от более дорогих

моделей только тем, что «кабинет»

(стойка с компьютером) смонтироG

ван не в отдельной передвижной

тумбе, а прямо на колонне, удержиG

вающей балку с камерами. Это поG

зволило снизить себестоимость, а

соответственно и цену для СТО – до

8900 евро, хотя теперь «кабинет»

привязан к колонне, вследствие чеG

го Geoliner 610 оснащается только

балкой с поворотным механизмом.

Расположение «кабинета» прямо на

колонне особенно удобно при установG

ке стенда в яму – для работающего в

яме мастера не надо устанавливать

дополнительный монитор, и ему не

приходится каждый раз подниматься

наверх для проведения измерений.

В стойке Geoliner 610 отсутствует

место для системного блока обычноG

го ПК – вместо этого на стойке устаG

новлен компактный компьютер (все

системные компоненты ПК собраны

одним компактным блоком), работаG

ющий на привычной ОС Windows.

Для сравнения, другие производитеG

ли свои базовые версии стендов

комплектуют промышленными комG

пьютерами, работающими только на

операционной системе Linux. В стенG

де такие же камеры и захваты, то же

ПО PRO 32, как в сериях 650  и 670,

тот же высокий уровень качества, к

которому привыкли пользователи боG

лее дорогих стендов.

В завершение стоит отметить, что на

протяжении десятилетия, пока такие

производители, как Hofmann, были заG

щищены патентом на технологию 3D,

автопроизводители пользовались

именно стендами их производства. И

продолжают пользоваться. СоответG

ственно, разработчики программного

обеспечения имеют прямой доступ к

первоисточнику технической инфорG

мации по подвеске современных

транспортных средств. А сама техноG

логия и программное обеспечение за

несколько лет доводки были отточены

до того уровня удобства и надежности,

на котором они находятся сегодня. 

Подготовил Денис Петров

В стенде 

Geoliner 610 
«кабинет» рас�

положен прямо

на колонне, что

сделало его не

только более

доступным, но

и более ком�

пактным. Это

особенно 

удобно при

размещении

стенда в яме. 

Цена: 

8900 Euro

Geoliner 650 new Dual Supports
Новый 3D стенд  с неподвижной

балкой на 2 опорах, новый кабинет и

ПО GeoPro 32. Цена: 10800 Euro

Geoliner 650 Lift new
Самый популярный стенд развал�

схождения 3D от Hofmann с подъем�

ной балкой и видеокамерами. Новая

модель 2015 года. Цена: 11500 Euro
Несмотря на использование в Geoliner 610 компактного ПК, он работает на ОС

Windows, и в нем установлено то же ПО PRO 32, что и в более дорогих стендах.
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�
реальная экономия на топливе

и быстрая окупаемость установки

установка от трактора до ЕВРО-5
гарантия надежной работы

ООО «ИЗОТОП ПРИБОР СЕРВИС»
�. ����, ��. 	�
���, 13, ��. 408. ���.: (044) 233-46-81, (050) 457-77-70
www.jaltest.ua  www.jaltest-diagnostik.com  jaltest-ua@mail.ru

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
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Почему Clean Burn
Котлом Clean Burn пользуемся уже

4 года. Обогреваем им помещение

100 кв.м. Перед покупкой какихGто

аналогов я не искал. На соседней СТО

установлены такие же котлы, я видел,

как они работают. Поэтому мой выбор

был осознанным, я понимал, за что

плачу деньги. Все, что мне было необG

ходимо, – чтобы я запустил котел и он

работал без сбоев и, конечно же, не

требовал ежедневной чистки. После

покупки я остался доволен и все, что

требовалось, получил.

Эксплуатация
После покупки отопителя специалиG

сты «СВ Далс» установили и настроиG

ли его. Для забора отработки они инG

сталлировали под котлом специальG

ную емкость на 1000 литров с фильтG

ром грубой очистки. Это очень удобно,

ведь нам нужно работать, а не бегать

и постоянно доливать масло. ОтработG

ку мы собираем в бочки, а уже из них

периодически доливаем ее в емкость

для забора. Ребята иногда заливают

полную бочку отработанного масла, а

иногда – половину ее, поэтому проконG

тролировать, сколько уходит отработG

ки за день, возможности нет. ТемпераG

тура внутри помещения зависит от тоG

го, сколько автомобилей заезжает за

день, т. е. сколько раз открываются воG

рота. Мастера не жалуются, им тепло,

инструмент к рукам не примерзает. На

ночь я котел выключаю – у нас СТО

под охраной, и датчики сигнализации

ловят его шум. Какой бы холодной не

была зима, котел без проблем нагоняG

ет нужную температуру, и, когда я приG

хожу утром, меньше 10 градусов терG

мометр не показывает. 

Если говорить о проблемах, какихG

то серьезных сбоев за все время не

было. Случалось так, что котел не

включался изGза влаги, но после переG

запуска системы все работало. Был

случай остановки котла, но по моей

вине. Когда мне не хватило своего

топлива, я докупил две бочки отрабоG

танного масла. Как выяснилось позG

же, отработка была некачественной,

изGза этого забился приемный фильтр

масляного насоса. Я позвонил на гоG

рячую линию поставщика, меня проG

консультировали, подсказали, что

нужно делать. Наши ребята сняли

фильтр, почистили его, запустили сисG

тему – все снова работало без пробG

лем. Что касается обслуживания, мы

проводим его раз в отопительный сеG

зон. Для этого звоним в сервисный

центр «СВ Далс», к нам приезжают

специалисты, чистят котел, делают

профилактику, и до следующего сезоG

на я их не беспокою.

Экономика
Я считаю, что инвестицию в коG

тел с лихвой отбил за счет бесплатG

ного тепла. Мне предлагали отапG

ливаться от города, но я сразу отG

кинул этот вариант, ведь 4 года наG

зад стоимость гигакалории составG

ляла 462 гривны, а сейчас уже окоG

ло 1000 гривен. Если все подсчиG

тать, то только для того чтобы в

боксах не замерзала вода (я молчу

уже о комфортной температуре для

работы мастеров) необходимо плаG

тить городу порядка 25 тысяч гриG

вен в месяц. Не буду спорить, обоG

рудование Сlean Burn стоит не деG

шево, но если умножить 25 тысяч

гривен на количество месяцев отG

опительного сезона, то выходит,

что за сезон я полностью отбил

стоимость своего котла.

Итог
Главное, что мы автономны! Не

связаны с городским «теплом», когG

да температуру не гарантируют, а

счета приходят регулярно и без скиG

док, с колебаниями цен и лимитами

на газ. Еще один плюс в том, что мы

легально утилизируем собственную

отработку и получаем бесплатное

тепло. Эти котлы действительно наG

дежные, как говорится, сделаны на

совесть. КакихGлибо критических

ситуаций у меня не возникало, все

работает без сбоев, если заливать

качественную отработку. Если говоG

рить о недостатках, некоторые влаG

дельцы жалуются на шум работаюG

щего отопителя. Да, звук действиG

тельно есть, но я бы не сказал, что

он очень уж мешает. У нас часто

работает пневмоверт и компрессор,

поэтому шума котла мы не замечаG

ем. Честно говоря, лучше пусть он

шумит, чем я буду платить за газ

немалую сумму денег.

Отзывы клиентов

СТО «Прайм Сервис», г. Киев: 
«Главное, что мы 
автономны!»
Мы продолжаем общаться с владельцами от$

опительного оборудования Clean Burn в Украи$

не. И сегодня наш разговор – с Владимиром Си$

доренко, директором СТО «Прайм Сервис» 

(г. Киев), которая специализируется на обслу$

живании и ремонте легковых автомобилей. На

станции установлен воздухогрейный котел

Сlean Burn СВ 5000 мощностью 146 кВт, работа$

ющий на отработанном масле.
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Представитель Clean Burn в Украине ЧП «СВ Далс» 

г. Черновцы, ул. Русская, 86/3, 

тел./факс: (0372) 52G75G96, моб.: (050) 434G37G75 

eGmail: cleanburn@ukr.net, www.cleanburn.com.ua
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Ф
ирма DAYCO занимается проекG

тированием, производством и

развитием систем для силовых

передач легковых и грузовых автомобиG

лей, мотоциклов, землеройных и сельG

скохозяйственных машин. Это один из

крупнейшихпоставщиков распределиG

тельных и приводных ремней (клиновых

и рифленых) комплектующих систем пеG

редачи мощности крутящего момента, в

том числе фиксированных и автоматичеG

ских натяжных роликов и шкивов.

В результате постоянного эксперименG

тирования в применении лучших исходG

ных материалов и технологий продукция

отвечает международным стандартам

качества (ISO QS 9000) и экологическим

нормам (ISO 14001). Dayco Aftermarket

предлагает полную гамму продукции, поG

крывающую весь парк транспортных

средств европейского производства. В

производственной программе свыше

двухсот наименований комплектов ремG

ней привода ГРМ, натяжных устройств,

роликов натяжителя, демпферов и шланG

гов. Кроме этого, в ассортименте присутG

ствуют все типы автомобильных приводG

ных ремней и деталей приводов для легG

ковых и коммерческих автомобилей, патG

рубки радиатора, топливные шланги.

В настоящее время DAYCO является

вторым по величине мировым произвоG

дителем автомобильных ремней для

OEM и вторичного рынка, а также ведуG

щим поставщиком на конвейеры крупG

нейших автопроизводителей в Европе

(39% продукции – поставки на ОЕ). ГамG

ма выпускаемых распределительных и

вспомогательных поликлиновых ремней

была разработана для быстрой и безG

опасной замены и обеспечивает надёжG

ность всей системы в течении длительноG

го срока эксплуатации. Клиентами Dayco

являются практически все крупные мироG

вые автопроизводители: GM, Ford, SAAB,

Porsche, Jaguar, Audi, VW, Skoda, Volvo,

Rover, Mitsubishi, Daimler, Chrysler, BMW,

Opel, Renault, Peugeot, Citroen, Seat, Fiat,

Ferrari, Iveco, Suzuki, Mazda, Nissan,

Mitsubishi, Toyota, Honda и многие другие. 

Удерживать такие позиции возможно

благодаря работе 10500 служащих на 44

производственных предприятиях и 9 техG

нических центрах, дислоцирующихся в

15 странах мира. И не без участия складG

ских помещений, площадь которых соG

ставляет 6000 кв.м. Ежедневная отгрузG

ка ремней со складов предприятия соG

ставляет более 50000 штук в день.

Вся продукция DAYCO отвечает саG

мым высоким стандартам качества,

предъявляемым ведущими мировыми

автомобилестроительными компаниями.

Отличительной особенностью продукции

Dayco является великолепное сочетание

цены и качества. Качество изделий комG

пании DAYCO подтверждается сертифиG

катами Международной организации по

стандартизации ISO 9002 и специальныG

ми сертификатами ведущих автопроизG

водителей Audi, Ford, GM, Renault.

В производстве приводных ремней

DAYCO постоянно применяет новые разG

работки. Жесткая износостойкая ткань,

применение NSN компонентов позволяG

ют получить результаты соответствуюG

щие всем требованиям ОЕМGспецификаG

ций: предоставляется дополнительная

возможность работы при повышенных

температурах и нагрузке, снижается

шум при работе и обеспечивается постоG

янная передача мощности.

ОнлайнGкаталог продукции DAYCO:

www.daycocatalogue.com

История марки DAYCO (Италия) ведет свое начало с

1905 года, когда в США была образована одноименная

фирма, штаб$квартира которой располагается в Дэйто$

не (Огайо, США). Сегодня DAYCO входит в состав одно$

го из крупнейших мировых производителей автомо$

бильных компонентов – компанию Mark IV Automotive,

которая в свою очередь является частью транснацио$

нальной корпорации Mark IV Group.

На острие прогресса

Грузовой
сервис
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Набридли мультимарочні сканери?
Ненадійні китайські сканери?

Діагностка на дилерському рівні!

Київська обл., с. Щасливе, вул. Лесі Українки, 25,  (044) 502-73-25, (067) 657-99-90
Київська обл., с. Петрівське, вул. Білогородська, 14,  (067) 242-93-73, (067) 249-51-39

тел.: 067-659-58-18, e-mail: diag@sinta-group.com.ua, www.sinta-group.com.ua

Генеральний імпортер 

в Україні запасних частин

«DAF Truck N.V.»
08290, Київська обл.

смт. Гостомель

вул. Чапаєва, 1к

тел.: (04597) 95G061

 95G062, 95G063

факс: (04597) 95G070

www.tpua.com.ua

eGmail: info@tpua.com.ua

ТРАКCПАРТС Україна Лтд
 DAF Parts Dealer™
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П
ри установке газового оборудования на большеG

грузные дизельные автомобили, особенно поG

следних модификаций, требуются глубокие знаG

ния в области дизельной аппаратуры и работы всех сиG

стем управления. «Изотоп Прибор Сервис» специалиG

зируется на работе с автомобильной электроникой наG

чиная с 2005 года и является эксклюзивным тестGдистG

рибьютором производителя автомобильных систем диG

агностики фирмы CoJali S.A. с 2009 года. Этот опыт поG

зволил разработать уникальную программу перевода

коммерческих автомобилей на двухтопливный газодиG

зель, при которой блок управления подачи газа интегG

рируется в действующую систему управления движениG

ем и двигателем автомобиля.

Разработаны специальные топливные карты не тольG

ко под распространенные модели автомобилей MB,

Renault, VOLVO, MAN, DAF, но и под конкретные условия

их эксплуатации. В зависимости от того, с какой загрузG

кой и по каким дорогам преимущественно передвигаетG

ся автомобиль, регулируется оптимальная степень заG

мещения дизельного топлива газом. Так, для автомобиG

лей, работающих в аграрном секторе и перевозящих тяG

желые грузы, «полка крутящего момента» максимально

смещается в сторону низких оборотов.

Удалось решить ряд проблем, с которыми сталкиваG

лись многие переоборудованные автомобили, особенно

серий ЕвроG4, 5, где система подачи дизельного топлиG

ва связана с работой многих систем. В таких автомобиG

лях для корректного изменения подачи дизельного топG

лива необходимо вносить изменения в работу всех сисG

тем автомобиля и возвращать эти параметры обратно

при переходе на работу только на дизельном топливе.

На автомобилях серий ЕвроG4 и выше осуществляется

изменение работы (перепрошивка) бортового компьюG

тера и блока управления двигателем для исключения

проблем с дожигом в катализаторе, преднагревателем

и передозировкой впрыска мочевины в системе ADblue.

Все это необходимо, чтобы обеспечить максимальный

экономический эффект от установки ГБО.

С целью обеспечения максимальной экономии преG

дусмотрены два способа изменения режима работы

двигателя. При желании двигатель может быть легко пеG

ренастроен специалистами «Изотоп Прибор Сервис» с

одного режима на другой.

Первый способ – с увеличением мощности и крутяG

щего момента. За счет совместного использования

двух видов топлива мощность не только не теряется, а

даже наблюдается некоторый ее прирост за счет осоG

бенности процесса горения топлива. Дизельное топлиG

во воспламеняется взрывообразно, а газ горит дольше

и фактически дополнительно «подталкивает» поршень

в цилиндре во время рабочего хода. Если водитель

умело использует возросшую мощность, не злоупотG

ребляя ею, в этом режиме также достижим максимальG

ный уровень экономии дизтоплива.

Второй способ – настройка на максимальную эконоG

мичность путем эмуляции датчиков, в том числе в топG

ливной рейке, по определенным графикам. Сохраняется

Фото на странице: Газовая аппаратура на MAN TGS.

Компания «Изотоп Прибор Сервис»
завершила цикл испытаний двухтоп$

ливной газодизельной установки. 

В ходе испытаний была достигнута

ранее заявленная степень замеще$

ния дизтоплива порядка 40$45%.

Экономия 
на двух видах
топлива
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прежняя мощность и максимальная величина крутящеG

го момента. Это происходит за счет большей степени

изъятия дизтоплива из смеси, без увеличения подачи

газа в сравнении с первым вариантом. Такой подход

предпочтительнее для предприятий, которые меньше

полагаются на водителей в деле экономии топлива.

Помимо прямой экономии на топливе, двухтопливG

ный газодизельный режим имеет и другие преимущеG

ства. Так, ресурс двигателя несколько увеличится, поG

скольку горение газа в сравнении с дизтопливом равG

номернее. Газ не содержит в отличие от дизельного

топлива посторонних примесей, в частности серы, что

дополнительно позволяет увеличить реальный интерG

вал замены масла G несмотря на тяжелые условия эксG

плуатации приблизить его к максимальным значениG

ям, указанным автопроизводителем. Поскольку газоG

дизельный двигатель работает более «мягко», уроG

вень шума снизится на 10G15 Дб.

Изношенная штатная топливная аппаратура не явG

ляется препятствием для установки газовой. НапроG

тив, переход в двухтопливный режим позволит комG

пенсировать ее износ и вернуть автомобилю прежние

характеристики. Снижение давления в «низком» конG

туре штатной топливной системы компенсируется сниG

жением потребности двигателя в дизтопливе. УхудшеG

ние качества распыла дизтоплива инжекторами переG

стает оказывать влияние на ходовые характеристики,

поскольку медленнее сгорающий газ «дожигает» даже

крупные капли солярки. Зимой, когда загустевшее

дизтопливо тяжелее подтягивается насосом, газ также

облегчает работу топливной системы.

Расчет окупаемости перевода ТС на

двухтопливный газодизель
Средний расход дизельного топлива на тягаче (наприG

мер MAN серии TG) составляет 30G35 л ДТ. За основу

расчета примем 33 л – норму, установленную многими

предприятиями. В переоборудованном двигателе в завиG

симости от режима работы (тяговая нагрузка) осуществG

ляется следующее замещение дизельного топлива:

· 30% на тяжелых режимах работы (разгон и движение

под укос);

· до 70% в стабильном режиме движения с удержаниG

ем скорости.

В среднем получены данные замещения ди$

зельного топлива порядка 40$45%. Данные параG

метры «Изотоп Прибор Сервис» удалось получить в реG

зультате тесного сотрудничества с производителем сиG

стем управления впрыском газа для дизельных двигаG

Фото на странице: установка газовой 

аппаратуры на DAF XF95
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телей и нашим опытом работы с электронными систеG

мами управления дизельными двигателей различных

производителей транспортных средств.

Средний процент замещения дизельного топлива соG

ставляет 40%. Стоимость газового топлива колеблется

около 50% от стоимости дизельного топлива. РезультаG

том становится 20G22% экономии на топливных затратах

(без учета повышение ресурса двигателя и уменьшения

использования мочевины в современных системах сниG

жения токсичности двигателей Евро 4G5).

По состоянию на 1.04.2015 стоимость дизельного топG

лива составляет примерно 21 грн./л. При стандартном

расходе 33 л на 100 км затраты на топливо составляют

693 грн. на 100 км пути. 20% экономии составляют 138,6

грн. на 100 км пути.

Стоимость переоборудования 1 автомобиля составляG

ет около 2000 евро. Установка оборудования осуществG

ляется под ключ с полной регулировкой топливной аппаG

ратуры и включает предоставление полного комплекта

документов для регистрации транспортного средства в

органах автомобильной инспекции и прохождения серG

тификации для международных перевозок.

Полная окупаемость установки газодизельной устаG

новки составит не более 41 тыс. км пробега грузового

автомобиля, или установка окупится за один цикл ТО

грузового автомобиля (примерно 40 тыс. км). В этом

расчете не принимается во внимание увеличение срока

службы моторного масла на 5G10% за счет отсутствия в

газе серы и других примесей. Средний годовой пробег

коммерческого грузового автомобиля составляет от

100 до 150 тыс. км – в этом случае срок окупаемости

составит не более 5 месяцев.

Данные расчеты будут действительны для любых цен

на сжиженный газ и дизельное топливо, поскольку их цеG

новое соотношение практически постоянно изGза осоG

бенности технологического процесса получения сжиженG

ного нефтяного газа как продукта переработки нефти.

«Изотоп Прибор Сервис» гарантирует получе$

ние максимального экономического эффекта от

дооборудования автомобилей газовой аппарату$

рой за счет индивидуального подхода к работе

с каждым автомобилем с учетом режима его

эксплуатации: зерновоз, автомобиль для регио$

нальной дистрибуции или магистральный тягач.

Подготовил Денис Петров

НПП «Изотоп Прибор Сервис» –

дистрибьютор CoJali в Украине и обладатель прав

на торговую марку JalTest на территории Украины.

г. Киев, ул. Семашко 13, оф. 408, 

тел.: (044) 233G46G81, еGmail: jaltestGua@mail.ru,

www.jaltest.ua, www.jaltestGdiagnostik.com

Установка комплектующих от европейского производителя ГБО с соблюдением всех требований производится

украинскими специалистами, знаниям которых могут позавидовать даже европейские коллеги.

DAF XF105 до и после установки газовой аппаратуры.
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– Дмитрий, как давно Вы зани$

маетесь продажей масел для

транспорта? 

– В сфере смазочных материалов

для грузовых и легковых автомобиG

лей я работаю уже более 15 лет на

разных должностях. И все это вреG

мя работал с продуктами Shell, заG

нимаясь их продвижением и сопроG

вождением. Теперь в компании

Total Fluid Management я применяю

полученный опыт и делюсь им со

своими сотрудниками. Вместе с коG

мандой мы каждый день находим

лучшие технические решения для

каждого отдельного клиента.

– О каких технических реше$

ниях идет речь?

– Продажа масел подразумевает

решение большого количества техG

нических вопросов. В случае поG

ломки агрегата клиент зачастую виG

нит в этом именно масло. НахождеG

ние настоящей причины поломки G

это и есть технические решения

проблемных ситуаций клиента. Для

этого наши специалисты в деталях

изучают принципы работы узла или

агрегата, сотрудничают с западныG

ми и отечественными лабораторияG

ми. Мы детально анализируем смаG

зочные материалы, чтобы показать

клиенту, как параметры данного

материала влияют на рабочие проG

цессы оборудования.

– Назовите, пожалуйста, на$

иболее частые поломки обо$

рудования.

– Обычно проблемы вызваны наG

рушениями регламента замены, доG

бавлением присадок или доливом

другого масла, если исключить слуG

чаи поломки по причинам, не свяG

занным с маслом. Конечно, это каG

сается идеальной ситуации, когда

изначально было залито корректное

масло. Был случай, когда к нам обG

ратился владелец трактора, котоG

рый гдеGто купил масло в бочке стаG

рого образца, а когда залил в двигаG

тель, его всевозможные датчики наG

чали выдавать предупреждение. ТоG

гда клиент обратился к нам как к

официальному представителю. Мы

исследовали продукт и выявили,

что было залито не моторное, а инG

дустриальное масло. Это, скорее,

примечательный эпизод, а вот слуG

чаи неправильного использования

масел и нарушения регламентов

бывают довольно часто.

– Как правильно подбирать

масло для техники, в том чис$

ле чтобы получить оптималь$

ный межсервисный интервал?

– Дело не столько в подборе типа

масла (это определяется по данным

от производителя двигателя), скольG

ко в определении реального интерG

вала замены, пробега или мотореG

сурса, который двигатель может отG

работать на конкретном масле. НаG

ша компания по собственной инициG

ативе запустила программу опредеG

ления интервалов замены для конG

кретной техники в реальных условиG

ях ее эксплуатации. Это действенG

ная форма помощи клиенту, котоG

рый желает улучшить экономичесG

кие показатели своего бизнеса и

при этом получить максимальную

отдачу от использования смазочного

материала без ущерба для техники.

Мы исследуем пробы масла по мере

выработки моторесурса или пробега

техники, чтобы определить реальG

ный интервал замены.

– Каким образом контролиру$

ется состояние масла?

– Сначала наши технические спеG

циалисты отбирают пробу масла.

При этом присутствуют специалисG

ты клиента, заполняется акт отбора

пробы утвержденной формы. ЗаG

тем проба попадает в лаборатоG

рию, где проходит серию испытаG

ний. Как заключение, готовится лаG

бораторный отчет, где наглядно поG

казано, какие загрязнения и в каG

ком количестве присутствуют в

масле. Кроме того, отчет содержит

пояснения к техническим параметG

рам и рекомендации по дальнейG

шему использованию.

– Как состояние масла влияет

на интервал замены?

– ВоGпервых, надо сказать, что на

интервал замены масла влияет мноG

жество факторов: конструкция двиG

гателя, тип эксплуатации, качество

топлива, условия вождения и, соотG

Менеджмент масел

В работе со смазочны$

ми материалами зна$

ния важны не менее,

чем в обслуживании и

ремонте сложных уз$

лов и агрегатов транс$

портной техники. Про$

цесс продажи масел в

некотором смысле да$

же сложнее, чем в

случае с запчастями.

По мнению Дмитрия

Фомиченкова, директо$

ра украинской компа$

нии Total Fluid Manage$

ment и официального

дистрибьютора Shell в

Украине, знания и

опыт имеют решаю$

щее значение при под$

боре моторных масел и

других жидкостей.
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ветственно, используемое масло.

Основные производители грузовых

автомобилей, в связи с нынешними

тенденциями, стремятся максиG

мально увеличить интервал замены

масла и устанавливают свои допусG

ки на масла. Допуск производителя

G это стандарт качества моторного

масла, в котором определены все

технические параметры, обязательG

ные при использовании продукта в

родном двигателе или трансмиссии.

Таким образом, в Европе интервал

замены моторного масла достигает

100 000 км и более. Но для Украины,

с учетом низкого качества топлива

и плохого состояния дорог, изGза коG

торых время работы двигателя в отG

ношении к пробегу увеличивается,

интервал замены рекомендуется

уменьшать в два раза. И возникает

вопрос: как определить реальный

интервал замены без ущерба для

агрегата? Выходом из данной ситуG

ации является именно лабораторG

ный анализ состояния масла, котоG

рый показывает тот срок замены,

который реально необходим. 

– Возможно ли увеличить ин$

тервал замены, если условия

эксплуатации транспортного

средства менее жесткие?

– Случается, что мы получаем

противоположный эффект, когда

техника клиента работает в тяжеG

лых условиях. Например, в карьеG

ре, где результат обычно предскаG

зуем, анализ показывает необходиG

мость замены масла до рекомендуG

емого интервала. Тогда, естественG

но, надо сокращать интервал. Но

бывает, клиент рассчитывает на

увеличенный период работы масG

ла, считая условия эксплуатации

легкими, тогда как на деле всё окаG

зывается наоборот. Например, груG

зовик курсирует по идеальной доG

роге в Одессе от одного порта к

другому, причем перевозит легкие

объемные грузы. Клиент, конечно

же, планирует менять масло реже.

Мы исследуем данное масло, и выG

ясняется, что оно раньше срока теG

ряет свойства. Причина оказываетG

ся в том, что машины стоят под поG

грузкой по шесть часов в день с

включенным мотором. Двигатель

работает в недогруженном режиме,

масло обогащается топливом, разG

жижается и приходит в негодность.

– В каких регионах Украины

доступна консультационная

помощь с вашей стороны? 

– Мы работаем в ряде областей

центральной и южной Украины: КиG

евской, Винницкой, Житомирской,

Черкасской, Кировоградской, ЧерниG

говской, Одесской, Херсонской и НиG

колаевской. У нас, как у дистрибьюG

торов Shell, нет жестких территориG

альных ограничений G территории ни

за кем не закреплены. В указанных

областях расположено большинство

наших клиентов, поэтому там есть

наши региональные сотрудники и

специалисты. В Одессе открыто наG

ше представительство, за которым

закреплен отдельный склад. 

– Другими словами, покупая у

вас продукт, каждый клиент

получает полный спектр "ме$

неджмента масла"?

– Да. Само название компании

Total Fluid Management, т.е. «Полное

управление жидкостями», G это слоG

ган, который показывает наше отноG

шение к бизнесу и нашим клиентам.

Когда нам звонят заказчики и говоG

рят, что им нужен большой объем

синтетического масла, это еще не

повод для нас сразу его продать.

Мы всегда интересуемся, в какие

агрегаты, в какую технику оно должG

но быть залито, в каких условиях

техника эксплуатируется. В итоге

мы можем продать другой, более

доступный продукт, даже если он

нам менее прибылен. Мы не расскаG

зываем клиенту сказки о том, что,

как только он купит самое дорогое

масло, его техника будет вечно на

нем работать. Клиент, заряженный

рекламой, может захотеть получить

самое дорогое масло. Мы же всегда

говорим не о масле, каким бы замеG

чательным оно ни было, а о технике

и условиях ее эксплуатации, о поG

требностях клиента. Поверьте, клиG

ент это ценит. Мы стараемся войти

в ситуацию его бизнеса и помочь

найти самый оптимальный вариант.

Главное G это не только сегодняшG

няя продажа, но и отношения, долG

госрочное сотрудничество професG

сионала с профессионалом.

Беседовал Денис Петров
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В
кризис люди зачастую продолжают ездить на слегка

битых машинах. А у тех, кто таки ремонтирует, стремG

ление сэкономить на работах, имеющих в основном

эстетическое значение, неизбежно проявляется. СоответG

ственно, у кузовных мастерских появляется потребность в

более доступных материалах, при этом требуется оказать

клиенту тот же уровень сервиса, к которому он привык в боG

лее благополучные времена. Мы обратились по поводу проG

исходящего сегодня на рынке лакокрасочных материалов

за комментариями к Олегу Щербакову, начальнику отG

дела продаж компании «Фарбы» – официального импорG

тера продукции концерна AkzoNobel под брендами Sikkens,

Lesonal и Dynacoat.

– Олег, расскажите о тенденциях, преобладаю$

щих сегодня на рынке кузовного ремонта и мате$

риалов для покраски.

– Одна из принципиальных тенденций такова, что специаG

лизирующиеся на кузовном ремонте и покраске станции пеG

ресматривают свою аудиторию. Например, станции, котоG

рые можно отнести к высшему сегменту «А» по уровню обG

служиваемых автомобилей и цен, раньше были полностью

нацелены на четкий и легко просчитываемый рынок состояG

тельных клиентов с достаточно новыми автомобилями. СоG

ответственно, они работали в основном с брендом Sikkens и

реже Lesonal. Станции сегмента «В» работали с этими же

брендами, но чаще предпочитали Lesonal. С брендом же

Dynacoat работали станции сегмента «С», но и они зачастую

могли себе позволить Lesonal. Однако сегодня, исходя из

снижения продаж новых автомобилей, станции вынуждены

расширять охват рынка за счет сегментов с меньшей платеG

жеспособностью, менее предсказуемый по ожидаемым доG

ходам и с совершенно иными подходами к клиенту и правиG

лами игры. Поэтому многие станции обращают свое внимаG

ние на бренды лакокрасочных материалов, которые раньше

считали не вполне соответствующими своим потребностям

в плане гарантии, поддержки и рекомендаций по выполнеG

нию работ, внимания со стороны поставщика.

– Скажется ли на качестве покраски то, продук$

ция какого бренда используется – премиального

уровня или более дешевого?

– Дорогая краска отличается удобством ремонта и возможG

ностями подбора редких цветов. Более доступная краска от

дорогой не должна существенно отличаться эксплуатационG

ными характеристиками. Владелец отремонтированного авG

томобиля не должен видеть какуюGто разницу и испытывать

какиеGлибо серьезные неудобства, связанные с автомобиG

лем, отремонтированным дешевой системой. Дорогая систеG

ма не имеет альтернатив, если в этот автомобиль на заводе

не были заложены определенные особые характеристики поG

крытия. Например, сверхтвердый лак, как на Mercedes, или

самозатягивающийся лак – у Sikkens такой лак есть, в более

дешевых системах – нет, и пока неизвестно, будет ли. Также

в ассортименте Sikkens есть грунтGизолятор, который испольG

зуется, чтобы наносимое ремонтное покрытие не растворяло

предыдущий слой, если машина уже красилась или заводG

ское покрытие не до конца полимеризовалось.

– В чем$то еще выражается разница между брен$

дами различных ценовых категорий?

– Традиционно этот рынок делится на три сегмента. До

Оттенки красочного рынка

Изменения в экономике и уровне жизни населеG

ния всегда сказываются на рынке, занятом в обG

служивании его потребностей. Особенно остро

всегда реагирует рынок услуг, не относящихся к

удовлетворению базовых потребностей. В облаG

сти автосервиса это в полной мере относится к

такой сфере, как кузовной ремонт и покраска.
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2008 года сегмент «А», естественно, давал 100%Gную гаранG

тию и поддержку, по крайней мере в нашем лице. Сегмент

«В» предоставлял практически такие же условия, только с

меньшей скоростью реагирования. Также есть отличия по

наличию определенных материалов. В целом, раньше можG

но было вывести простую закономерность: чем дешевле

бренд, тем меньше в нем материалов. Доступный бренд был

предназначен для решения стандартных задач с помощью

стандартных материалов и способов. А для решения нестанG

дартных задач необходимо было обращаться к тем, кто раG

ботает с дорогими брендами. Однако в последнее время,

реагируя на запрос потребителей, производители более доG

ступных сегментов стараются подтягиваться к уровню преG

миальных. Так, в свое время в Sikkens был сверхбыстро сохG

нущий лак, который высыхал за 9 минут при 60 градусах, –

сейчас он появился и в дешевой системе.

– В плане подбора цвета разница между дороги$

ми и дешевыми системами существенная?

– Естественно, существуют различия, которые выражаютG

ся в наличии или отсутствии специальных тонеров. Эти разG

личия продиктованы нынешним разнообразием цветов авG

томобилей. КогдаGто автопроизводители в покраске автомоG

билей придерживались в основном одной моды и единой

технологии. Были обычные для всех показатели зернистосG

ти, нормальная игра перламутров, поэтому цвет почти всегG

да можно было подобрать с помощью стандартного набора

тонеров. Сейчас же производство автомобилей, зачастую

даже одной модели, разбросано по всему свету, с разной

локализацией по поставщикам комплектующих, в том числе

и ЛКМ. Кроме того, на локальных рынках существует разная

мода на цвета – кроме того, чтобы привлечь покупателя,

изобретаются все новые и новые. В результате некоторые

заводские цвета автомобилей невозможно получить путем

применения стандартных тонеров. При этом производители

лакокрасочных материалов первой категории стремятся к

тому, чтобы дать возможность повторить любой цвет. 

– Нестандартные тонеры доступны наравне с ос$

тальными, или их надо заказывать отдельно?

– Зачастую машины редких цветов выпускаются небольG

шими тиражами – для локальных рынков. Поэтому перегруG

жать стандартную стойку всеми возможными тонерами не

имеет смысла. Конечно, может быть такая ситуация, когда

машина попадает в регион, где подобных автомобилей нет.

Но ведь этот автомобиль тоже надо отремонтировать. ВперG

вые в системе Sikkens появились нестандартные тонеры,

рассчитанные как раз на те случаи, когда цвет выбивается

из общей моды изготовления цветов. Эти позиции не входят

в базовый комплект – нет необходимости выставлять их в

каждую стойку. Однако для автомобилей, которые были масG

сово отслежены в Украине, мы держим нестандартные тонеG

ры на складе. Для совсем уж уникальных случаев доставляG

ем специальные тонеры под заказ. Сейчас нестандартные

тонеры, по нашей информации, появляются в Lesonal.

– В целом, существует ли тенденция к сближе$

нию премиальных и доступных систем по ассор$

тименту либо по каким$то свойствам или функци$

ональности?

– К примеру, Dynacoat долгое время имел набор материаG

лов только базового назначения, в то время как Sikkens акG

тивно развивался. Конечно, система Dynacoat тоже росла,

улучшалась в качестве и точности формул, наличии новых тоG

неров – появились новые ксералики и перламутры. ОдноG

значно очень серьезный прорыв был сделан Dynacoat, когда

Тенденции сегодняшнего дня таковы, что самые технологич�

ные продукты стали появляться в более дешевых системах.
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были убраны тонеры, содержащие свинец, – в этом заключаG

ется отличие системы Dynacoat от других дешевых систем.

Иными словами, в последнее время всеGтаки прослеживаетG

ся тенденция, когда дешевые продукты «обрастают» характеG

ристиками, ранее присущими только дорогим. Не думаю одG

нако, что дешевая и дорогая системы по всемGвсем возможG

ностям когдаGлибо сравняются – это экспоненты, которые буG

дут приближаться друг к другу, но никогда не приблизятся.

Можно ожидать, что инновационные решения, которые у

Sikkens появились несколько лет назад, через какоеGто время

и Dynacoat представит в несколько упрощенном виде, а

Sikkens тем временем в очередной раз внедрит нечто новое.

– Возвращаясь к станциям, которые вынуждены

ориентироваться на менее престижные сегмен$

ты рынка, на что они сегодня могут рассчиты$

вать в плане поддержки недорогих систем?

– Сейчас мы не руководствуемся политикой приоритетов

при поддержке «высокого» бренда и более доступных. РазG

ница в поддержке может быть обусловлена только техничеG

скими возможностями ассортимента и материалов. Мы хоG

тим, чтобы все наши партнеры сохраняли рентабельность

независимо от того, с каким брендом или с какими автомоG

билями они работают. И теперь мы предлагаем некоторым

станциям высшего сегмента попробовать также более доG

ступную продукцию. Раньше, когда партнеры просили проG

консультировать их на предмет повышения рентабельности,

мы предлагали им проанализировать кузовной участок, сдеG

лать аудит, найти какиеGто слабые места в работе персонаG

ла или оборудования, рекомендовали оптимизировать расG

ход с помощью внедрения инновационных технологий и т.д.

Сейчас мы одновременно, плюс ко всем заявленным услуG

гам, предлагаем более дешевый продукт как вариант. ЕстеG

ственно, это целесообразно не во всех случаях, потому что

есть станции, которые остаются в чистом сегменте «А» – им

еще хватает свежих автомобилей на гарантии, и потому нет

нужды искать дополнительную работу в сегментах «В» и

«С». Такие станции есть, и я уверен, что они останутся.

– Кто нуждается в более тщательной техничес$

кой поддержке: станции или торговые точки, из$

готовляющие готовые краски?

– Станции нуждаются в гораздо более сильной техничесG

кой поддержке, чем магазины, поскольку именно станции

задают технологам больше вопросов, притом самых разноG

образных. У магазинов таких вопросов меньше, и ответы

на них давать проще. К тому же уровень профессионализG

ма колористов в магазинах обычно и без того весьма выG

сок. Ведь через их руки проходит больше машин разного

возраста и разных марок. В розничной продаже очень расG

пространены системы подбора Dynacoat, что, помимо проG

чего, позволяет косвенно оценить возможности точного

«попадания в цвет» в этой недорогой системе.

– От квалификации маляра, таким образом, зави$

сит только качество самой покраски?

– Не только. Есть и такой закон: работу хорошего колориG

ста всегда может испортить плохой маляр, а работу плохого

колориста часто может исправить хороший маляр. Так вот,

чтобы хороших маляров было больше, мы открываем обучаG

ющий центр, в котором будем как преподавать теорию, так

и проводить практические тренинги на современном оборуG

довании. Впрочем, проходить обучение в центре смогут не

только маляры, а все специалисты, так или иначе связанные

с покрасочным участком. Мы готовы способствовать развиG

тию наших клиентов, чтобы они в непростой ситуации могли

сохранить свою конкурентоспособность на этом рынке.

Беседовал Денис Петров



Ма те ри а лы Sik kens пред наз на че ны для СТО, ко то рые уде ля ют 
боль шое вни ма ние ско рос ти и ка чес тву ре мон тов. 
На и бо лее прог рес сив ные раз ра бот ки в пер вую оче редь ре а ли-
зу ют ся в этой сис те ме. 
Ис поль зо ва ние ма те ри а лов Sik kens поз во ля ет учас тво вать в 
прог рам ме «5#и лет няя га ран тия» от  Ak zo No bel.
Оп ти маль ный тех но ло ги чес кий про цесс, пос то ян ные прог рам-
мы обу че ния пер со на ла, тех ни чес кие воз мож нос ти ма те ри а-
лов, все это по мо жет мак си маль но по вы сить при быль ность 
ку зов но го учас тка, ис поль зу ю ще го Sik kens.

Ма те ри а лы Dyna co at по лу чи ли ши ро кое рас прос тра не ние бла го-
да ря от лич ной це не.
Все про дук ты име ют не толь ко вы со кое ка чес тво, но и удоб ную 
рас фа сов ку. На ли чие го то вых цве тов на рас прос тра нен ные в 
ре ги о не мо де ли ав то мо би лей так же спо собс тву ет по вы ше нию 
ин те ре са к про дук там Dyna co at в роз нич ной тор гов ле.
Сис те ма под бо ра цве та, поз во ляя при го то вить цвет прак ти чес ки 
на лю бой ав то мо биль, от лич но за ре ко мен до ва ла се бя в ра бо те 
на СТО.
«Ан тик ри зис ное» ре ше ние для ку зов ных учас тков и тор го вых то чек.

При не из мен но вы со ком ка чес тве, при су щем толь ко сис-
те мам топ# у ров ня, ма те ри а лы Le so nal пред ла га ют ся по 
сто и мос ти, со пос та ви мой с ма те ри а ла ми сред не го це но-
во го ди а па зо на.
С по мо щью ма те ри а лов Le so nal  воз мож но ре шать 
лю бые за да чи, воз ни ка ю щие при ре мон тной пок рас ке.
Сис те ма поз во ля ет сде лать ре монт быс тро, ка чес твен но 
и не до ро го.
Le so nal  с ус пе хом при ме ня ет ся как на ав то ри зо ван ных, так 
и на не за ви си мых стан ци ях тех ни чес ко го обс лу жи ва ния.
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От хорошей цены 
до самых высоких технологий
покраски автомобилей






