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14.3. РЕМОНТ ОСНОВНИХ ДЕТАЛЕЙ ТРАНСМІСІЇ  

14.3.1. Ремонт основних деталей муфти зчеплення  

  

 Картер  зчеплення (рис.14.97)  виготовляють  в  автомобілях ЗИЛ і ЯМЗ із 

чавуну, у двигунах ЗМЗ і КамАЗ із алюмінієвого сплаву  АЛ4.  Основні  дефекти  

картера  зчеплення  наведені  в табл.14.6.  

 

 

 

 

 

 

Таблиця 14.6 Основні дефекти картера зчеплення  
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Рис. 14.97 -  Основні дефекти картера зчеплення автомобіля ЗИЛ. 

 Картер  зчеплення  не  можна  розукомплектовувати  із блоком  циліндрів,  

тому  що  при  виготовленні  центруючих поверхонь їх остаточно обробляють після 

складання. Тому при капітальному ремонті (при розукомплектовуванні) необхідне 

їх розточення в зборі.  

 При наявності тріщин, що проходять більш ніж через один отвір  кріплення  

коробки  передач  або  центрувальний  отвір,  а також  при  наявності  тріщин,  що  

охоплюють  більше 1/2 периметра  перерізу  лап,  картер  бракують.  Тріщини  ін-

шого характеру,  а  також  обломи  усувають  електродуговим  зварюванням;  трі-

щини,  що  проходять  через  поверхні,  які  не  несуть навантажень,  усувають  за-

клеюванням  їх  синтетичними матеріалами.  

 Отвір  під  шийку  фланця  вилки  вимикання  зчеплення відновлюють зава-

рюванням або постановкою ДРД із наступною обробкою під розмір робочого крес-

лення.  



 Зношування отвору у втулці вилки вимикання зчеплення усувають  її  замі-

ною;  при  зношуванні  отвору  під  втулку  отвір розвертають  під  один  із  двох  

ремонтних  розмірів (Ø30,25+0,05; 30,50+0,05  мм)  з  наступним  запресуванням  

ремонтних  втулок (Ø30,25+0,065
+0,115

 , 30,50+0,065
+0,115

 мм)  і  розвертанням  їх  під  ро-

змір робочого креслення.  

 Зношування  отвору  в  опорних  лапах  усувають  розвертанням  їх  з  насту-

пною  постановкою  ДРД  і  розвертанням  під розмір  робочого  креслення.  Зно-

шений  установчий  отвір відновлюють так само.  

 При  зношуванні  опорних  лап  по  висоті  більше допустимого  розміру  кар-

тер  зчеплення  встановлюють  у пристосування  горизонтально-фрезерного  верс-

тата,  потім  при необхідності  фрезерують  площини  торців  на  двох  лапах «на  

чисто»,  чеканують  отвори  в  лапах  до Ø35,0 мм  на  глибину  не менш 10 мм  і  

зенкують  фаску 2Ч45°.  В  отриманий  отвір встановлюють втулку і приварюють її 

суцільним швом електродуговим зварюванням електродами УОНИ 13/55. При ви-

соті лап менше 64,0 мм  їх  після  фрезерування  торців  наплавляють  і фрезерують 

під розмір робочого креслення.  

 Зношування  отвору  під  стартер  усувають  постановкою ДРД  із  наступним  

розточенням  його  під  розмір  робочого креслення.  

 Зношений  центрувальний  отвір  картера  розточують  до Ø166,0+0,04  мм,  

потім  проточують  виточку  до Ø168,0 мм  на глибину 2,5 мм,  запресовують  в  

отриманий  отвір  гільзу  та розточують  її  до Ø160,0+0,08  мм,  використовуючи  в  

якості базової поверхні постелі під корінні вкладиші блоку циліндрів.  

 Після  відновлення  до  картера  зчеплення  пред'являються наступні технічні 

вимоги:  

–  після  обробки  в  зборі  із  блоком  циліндрів:  радіальне биття поверхні В не бі-

льше 0,10 мм, торцеве биття поверхні Д відносно осі колінчастого вала не більше 

0,10 мм;  

–  відстань  між  осями  установчих  отворів (розмір  а) повинна бути в межах 

348±0,035 мм;  

–  при  установці  на  поверхню  Б  та  опорі  на  поверхню  Д радіальне биття пове-

рхні В не більше 0,150 мм;  

– неспіввісність поверхонь Г не більше 0,250 мм;  

-  неплощинність  поверхні  Д  після  обробки  в  зборі  не більше 0,10 мм.  

 Ведений диск (рис.14.98) у всіх автомобілів виготовляють зі сталі 40Х, фос-

фатують і пасивують.  

 Основні дефекти веденого диска наведені в табл.14.7.  

  

 

 

 

 

Таблиця 14.7 Дефекти веденого диска зчеплення 

 



 

 
 

 Наявність  обломів  і  тріщин  на  будь-яких  деталях  диска вимагає їхнього 

вибракування.  

 

 
Рис. 14.98 -  Основні дефекти веденого диска зчеплення автомобіля ЗИЛ. 

 Ведені диски при ремонті розбирають на складові деталі, які  дефектують  і  

при  можливості  відновлюють.  Якщо  в маточинах  ведених  дисків  зчеплень,  

шліци  мають  граничний знос, маточини вибраковують. Вибраковують також ма-

точини і ведені диски з  тріщинами. Диски, у яких послаблені заклепки, що  кріп-

лять  їх  до  маточин  та  придатні  для  подальшої  роботи, переклепують. Для цьо-

го спрацьовані отвори в маточині і диску розсвердлюють  під  заклепки  збільше-

них  розмірів  або просвердлюють отвори нормальних розмірів між непридатними  

отворами і встановлюють стандартні заклепки.  

 Ведений  диск  повинен  бути  міцно  приклепаний  до маточини,  а  накладки 

– до  диска.  Поверхні  накладок  після приклеювання  чи  приклепування  до  дис-

ків  мають  бути перпендикулярними  до  осі  маточини;  допустиме  биття  на 

крайніх точках не повинно перевищувати 1 мм (рис.14.99).  

 



 
Рис. 14.99 -  Пристрій для рихтування дисків зчеплень : 1 – вал; 2 - індикатор-

на головка; 3 – диск; 4 – стояк; 5 – ключ спеціальний. 

 Нерівності,  спрацювання  і  задири  на  робочих  поверхнях ведучих і натис-

кних дисків зчеплень усувають шліфуванням на плоскошліфувальному  або  про-

точуванням  на  токарному верстатах (з  наступним  зачищенням  шліфувальною  

шкуркою). Тріщини ведучих дисків можна усувати газовим зварюванням з наступ-

ним  проточуванням  і  шліфуванням  поверхні. Неплощинність  оброблюваної  по-

верхні  не  повинна перевищувати 0,05 мм;  взаємна  непаралельність  поверхонь  

диска  не  повинна  перевищувати 0,2 мм.  Зменшувати  товщину дисків можна до 

певних значень, наведених у технічних умовах.  

 Під час ремонту зчеплень перевіряють пружність пружин і при  необхідності  

їх  відновлюють  способом  наклепування, термообробкою  або  непридатні  замі-

нюють  новими.  Пружини комплекту,  які  встановлюються  на  зчеплення,  повин-

ні  мати однакову  пружність.  Спрацьовані  отвори  відтискних  важелів розверта-

ють під пальці збільшеного розміру або розсвердлюють під  втулки  і  встановлю-

ють  пальці  номінальних  розмірів. Спрацьовані  поверхні  кулачків  наплавляють  

порошковими  або іншими  стійкими  проти  спрацювання  електродами,  після  чо-

го обробляють по шаблону на шліфувальному крузі або напилком. Шийки  і  шліци  

валів  зчеплень  при  потребі  відновлюють вібродуговим  наплавленням  і  механі-

чною  обробкою  до номінальних розмірів.  

 Після  відновлення  або  заміни  окремих  деталей  ведений диск  складають.  

При  приклепуванні  накладок  головки  клепок повинні бути втоплені відносно по-

верхонь А і Б не менше чим на 1,5 мм.  

 Під  час  складання  зчеплень  потрібно  спочатку  стиснути пружини  між  

корпусом  зчеплення  і  натискним  диском.  Для цього  застосовують  універсальні  

стенди (рис.14.100),  на  яких також розбирають і регулюють зчеплення. Під час 

регулювання постійно замкнутих зчеплень добиваються, щоб робочі поверхні ку-

лачків відтискних важелів були в одній площині (відхилення не більш як 0,3 мм) і 

на певній відстані від натискної поверхні; у дводискових  зчепленнях  регулюють  

зазор  між  проміжним диском і упорними гвинтами.  

 



 
Рис. 14.100 - Універсальний стенд для розбирання, складання й регулювання 

зчеплень : 1 – рама стенда; 2 – хрестовина; 3 – пневмоциліндр; 4 – плита; 5 - регу-

лювальна гайка; 6 – шток пневмоциліндра; 7 – фланцева втулка; 8 – регулювальна 

гайка; 9 – гвинт; 10 – кулачок; 11 – тяга; 12 – втулка. 

 Після  складання  диски  статично  балансують  у  динамічному  режимі,  

установлюючи  їх  по  бічних  поверхнях  шліців. Величина  дисбалансу  повинна  

бути  не  більше 0,025 Н⋅м. Наявність  дисбалансу  усувають  встановленням  ван-

тажів (не більше  трьох)  на  диск,  які  закріплюють  відгинанням  вусиків. Вантажі 

повинні бути нерухомі.  

 Після  відновлення  ведений  диск  зчеплення  повинен відповідати наступ-

ним основним технічним вимогам: – при установці диска по бічних поверхнях 

шліців торцеве биття поверхонь А і Б не більше 0,80 мм, радіальне биття поверхні  

В не більше 1,0 мм; - при провертанні маточини погашувача крутильних коливань  

щодо  диска,  закріпленого  в  пристосуванні,  що  виключає радіальні навантажен-

ня, з моментом 450 Н⋅м, кут її повороту повинен бути в межах 1°30' … 2°30'.  

  

14.3.2. Ремонт деталей коробки передач  

 Картери коробок передач (рис.14.101) виготовляють для всіх автомобілів  із  

сірого  або  спеціального  чавуну,  НВ 170…229; картер  коробки  передач  ГАЗ-

3110  відливають  із  алюмінієвого сплаву АЛ4, НВ 80.  

 



 
Рис. 14.101 - Основні дефекти картера коробки передач автомобілів ЗИЛ. 

 Основні  дефекти  картера  коробки  передач  наведені  в табл.14.8.  

 Якщо  обломи  не  захоплюють  тіла  картера  або  обламано тільки  одне  

вушко,  то  ці  місця  наплавляють  газовим  зварюванням; тріщини заварюють еле-

ктродуговим зварюванням, якщо вони  не  проходять  через  отвори  під  підшип-

ники  й  вісь  блоку шестерень  заднього  ходу.  Наявність  інших  видів  пробоїн,  

обломів  або  тріщин  вимагає  вибракування  картера  коробки передач.  

 Наплавлення газовим полум'ям здійснюють із підігрівом: спочатку  картер  

нагрівають  до  температури 200…250°С протягом 20…25 хв., потім до 600…650°С  

і витримують у печі протягом 15…20 хв., після чого здійснюють заварку ацетиле-

но-кисневим полум'ям, використовуючи наконечники №3 і 4.  

  

Таблиця 14.8  Дефекти картера коробки передач  

 

 



 У  якості  присадочного  матеріалу  застосовують  чавунні прутки Ø6 мм із 

вмістом кремнію не менш 2,5%. Після усунення дефектів наплавленням картер 

знову нагрівають до температури 600…650 °С і охолоджують разом з піччю.  

 При  заварці  тріщин  застосовують  електродугове зварювання  мідно-

залізними  електродами  ОЗЧ-1  ∅4  мм  із  обмазкою УОНИ 13/55, що містить залі-

зний порошок у кількості 18…20% від маси міді. Зварювання ведуть постійним 

струмом силою 150…160 А.  Тріщину  заварюють  переривчастими ділянками до-

вжиною 15…20 мм.  

 Зноси всіх отворів під підшипники усувають позаванним залізненням, галь-

ванічним натиранням або постановкою ДРД із буртиком. При цьому отвори попе-

редньо розточують борштангою (тобто з однієї установки), щоб зберегти співвіс-

ність, потім одним з перерахованих вище способів нарощують і знову розточують  

борштангою  під  розмір  робочого  креслення.  Аналогічно відновлюють передній і 

задній отвори осі заднього ходу. Зноси  торцевих  поверхонь  бобишок  під  блок  

шестерень заднього ходу усувають фрезеруванням. Збільшення при цьому розміру  

а  компенсується  постановкою  шайб  відповідної  товщини або відновлення епок-

сидними пастами.  

 Після  відновлення  картер  коробки  передач  повинен відповідати наступ-

ним технічним вимогам:  

–  міжосьові  відстані:  отворів  під  підшипники  ведучого  і веденого  валів - про-

міжного  вала 123,25±0,050 мм;  отворів підшипників  ведучого  і  веденого  валів - 

блоку  шестерень заднього  ходу 127,50±0,05 мм;  отворів  під  підшипники промі-

жного  вала – блоку  шестерень  заднього  ходу 89,25±0,05 мм;  

– непаралельність осі поверхні Л та осей поверхонь В і М не  більше 0,07 мм  на  

довжині 400 мм;  осі  поверхні  Л  та  осей поверхонь Ж і Г не більше 0,02 мм на 

довжині 200 мм;  

– непаралельність поверхні Н відносно осі поверхонь Ж і Г та поверхні К відносно 

поверхонь М і В не більше 0,05 мм на довжині 100 мм;  

– неплощинність поверхні П не більше 0,15 мм;  

–  торцеве  биття  поверхні  И  відносно  осі  поверхні  Л  не більше 0,10 мм  на  ра-

діусі 85 мм;  поверхні  И  відносно  осі поверхонь М і В не більше 0,08 мм на радіу-

сі 75,0 мм; поверхонь Е і Д  відносно осі поверхонь Ж та Г не більше 0,05 мм на 

довжині 100 мм.  

 Вали коробок передач виготовляють в автомобілях ЗИЛ зі сталі 25ХГМ, 

HRC 60 – 65, у ГАЗ -  зі сталі 35Х, МАЗ – зі сталі 15ХГНТА, HRC 58…62.  

 В  якості  прикладу  розглянемо  основні  дефекти  ведучого вала коробки пе-

редач автомобілів ЗИЛ (рис.14.102), які наведені в табл.14.9.  

 



 
Рис. 14.102 - Основні дефекти ведучого вала коробки передач автомобіля ЗИЛ. 

 При товщині зуба (вона визначається на висоті 6,128 мм) менше 6,950 мм вал 

вибраковують. Для визначення стану зубів муфти  в  діаметрально  протилежні  за-

падини  зубів  встановлюють кульки Ø6,50 мм і заміряють розмір б. Якщо розмір б 

буде більше 51,740 мм, то зуби вважаються зношеними і вал бракують.  

 Зноси  шийок  під  передній  і  задній  кулькові  підшипники усувають  вібро-

дуговим  наплавленням,  хромуванням  або  залізненням з наступним шліфуванням 

під розмір робочого креслення.  

 

Таблиця 14.9  Дефекти ведучого вала коробки передач  

 

 
 Зношені шліци по товщині відновлюють наплавленням під шаром флюсу або 

в середовищі вуглекислого газу з наступним фрезеруванням  шліців,  їх  термічною  

обробкою  і  шліфуванням під розмір робочого креслення.  

 Зношування конусної поверхні під кільце синхронізатора, при  якому  розмір  

в  буде  менший 41,0 мм,  і  при  перевірці  на фарбу,  при  якому  пляма  контакту  

буде  займати  менше 70% поверхні,  вимагає  вибракування  ведучого  вала.  Роз-

мір  в визначають  конусним  калібром.  Його  малий  діаметр  повинен бути 80 мм, 

а конусність 16 °. Відстань в заміряють  від торця калібру  з  боку  малого  діаметра  



конуса  до  поверхні  Е  після монтажу  його  на  конусну  поверхню  кільця  синх-

ронізатора. Контактну  пляму  визначають  переміщенням  калібру  щодо конусної 

поверхні кільця після покриття його поверхні фарбою.  

 Забоїни  і  відколи  на  торцях  зубів  муфти  усувають зачищенням  західної  

частини:  при  довжині  зубів (розмір  г) менше 6,0 мм вал бракують.  

 Зношування  отвору  під  роликовий  підшипник  усувають шліфуванням  йо-

го  під  перший (Ø44,18+0,027  мм)  або  другий (Ø44,38+0,027  мм)  ремонтні  роз-

міри,  а  також  постановкою відповідного розміру ДРД і шліфуванням її під розмір 

робочого креслення.  

 Відновлений ведучий вал повинен відповідати наступним технічним вимо-

гам:  

– нециліндричність поверхні В повинна бути не більше 0,008 мм;  

– биття поверхні Г відносно поверхонь И та К не більше 0,030 мм;  

– радіальне биття поверхні Ж відносно поверхні И та К не більше 0,050 мм,  а  по-

верхні  В  відносно  поверхонь  И  та  К  не більше 0,020 мм;  

– торцеве биття поверхні Е відносно поверхонь И та К не більше 0,025 мм,  а  пове-

рхні  Д  відносно  И  та  К  не  більше 0,080 мм;  

–  шорсткість  поверхонь  В  та  Г  повинна  відповідати 9а класу (Rа=0,25ч0,32),  а  

поверхонь  И,  К,  Е  та  Ж 7а  класу (Rа=1,0ч1,25).  

  

14.3.3. Ремонт деталей карданних передач  
 Карданні вали (рис.14.103). Труби карданних валів виготовляють зі сталей 

15…20, НВ 80…100, а вилки - зі сталей 35 і 40, НВ 170 … 235.  

 

 
Рис. 14.103 - Основні дефекти карданного валу. 

 Основні дефекти карданних валів наведені в табл. 14.10.  

 

 

 

 

 

 

 

 



Таблиця 14.10 Дефекти карданного вала  

 

 
 Скручування  труби  вала  більше 3° вимагає  її  заміни. Скручування  труби  

визначається  виміром  взаємного  кутового положення  осей  поверхні  Б  вилок.  

Приварювання  нової  труби до  вилок  виконується  під  шаром  флюсу;  допуска-

ється приварювання і у середовищі вуглекислого газу.  

 Погнутість  вала  визначають  після  його  установки  в пристосування по по-

верхнях Б та В, при цьому його радіальне биття в перерізі А – А повинне бути не 

більше 0,40 мм, а на всій довжині  труби  не  більше 0,80 мм.  При  більших  зна-

ченнях радіального  биття  вал  правлять  на  пресі;  при  неможливості усунути  

дефект,  трубу  заміняють.  Зміну  розміру  між  щоками вилки  усувають  виправ-

ленням.  При  неможливості  усунути дефект  даним  способом – вилку  заміняють.  

При  зношуванні отвору у вилці під підшипник її заміняють.  

 Відновлений  карданний  вал  повинен  відповідати наступним технічним ви-

могам:  

– при випробуваннях на скручування (момент 4,6 кН⋅м) не повинно  виникати  за-

лишкових  деформацій  та  не  повинна порушуватися якість зварювального шва;  

– розмір а повинен знаходитися в межах 1422±2,5 мм.  

 Хрестовини  карданних  валів (рис.14.104)  виготовляють  в автомобілів 

ЗИЛ зі сталі 55, HRC 60…65, у ГАЗ - зі сталі 20Х, HRC 60 і менше, у МАЗ - зі сталі 

18ХГТ, HRC 58…64.  

 

 
Рис. 14.104 - Основні дефекти хрестовини карданних валів автомобілів ЗИЛ. 

 Дефекти хрестовини карданних валів наведені в табл.14.11.  

 

 

 



Таблиця 14.11 Дефекти хрестовини карданних валів 

 

 
 Зношування  торців  шипів  визначається  виміром  відстані між  ними.  При  

розмірі  менше  допустимого  хрестовина бракується.  

 Зношування шипів по діаметру усувають наплавленням їх у  середовищі  ву-

глекислого  газу  з  наступним  шліфуванням  під розмір робочого креслення.  

 Відновлена  хрестовина  карданних валів  повинна відповідати наступним те-

хнічним вимогам:  

– по поверхнях А: нециліндричність (на довжині 20,0 мм від  поверхні  Б)  не  бі-

льше 0,007 мм,  відхилення  осей  від положення  в  одній  площині  не  більше 0,3 

мм,  неперпендикулярність осей не більше 0,2 мм;  

–  торцеве  биття  поверхні  Б  відносно  поверхні  А  для любого шипа не більше 

0,025 мм;  

–  шорсткість поверхонь А по 8в класу (Rа=0,32...0,40).  

  

14.3.4. Ремонт основних деталей ведучих мостів  
 Картер  ведучого  мосту (рис.14.105)  виготовляють  шляхом зварювання 

верхньої і нижньої балок зі сталі 40, НВ 187…229; цапфи  виготовляють  зі  сталі 

40Х,  НВ 269…321, кільця сальників - зі  сталі 45, HRC 56…62, кришки – зі  сталі 

20. Ведучий  міст  автомобілів  ГАЗ  зварений  з  тих  же  частин, виготовлених  зі  

сталі 40, а  в  МАЗ  відлитий  зі  сталі 40Л  із запресованими з обох боків кожухами 

півосей, виготовлених зі сталі 40Х, HRC 28…37.  

 Основні  дефекти  картера  ведучого мосту наведені в табл.14.12. 

 

 
Рис. 14. 105 - Основні дефекти картера ведучого моста автомобіля ЗИЛ. 



 При наявності тріщин картер бракують. Порушені зварні шви  після  вида-

лення  старого  наплавлення  заварюють  знову електродуговим  зварюванням  еле-

ктродами  ∅5  мм  і  силою струму 210…240 А зворотної полярності.  

 

Таблиця 14.12  Дефекти картера ведучого моста 

 

 
 Зношування кільця під сальник усувають постановкою нового кільця з попе-

редньою перевіркою розміру посадочної шийки, що повинен бути в межах 

Ø93+0,060
+0,085

  мм на довжині 20 мм.  

 Зношені  шийки  під  зовнішній  і  внутрішній  підшипники маточини колеса 

відновлюють наплавленням під шаром флюсу, в середовищі вуглекислого газу або 

вібродуговим наплавленням без охолодження.  

 При значній корозії шийок їх обробляють «на чисто», але до діаметрів не 

менш 74 мм і 84 мм і наплавляють під шаром флюсу електродним дротом зі сталі 

45 ∅1,2 мм із застосуванням флюсу  АН-348А  дрібної  грануляції.  Наплавлення  

ведуть постійним струмом зворотної полярності при напрузі 25…27 В, силі струму 

120…140 А, частоті обертання деталі 1,7…1,8 об/хв. і швидкості наплавлення 

23…26 м/год.  

 Відновлений  картер  ведучого  моста  повинен  відповідати наступним тех-

нічним вимогам:  

–  радіальне  биття  поверхні  Л  відносно  поверхні  И  не більше 0,250 мм;  

– торцеве биття поверхні К відносно поверхні И не більше 0,050 мм, а поверхні Д 

не більше 0,100 мм;  

– при прикладенні крутного моменту 2,5 кН⋅м до фланцю цапфи  та  затисненні  

картера  в  місцях  закріплення  ресор  не повинні  виникати  залишкова  деформа-

ція  і  порушення  якості зварного шва;  

– шорсткість поверхонь И, Ж, і Г повинна відповідати 7а класу (Rа=1,0...1,25).  

 Картери  редукторів  задніх  мостів (рис.14.106)  виготовляють в автомобі-

лів ЗИЛ з ковкого чавуну КЧ 35-10, як і картер головної передачі автомобілів ГАЗ, 

в автомобілях МАЗ - із чавуну КЧ 37-12. 

 



 
Рис. 14.106 - Основні дефекти картера редуктора заднього моста автомобіля 

ЗИЛ. 

 Основні дефекти картера редуктора заднього моста наведені в табл. 14.13. 

Таблиця 14.13 Дефекти картера редуктора заднього мосту 

 

 
 В  процесі  розбирання  картер  редуктора  не  повинен розукомплектовува-

тися із кришками підшипників диференціалу, тому що вони оброблені спільно.  

 При обломах будь-якого характеру, крім обломів фланця, картер редуктора 

бракують. Якщо обломи фланця захоплюють більше половини отвору під болти, то 

картер бракують. Обломи фланця  кріплення  до  картера  заднього  мосту,  що  за-

хоплюють менш  половини  отвору  під  болти  кріплення,  як  і  тріщини  на карте-

рі, усувають електродуговим заварюванням.  

 Зношені отвори під роликовий підшипник ведучої конічної шестерні віднов-

люють вібродуговим наплавленням з наступною обробкою під розмір робочого 

креслення. Можлива також постановка  ДРД,  при  цьому  картер  редуктора  вста-

новлюють  і закріплюють  у  пристосуванні  на  горизонтально-розточувальному  

верстаті,  розточують  отвір  до Ø148+0,1  мм,  витримуючи глибину 3±0,1мм під 

буртик втулки. У розточений отвір запресовують  втулку  з  буртиком,  підрізають  

торець  і  розточують отвір під розмір робочого креслення. Застосовують також по-



становку  ДРД,  при  цьому  отвір  розточують  борштангою  до Ø142+0,040  мм  на  

глибину 15 мм,  запресовують  втулку,  торець якої підрізають і розточують її отвір 

під розмір робочого креслення.  

 Отвори  під  гнізда  підшипників  ведучої  циліндричної шестерні  відновлю-

ють  вібродуговим  наплавленням  або гальванічним  натиранням  з  наступною  

обробкою  під  розмір робочого креслення. Отвори під гнізда підшипників допус-

кають також обробку під ремонтні розміри: перший – Ø135,50+0,040 мм (індекс  

таврування  Р1),  другий – Ø136,0+0,040  мм (індекс таврування Р2). Таврування 

виконується по поверхні В.  

 Отвори під підшипники диференціала відновлюють вібродуговим  наплав-

ленням  за  наступною  технологією:  розточують отвори  до  ∅137  мм,  знімають  

кришки  не  знеособлюючи  їх, обварюють гнізда підшипників на картері й кришці 

(зварювання ведуть  не  менш  чим  у  два  шари  постійним  струмом  зворотної  

полярності,  сила  струму 200…240 А,  електрод  ОЗЧ-1  ∅5  мм),  не доводячи  зва-

рювальний  шов  до  площини  рознімання  на 10…12  мм.  Потім  припилюють  

площини  рознімання  як  на картері,  так  і  на  кришці,  встановлюють  кришку  на  

місце  й розточують отвір борштангою під розмір робочого креслення.  

 При ушкодженні різі під гайку підшипника диференціала нарізний  отвір  ро-

зточують  до Ш136,3+0,2  мм  і  нарізають ремонтну  різь (М138Ч1,5,  кл. 2).  Мож-

ливе  також  вібродугове наплавлення з наступним розточенням і нарізанням різі.  

 Після відновлення картер редуктора повинен відповідати наступним вимо-

гам:  

– непаралельність: поверхні Б та осі поверхні А не більше 0,040  мм  на  довжині 

100 мм;  поверхні  Г  та  осі  поверхні  Е  не більше 0,060 мм на довжині 100 мм;  

–  неперпендикулярність  поверхні  Д  та  осі  поверхні  Е  не більше 0,060 мм на 

довжині 100 мм;  

–  відхилення  від  положення  в  одній  площині  осей поверхонь Е та Д і осей по-

верхонь А та Е не більше 0,030 мм на довжині 100 мм;  

–  відстань  між  осями  поверхонь  А  та  Е  повинна  бути  в межах 190,50±0,050 

мм.  

 Чашки коробки диференціалів (рис.14.107) виготовляють в автомобілів  

ЗИЛ  зі  сталі 45, НВ 163…197, у  ГАЗ  із  ковкого чавуну КЧ 35-10, НВ 121…149, у 

МАЗ – із КЧ 37-12.  

 Основні дефекти чашки коробки диференціала наведені в табл.14.14.  

Таблиця 14.14 Дефекти чашки коробки диференціала  

 

 



 
 

 
Рис. 14.107 - Основні дефекти чашки коробки диференціала автомобіля ЗИЛ. 

 У  процесі  розбирання  права  і  ліва  чашки  не  повинні розукомплектовува-

тися.  При  наявності  на  чашках  тріщин  їх бракують.  

 Задири,  риски  або  нерівномірне  зношування  торця  під шайбу шестерні 

півосі усувають обробкою його до ремонтного розміру  з  компенсацією  розміру  а  

за  рахунок  постановки  при складанні  шайб  того  ж  ремонтного  розміру.  Розмір  

а  по робочому  кресленню 49,0+0,2  мм,  перший  ремонтний – 49,2+0,2 мм,  дру-

гий – 49,4+0,2  мм,  третій – 49,6+0,2  мм,  при  відповідній товщині шайб:  основ-

ного розміру 1,8-0,10 мм,  першого ремонтного – 2,0-0,10 мм, другого – 2,2-0,10 

мм, третього – 2,4-0,10 мм. При розмірі а більше 49,8 мм чашку бракують. Чашки 

коробки диференціала ремонтного  розміру  маркують  по  поверхні  Е  індексами  

таврування 1Т, 2Т, 3Т.  

 Зношені отвори під шипи хрестовини відновлюють свердлінням нових отво-

рів, розташованих під кутом 45° до зношених, з наступним розвертанням їх під ро-

змір робочого креслення (Ø 28+0,050+0,020  мм).  

 При  задирах,  рисках  або  зношуванні  сферичної  поверхні чашки коробки 

диференціала її розточують фасонним різцем під один з ремонтних розмірів з ком-

пенсацією збільшеного розміру ремонтними  шайбами  при  складанні.  Всі  ремон-

тні  розміри маркують тавруванням по поверхні Е індексами 1С, 2С, 3С, 4С, 5С, 6С.  

 При зношуванні отворів під стяжні болти чашку закріплюють у кондукторі 

на столі свердлильного верстата 2118 і свердлять нові отвори в проміжку між ста-

рими Ш14,0+0,36+0,24  мм і зенкують їх з двох сторін.  

 Зношування  шийки  під  роликовий  підшипник  усувають хромуванням,  за-

лізненням,  вібродуговим  наплавленням  або роздачею.  Вібродугове  наплавлення  



виконують  за  наступною технологією: чашку встановлюють у пристосування, об-

точують шийку до Ø73 мм, потім на установці УАНЖ-4 її наплавляють до діаметра 

78 мм при режимі: електродний дріт Св-08 Ø1,6 мм, швидкість  подачі 1,3…1,4 

м/хв.,  частота  обертання  деталі 2,0 об/хв., витрата охолоджуючої рідини 0,05 

л/хв. Після наплавлення  шийку обточують із  припуском 0,15 мм і  шліфують  під  

розмір робочого креслення (Ø 75++0,040 +0,020  мм). 

 Отвір під шийку шестерні півосі відновлюють позаванним залізненням, віб-

родуговим наплавленням або постановкою ДРД із наступним розточенням під роз-

мір робочого креслення.  

 Відновлена  чашка  коробки  диференціала  повинна відповідати наступним 

технічним вимогам:  

–  при  установці  по  поверхні  А  та  опорі  на  поверхню  Д: биття поверхні В не 

більше 0,060 мм; радіальне биття поверхонь К та И не більше 0,080 мм; торцеве 

биття поверхні Ж не більше 0,040 мм, а поверхні Б не більше 0,050 мм;  

–  шорсткість  поверхні  И  повинна  відповідати 7а  класу (Ra=1,0...1,25).  

 Півосі (рис.14.108)  виготовляють  в  автомобілях  ЗИЛ  зі сталі 55, HRC 

52…58 у зоні Б, у ГАЗ – зі сталі 40, HRC 42 не менше, у МАЗ – зі сталі 38ХГС, 

HRC 44…50. 

 

 
Рис. 14.108 - Основні дефекти півосей автомобілів ЗИЛ. 

 Основні дефекти півосі наведені в табл. 14.15. 

Таблиця 14.15 Дефекти півосі автомобіля ЗИЛ. 

 

 
 При  наявності  обломів  або  тріщин,  а  також  скручування півосі бракують. 

Погнутість визначають після установки півосі в центрах  за  допомогою  індикато-



рної  головки.  Величина радіального биття повинна бути: поверхні В не більше 

0,30 мм; поверхні Д не більше 1,0 мм. При більших значеннях погнутості півосі 

правлять на пресі ГАРО типу 208 до усунення дефекту з наступним підрізанням 

поверхні Г «на чисто», витримуючи при цьому товщину фланця не менш 11,0 мм.  

 Погнутість  фланця  визначають  наявністю  торцевого биття,  що  при  уста-

новці  півосі  в  центрах  повинно  бути  на поверхні  Г  не  більше 0,10 мм.  При  

більшому  значенні  биття фланця поверхню Г підрізають «на чисто». При розмірі а 

менш 11,0 мм піввісь бракують.  

 Стан конусних отворів під розтискні втулки перевіряють конусним  калібром  

з  кутом  конуса 39° і  більшим  діаметром 24  мм.  При  розбіжності  торців  деталі  

й  калібру  більш  ніж  на 1,0  мм  отвори  підлягають  відновленню  за  наступною  

технологією:  отвори  розсвердлюють  до  ∅22  мм  і  заварюють (сила постійного 

струму 160…190 А, електроди Е-42, ∅4 мм), потім із двох сторін підрізають торці 

фланця і свердлять отвори Ø12,5 мм із наступним зенкуванням до ∅20 мм.  

 Зношені по товщині шліци відновлюють наплавленням під шаром флюсу на 

установці УАНЖ-514 НИИАТ. Западини між шліцами та шліцьову шийку наплав-

ляють поздовжніми швами. Наплавлення ведуть до ∅57 мм (сила постійного стру-

му 230 А, напруга 27 В, дріт марки Нп-30ХГСА діаметром 1,8 мм, швидкість на-

плавлення 14,4 м/год, швидкість подачі дроту 137 м/год., флюс АН-348А).  

 Потім  піввісь  перевіряють  на  биття  і  при  необхідності правлять,  шліцьо-

ву  шийку  проточують,  знімають  фаску  та фрезерують  шліци  на  фрезерному  

верстаті 5350А.  Шліцьовий кінець  потім  гартують  ТВЧ  із  нагріванням  до  тем-

ператури 850…900 °С  і  охолодженням  у  маслі  та  відпускають  при температурі 

575…600 °С із наступним охолодженням на повітрі.  

 Маточини  задніх  коліс (рис.14.109)  виготовляють  в автомобілях ЗИЛ і 

ГАЗ із ковкого чавуну КЧ 35-10, у МАЗ – зі сталі 40Л.  

 

 
Рис. 14.109 - Основні дефекти маточини заднього мосту автомобілів ЗИЛ. 

 Основні дефекти маточини заднього мосту наведені в табл. 14.16. 

 

 

 

 



Таблиця 14.16 Дефекти маточини заднього мосту 

 

 
 

 При  наявності  тріщин  на  будь-яких  місцях,  крім  ребер, маточини  браку-

ють.  Тріщини  на  ребрах  усувають електродуговим  зварюванням.  Зноси  отворів  

під  зовнішнє кільце  внутрішнього  й  зовнішнього  підшипників,  а  також  під зо-

внішній  сальник  усувають  вібродуговим  наплавленням  або постановкою ДРД.  

 При відновленні отворів під підшипники вібродуговим наплавленням їх роз-

точують на глибину до 2,0 мм: отвір внутрішнього підшипника до ∅148 мм, а зов-

нішнього – до ∅133 мм, а після  цього  наплавляють.  Наплавлення  ведуть  дротом  

Св-08 ∅1,6  мм  у  два  шари  при  режимі:  сила  струму 100 А,  напруга 18  В,  час-

тота  обертання  деталі 0,8 об/хв.,  крок  наплавлення 3,3  мм/об,  швидкість  подачі  

дроту 1,3 м/хв.  Потім  отвір розточують під розмір робочого креслення.  

 Відновлення  отворів  постановкою  ДРД  здійснюють  за наступною  техно-

логією:  отвір  розточують (під  внутрішній підшипник  до Ø154+0,063  мм,  під  

зовнішній – Ø140+0,063  мм  на глибину відповідно 30 і 34 мм), зі стальної труби 

або згорнутої стрічкової сталі виготовляють ремонтні втулки, запресовують їх  

у розточені отвори і обробляють під розмір робочого креслення.  

 Різі під шпильки кріплення півосі відновлюють нарізуванням  ремонтної  різі 

(М18,  кл. 2) або  постановкою  ввертишів  з наступним нарізуванням різі по робо-

чому кресленню.  

 Після  ремонту  маточина  заднього  колеса  повинна відповідати наступним 

технічним вимогам:   

-  при  установці  по  поверхні  А  та  опорі  на  поверхню  Б радіальне биття повер-

хні Е не більше 0,120 мм, поверхні В не більше 0,150 мм;   

- торцеве биття: поверхні Ж не більше 0,080 мм, поверхні Д не більше 0,100 мм, 

поверхонь Г та И не більше 0,150 мм.  

 

14.4 РЕМОНТ ХОДОВОЇ ЧАСТИНИ  

14.4.1. Ремонт передніх мостів  

 Балки  передніх  мостів (рис.14.110)  виготовляють  в автомобілях ЗИЛ-

3307 зі сталі 45, НВ241…285, у ГАЗ-5204 – зі сталі 30Х, НВ 269…302.  

 Основні  дефекти  балки  переднього  мосту  наведені  в таблиці 14.17.  

 



 
Рис. 14.110 - Основні дефекти балки переднього мосту автомобіля ЗИЛ-3307. 

 

Таблиця 14.17 Дефекти  балки  переднього  мосту. 

 

 
 При  наявності  тріщин  і  відколів  будь-якого  характеру балку  переднього  

мосту  бракують.  Згин  і  скручування перевіряють  на  спеціальному  стенді (до-

пустимий  прогин  у горизонтальній  площині ±1,5°, у  вертикальній  площині ±30ґ,  

допустиме скручування ±1,5°) і при необхідності балку правлять у  холодному  

стані.  До  перевірки  і  виправлення  на  балці зачищають  забоїни  на  торцях  

отворів  під  шворінь  і  площадки під  ресори.  При  згині  та  скручуванні,  які  не  

піддаються виправленню, балку переднього мосту бракують.  

 Зношені  отвори  під  виступи,  що  центрують,  ресори відновлюють поста-

новкою ДРД: їх росвердлюють і розгортають до ∅15±0,020  мм на глибину 15 мм, 

потім запресовують втулки врівень з основним металом і свердлять у них отвір 

∅11,0 мм на глибину 8,0 мм.  

 Зношені  площадки  під  ресори  фрезерують  на  вертикально-фрезерному  

верстаті 615 торцевою  фрезою Ø200 мм  із вставними  ножами,  виготовленими  зі  

сплаву  Т15К6.  При товщині  площадки (розмір  б)  менш 14,5 мм  балку  браку-

ють. Оскільки  площадки  під  ресори  є  базовими  поверхнями  при усуненні  

майже  всіх  дефектів  балки,  їх  відновлюють  у  першу чергу.  

 Зношування отворів під стремянки закріплення ресор усувають постановкою 

ДРД із розгортанням їх під розмір робочого креслення.  



 Зношування бобишки по висоті усувають фрезеруванням торців  на  спеціа-

льному  фрезерному  верстаті,  на  якому  й  розточують отвір під шворінь. При ро-

змірі бобишки менш 89,0 мм балку бракують. Зменшення висоти компенсують при 

складанні постановкою  регулювальних  шайб  трьох  ремонтних  розмірів (0,50; 

1,0; 2,0 мм).  

 Зношені  отвори  під  шворінь  відновлюють  постановкою ДРД за наступною 

технологію: отвір розточують до Ø44+0,050 мм, в нього запресовують втулку так, 

щоб радіусна канавка збіглася з отвором під клин. Запресовану втулку розточують 

під розмір робочого креслення (Ø38+0,039 мм) і підрізають торець бобишки із  

двох  сторін «як  чисто».  При  товщині  стінки  бобишки (розмір а) у середній її ча-

стині менше 8,0 мм балку бракують.  

 Зношені отвори під клин шворня обробляють до одного з ремонтних розмірів 

і маркірують фарбою на поверхні Г (перший ремонтний розмір Ø14,5+0,120 – зеле-

ної, другий ремонтний розмір Ø15,0+0,120  –  блакитної).  При  складанні  встанов-

люють  клин відповідного ремонтного розміру.  

 Деформовану  і  виправлену  балку  передньої  осі  контролюють  за  допомо-

гою  пристрою (рис.14.111)  відповідно  до технічних  умов.  Наприклад,  нормаль-

ний  поздовжній  нахил шворня  автомобіля  ГАЗ-5204  становить 2°40’,  попереч-

ний  нахил – 8°. Згин  балки  в  горизонтальній  площині  не  повинний бути біль-

шим ±1,5 °, вертикальної площини – ±0,5 °; допустиме скручування – ±1,5 °.  

 

 
Рис. 14.111 - Схема контролю балки передньої вісі на згин і скручування з ви-

користанням пристрою : 1 – лещата; 2 – балка; 3 – шворінь-калібр; 4 – вилка з при-

змами; 5 – вісь; 6 і 9 – стрілки; 7 і 10 – шкали; 8 і 11 – труби. 

 Відновлена  балка  переднього  мосту  повинна  відповідати наступним тех-

нічним вимогам:   

-  неперпендикулярність  поверхонь  Б  і  Д    відносно  осі поверхні Е не більше 

0,20 мм;   

-  відхилення  від  положення  в  одній  площині  поверхні  В повинне бути не бі-

льше 1,0 мм.  

 Поворотні  цапфи (рис.14.112)  виготовляють  у  автомобілів ЗИЛ-3307 зі 

сталі 40Х, НВ 241…285, у ГАЗ-5204 – зі сталі 35Х, НВ 269…321.  

 Основні дефекти поворотних цапф наведені в табл. 14.18.  

 При  наявності  обломів  і  тріщин  будь-якого  характеру поворотні цапфи 

бракують.  

 Зношування конусних отворів під важелі поворотної цапфи визначають вве-

денням в отвір конусного калібру з конусністю 1:8 малим діаметром 35,0 мм. Стан 

отвору визначають на фарбу,  по відстані між торцями калібру й деталі: якщо пло-



ща плям  контакту  при  перевірці  на  фарбу  менш 70%, то  отвір відновлюють;  

якщо  розбіжність  торців  перевищує 1,50 мм – поворотні  цапфи  бракують.  Від-

новлення  отворів  здійснюють розгортанням  конусними  розгортками.  Перед  ві-

дновленням цапф  перевіряють  стан  центрових  фасок  і  при  необхідності  їх пра-

влять. 

 

 
Рис. 14. 112 - Основні дефекти поворотної цапфи автомобіля ЗИЛ-3307. 

 Зношування  отворів  під  втулки  шворня  усувають обробкою  під  ремонтні  

розміри (Ø41,25+0,050, 41,50+0,050 мм)  з наступною постановкою втулок ремонт-

ного розміру.  

 Зношені  отвори  у  втулках  під  шворінь  відновлюють заміною  втулки  з  

наступною  обробкою  під  розмір  робочого креслення.  При  запресовуванні  вту-

лки  її  варто  встановлювати відкритими кінцями канавок для змащення нагору. 

Отвори для змащення  у  втулках  і  в  поворотній  цапфі  повинні  бути сполучені.  

При  перевірці  стрижень  ∅7  мм  повинен  проходити через  отвори  в  цапфі  й  

втулці.  Після  запресовування  втулки обробляють протягуванням.  

 Зношування шийок під сальник та внутрішній і зовнішній підшипники усу-

вають хромуванням (при зношуванні менш 0,15 мм)  або  залізненням (при  зношу-

ванні  більше 0,15 мм)  з наступним шліфуванням під розмір робочого креслення. 

 

Таблиця 14.18 Дефекти поворотної цапфи 

 



 Різь  під  гайку  відновлюють  наплавленням  з  наступним нарізуванням  різі  

по  робочому  кресленню.  Наплавлення  здійснюють вібродуговим способом на 

установці УАНЖ-6 НИИАТ без охолодної рідини до ∅42 мм щільним круговим 

швом при режимах: електродний дріт ∅1,6 мм, сила струму 160 А, напруга 15 В, 

швидкість подачі дроту 1,0…1,3 м/хв., крок наплавлення 3,0 мм/об, частота обер-

тання деталі 5 об/хв., або ручним електродуговим  зварюванням  електродами  

УОНИ 13/55 або  ОММ-5. Потім наплавлену поверхню обробляють на токарному 

верстаті та фрезерують лиску на нарізному кінці.  

 Оброблений  нарізний  кінець  поворотної  цапфи  нагрівають у соляній ванні 

на протязі 30 хв. до температури 860 °С, витримують 15 хв,  потім  охолоджують  

на  повітрі  та  промивають 5% розчином соди при температурі 80…90 °С; далі за-

чищають заусенці й проганяють різі плашками по всій довжині.  

 Зношування вушка під бобишку балки переднього мосту усувають фрезеру-

ванням торців «як чисто» з наступною постановкою  регулювальних  шайб  ремон-

тного  розміру при складанні. При зношуванні вушка більше 113,0 мм поворотну 

цапфу бракують.  

 Після  відновлення  поворотна  цапфа  повинна  відповідати наступним тех-

нічним вимогам:  

– вісь отворів під втулки шворня повинна бути нахилена убік поздовжньої осі ав-

томобіля під кутом 9 ° ±15І;  

–  торцеве  биття  поверхні  Б  при  установці  в  центрах  не більше 0,025 мм;  

–  радіальне  биття  поверхні  Г  відносно  поверхні  В  не більше 0,030 мм;  

– овальність і конусність поверхні Г не більше 0,008 мм, а  поверхні В не більше 

0,010 мм;  

– шорсткість поверхонь А, Б, У та Г повинна відповідати  7а класу (Ra=1,0 ч 1,25).  

 Шворні поворотних цапф (рис.14.113) виготовляють у автомобілів ЗИЛ-

3307 зі сталі 18ХГТ, HRC 56…62, у ГАЗ-5204 – зі сталі 50, HRC 57…60.  

 

 
Рис. 14.113 - Основні дефекти шворня автомобіля ЗИЛ-3307. 

 Основні дефекти: тріщини 1, при наявності яких шворінь бракують;  зношу-

вання  по  діаметру 2, при  якому  шворінь  відновлюють хромуванням або заліз-

ненням з наступним шліфуванням  під  розмір  робочого  креслення.  Шорсткість  

поверхні  А шворня  після  відновлення  повинна  відповідати 7а  класу           

(Ra=1,0…1,25).  

 14.4.2. Ремонт рам і ресор. 
 Поздовжні  балки (лонжерони)  рам  виготовляють  у  автомобілів ЗИЛ-

3307 зі сталі 30, у ГАЗ-5204 – зі сталі 25. Поперечки  рами  виготовляють  у  авто-

мобілів  ЗИЛ-3307  зі  сталей 20, у ГАЗ-5204 - зі сталі 08 кп.  

 Перед ремонтом рами всі заклепувальні з'єднання повинні бути розібрані, де-

талі промиті й ретельно продефектовані.  

 Основні  дефекти  поздовжніх  балок  і  поперечок  рами: погнутість;  ушко-

дження  кронштейнів;  зношення  отворів  під болти  закріплення  передніх  гаків;  



знос  отворів  під  заклепки, тріщини, що  проходять через  заклепувальні отвори; 

тріщини  в суцільному металі; ослаблення заклепок.  

 При надходженні в ремонт лонжеронів з руйнуваннями в зоні  раніше  накла-

деного  шва,  а  також  при  наявності  накладки або коритоподібної вставки їх ре-

монтують, відрізаючи частину лонжерона,  що  має  ушкодження,  і  приварюючи  в  

стик  таку  ж придатну  частину  з  наступним  зміцненням  наклепом  зони терміч-

ного впливу шва.  

 При  наявності  на  лонжероні  більше  однієї  накладки  або коритоподібної 

вставки його бракують.  

 Погнутість  лонжеронів  визначають  кривизною  верхньої полиці (не більше 

2,0 мм на довжині 1,0 м і 5,0 мм на всій довжині) і вертикальної стінки (не більше 

2,0 мм на довжині 1,0 м і 10,0  мм  на  всій  довжині)  і  усувають  виправленням  

без  нагрівання на пресі або спеціальному стенді. При неможливості усунути  де-

фект  виправленням  деталі  рами  бракують.  Ушкоджені кронштейни заміняють 

новими.  

 Зношування отворів під болти закріплення передніх гаків усувають  розвер-

танням  їх  з  наступною  постановкою  ДРД  і розвертанням під розмір робочого 

креслення.  

 Отвір  під  заклепки  відновлюють,  якщо  діаметр  їх  збільшився  більше  

ніж  на 1,0 мм,  заваркою  на  мідній  підкладці  з наступною  обробкою  їх  під  ро-

змір  робочого  креслення  й зміцненням країв отворів.  

 Тріщини,  що  проходять  через  заклепувальні  отвори, усувають, вирізуючи 

дефектну полицю стінки й приварюючи на її місце встик вставки з наступним змі-

цненням зони термічного впливу  наклепом.  Інший  варіант  ремонту  полягає  в  

заварці тріщини  з  постановкою  підсилювальної  подкладки.  Тріщини  в суціль-

ному металі усувають заваркою з наступним зміцненням наклепом.  

 При ослабленні заклепок їх висвердлюють і встановлюють нові з наступним 

розклепуванням. Клепка при складанні може виконуватися  з  попереднім  нагрі-

ванням  або  без  нагрівання заклепок.  Найбільш  висока  якість  досягається  при  

машинній клепці  за  допомогою  гідравлічних  клепальних  установок  ЗИЛ 5Н-

366,  ГАЗ 82-631, які  дозволяють  без  нагрівання  обжимати заклепки діаметром 

до 13 мм.  

 Зварювання рам виконують постійним струмом силою 200 А, електродами 

ОЗС-6 або УОНИ 13/55 ∅4 мм. Потім зварювальний шов і поверхню з обох боків 

від нього на відстані 3…4 мм зміцнюють  наклепом  для  збільшення  границі  ви-

тривалості з'єднання.  Наклепування  ведуть  пневматичним  молотом  із роботою 

удару молота 5 Н⋅м та бойком з робочою сферою 4,5 м. При  цьому  відбитки  бой-

ка  не  повинні  зливатися  в  суцільну смугу, кожний відбиток повинен бути добре 

помітний; між відбитками не повинне бути ненаклепаної ділянки, сусідні відбитки  

повинні перекриватися, діаметр відбитка не більше 3,0 мм.  

 Після  відновлення  рама  повинна  відповідати  наступним технічним вимо-

гам:  

–  на  лонжероні  не  допускається  більше  трьох  зварених з'єднань або заварених 

тріщин;  

–  неплощинність  полиць  лонжеронів  у  поперечному перерізі не більше 0,50 мм 

(перевіряється на відстані 25 мм від горизонтальних полиць).  

 Ресори (рис. 14.114) виготовляють у автомобілів ЗИЛ-3307 зі сталі 60С2, НВ 

363…444 з наступним загартуванням у маслі при температурі 900…920°С  і  відпу-



сткою  при  температурі 450…500°С,  у  ГАЗ-5204 – зі  сталі 50ХГА,  НВ 363…415 

із загартуванням у маслі при температурі 850…870°С і відпусткою при 530°С.  

 Стан  ресор  визначають  стрілою  прогину (мм),  яка  у автомобілів ЗИЛ-

3307 повинна бути без навантаження 101 мм, при навантаженні 15 кН – 15…25 мм 

для передньої  і для задньої:  без  навантаження – 122 мм,  при  навантаженні 19 кН 

– 27…37 мм.  

 Основні дефекти ресор наведені в табл. 14.19.  

 При  наявності  дефектів  у  ресори  або  зменшення  стріли прогину  її  роз-

бирають,  промивають  деталі  та  дефектують. Придатні  аркуші,  що  втратили  

пружність,  віджигають,  гнуть, гартують у спеціальній ванні із пристосуванням 

для гнучкі 140 АКТБ, відпускають і по ввігнутій стороні обробляють дробом. Пе-

ред складанням аркуші промащують графітовим змащенням УСсА. Збирають ре-

сори на верстаті типу 3039 Гипроавтотранса і випробовують їх на стенді моделі 75 

АКТБ. При необхідності завивку вушок у корінних  аркушів здійснюють на верста-

ті 2350 КАРЗ.  

 Аркуші з обломами та тріщинами, а також зі зношуванням по товщині біль-

ше допустимого розміру, заміняють новими.  

 

 
Рис. 14.114 - Основні дефекти ресор автомобіля ЗИЛ-3307. 

 Зношування  отвору  у  втулці  усувають  її  заміною  з наступним розвертан-

ням під розмір робочого креслення.  

 Після відновлення ресори повинні відповідати наступним технічним вимо-

гам:  

–  зазори  між  аркушами  ресори,  стягнутої  в  середній частині до зіткнення ар-

кушів, без додатка навантаження на кінці ресори  допускаються  на  довжині  не  

більше 1/4 загальної довжини; між двома суміжними аркушами - не більше 1,20 

мм; при цьому зазори на довжині до 75 мм не повинні бути більше 0,3 мм; зазори 

на кінцях ресори не допускаються;  

– ширина пакета аркушів повинна бути в середній частині для задніх  ресор не бі-

льше 77,0 мм, у передніх ресор – не більше 67,0 мм;  

– після складання ресора повинна бути піддана осіданню під навантаженням 55,6 

кН (передня - 26 кН); повторне осідання таким  же  навантаженням  не  повинна  

давати  залишкові  деформації.  

  

 

 

 

 



 

 

Таблиця 14.19 Дефекти ресори  

 

 
 

 Під час випробування складених ресор визначають стрілу прогину  Н,  при  

навантаженнях  Р,  зазначених  у  технічних умовах  на  складання  ресор  автомо-

білів.  Схема  випробування пружності ресори наведена на рис.14.115  

 
Рис. 14.115 - Схема випробовування пружності складеної ресори. 

 

14.4.3. Ремонт шин і камер  

  Спрацьовані  поверхні  отвору  диска  під  шпильки заварюють,  просверд-

люють  і  зенкують  на  старому  місці  або свердлять у нових місцях (між старими).  

 Шини  є  складними  й  відповідальними  деталями  автомобіля,  від  яких  у  

значній  мірі  залежать  багато  експлуатаційних якостей автомобілів і, зокрема, 

безпека руху, стійкість, прохідність, економічність і інші.  

 Одне з найважливіших якостей шин  довговічність – має особливе  значення,  

тому  що  матеріали,  що  йдуть  на виготовлення шин, дефіцитні, вартість їх висо-

ка. Довговічність шини  залежить  від  умов  її  експлуатації,  які  визначаються  не  

тільки  об'єктивними  даними,  але  й  суб'єктивними  і,  зокрема, якістю водіння 

автомобіля, доглядом за шинами й правильністю їхнього монтажу.  

 Шини знімаються з експлуатації при зношуванні малюнка протектора  або  

при  ушкодженнях,  усунення  яких  вимагає ремонтних впливів. Граничне зношу-

вання малюнка протектора (залишкова  глибина)  визначається  по  центру  бігової  

доріжки, воно становить: для вантажних автомобілів 1,0 мм, для легкових 1,6 мм, 

для автобусів 2 мм.  

 Близько 50% автомобільних шин передчасно руйнуються внаслідок  пору-

шення  правил  експлуатації,  до  числа  яких відносяться: недотримання норм тис-



ку повітря й навантажень на шини,  неправильний  монтаж  і  демонтаж  шин,  по-

гані  дорожні умови  й  значні  зміни  кліматичних  умов  експлуатації  шин, значне  

збільшення  швидкості  руху  автомобіля,  недотепне керування автомобілем, пога-

ний технічний стан автомобіля й, у першу  чергу  ходової  частини.  Придатність  

шин  для  місцевого ремонту  або  відновлення  регламентується  відповідними те-

хнічними умовами.  

 Починочні матеріали. Для ремонту шин застосовують дві групи починоч-

них матеріалів: гумові й гумовотканинні.  

 До гумових починочних матеріалів відносяться: - протекторна листова гума – 

використовується для заповнення  ушкоджених  місць  протектора  й  боковин  для  

створення нової бігової доріжки протектора;  

- прошарова листова гума – застосовується для заповнення ушкоджених  місць  ка-

ркаса  і  як  прошарок  між  каркасом  та починочним матеріалом;  

- камерна листова гума – застосовується для ремонту камер;  

- брикетна листова гума – застосовується для ремонту камер у дорожніх умовах;  

- теплостійка листова гума – застосовується для виготовлення й ремонту варильних 

мішків;  

-  протекторна  профільована  гума – застосовується  для часткового або повного 

відновлення протектора (вона поставляється  промисловістю  у  вигляді  заготівки  

на  одну  відповідну покришку, як правило, у комплекті із прошаровою гумою).  

 До гумовотканинних починочних матеріалів відносяться:  

- прогумований корд – застосовується для ремонту каркаса покришки та для ремо-

нту й виготовлення варильних мішків;  

- прогумований чефер – застосовується для ремонту бортів покришки й виготов-

лення фланців для камер;  

- пластири – хрестоподібні східчасті латки, виготовлені із прогумованого корду 

шляхом накладення однієї смуги корду на іншу під прямим кутом. Смуги корду 

повинні щільно прилягати друг  до  друга  й  кожна  наступна  смуга  повинна  пе-

рекривати попередню  по  довжині  на 20±5 мм  і  по  ширині  на 10±3 мм. Пласти-

ри  випускаються  невулканізованими  й  підвулканізованими.  З  опуклої  східчас-

тої  сторони  пластири  обкладуються невулканізованої прошаровою гумою товщи-

ною 0,7 мм. Пластири  мають  парне  число  шарів  корду,  розміри  їх  перебувають  

у межах від 200Х200 до 430Х430 мм;  

- манжети – починочний матеріал, виготовлений зі справної  частини  каркаса  ути-

льних  покришок.  У  цих  покришок обрубуються борти, віддирається протектор і 

звільнений каркас розшаровується  на 4…6 – шарові  смуги,  які  розріжуть  на  

манжети  відповідного  розміру.  Крайки  манжет  зрізають  так, щоб  ширина  зрізу  

на  один  шар  становила  близько 7…8 мм. Манжети застосовуються при ремонті 

покришки, якщо її каркас має ушкодження розміром більше 100 мм.  

 Основними  частинами  шини  є  покришка  й  камера. Покришка,  що  над-

ходить  у  ремонт,  повинна  бути  ретельно вимита.  При  прийманні  в  ремонт  її  

оглядають  із  зовнішньої  й внутрішньої  сторони  за  допомогою  різних  присто-

сувань.  При цьому  виявляють  характер  і  розміри  її  ушкоджень;  внутрішні ро-

зшарування визначають простукуванням покришки (наявність глухого звуку) або 

за допомогою ультразвукового дефектоскопа.  

 Для  покришок  установлено  два  види  ремонту:  місцевий, при  якому  усу-

вають  місцеві  ушкодження,  і  відновлювальний, що передбачає накладення ново-

го протектора.  



 У  місцевий  ремонт  приймають  покришки,  що  мають  не більше  одного  

наскрізного  ушкодження  розміром (після вирізки) до 100 мм (для легкових авто-

мобілів) і до 150 мм (для вантажних автомобілів і автобусів). Допускається, крім 

наскрізного  ушкодження,  ушкодження  покривної  гуми  й  не  більше одного  

внутрішнього  або  зовнішнього  ушкодження  каркаса  на глибину  до  одного  ша-

ру (легкові  автомобілі)  і  до  двох  шарів (вантажні автомобілі й автобуси).  

 У  відновлювальний  ремонт  приймають  покришки  з місцевими ушкоджен-

нями або без них; при цьому покришки, що не мають наскрізних ушкоджень карка-

са, відносяться до I групи ремонту, що мають наскрізні ушкодження - до II групи. 

Група ремонту визначає вартість ремонту й рівень гарантованих норм пробігу.  

 У  ремонт  не  приймають  покришки,  що  мають  наступні дефекти:  злам  

або  оголення  металевого  сердечника  борта; набрякання гуми, викликане трива-

лим впливом нафтопродуктів; затвердіння  або  розтріскування  у  вигляді  дрібної  

сітки  або глибоких  тріщин,  як  результат  старіння  гуми;  кільцеві руйнування 

або злам внутрішніх шарів каркаса; витягнуті борти; повне або часткове зношуван-

ня корду брекера; два або більше наскрізні  ушкодження  каркаса;  наскрізні  ушко-

дження,  що перебувають на відстані менш 5,0 см від п'яти борта; забруднені буді-

вельними  матеріалами,  що  не  піддаються  очищенню (цемент);  що  перебувають  

в  експлуатації  більше  п'яти  років  з моменту виготовлення.   

 Камери  приймають  у  ремонт  відповідно  до  технічних умов. Їх ретельно 

оглядають і потім перевіряють під тиском 0,15 МПа  у  ванні  з  водою.  Залежно  

від  характеру  й  розміру ушкоджень  розрізняють  наступні  види  ремонту:  на-

кладення латок,  стикування  по  всьому  поперечному  профілю,  заміну вентилів і 

гумовотканинних фланців для їхнього закріплення.  Накладенням  латок  ремон-

тують  камеру  при  проколах  і розривах шириною не більше 50 мм і довжиною не 

більше 500 мм.  Стикування  по  всьому  поперечному  профілі  застосовують при 

поперечному розриві або при необхідності заміни частини камери. Непридатними 

до ремонту вважають камери:, що мають кільцеві  порізи,  тріщини,  що  виника-

ють  при  їзді  на  спущеній шині;  з  ознаками  старіння  гуми (дрібні  тріщини,  за-

твердіння); ушкодження, що мають місце від впливу нафтопродуктів.  

 Місцевий  ремонт  покришок.  Технологічний  процес ремонту покришок 

містить у собі наступні операції: очищення й миття;  сушіння,  підготовка  до  ре-

монту;  шероховка;  підготовка починочного  матеріалу;  промазка  клеєм  і  сушін-

ня;  закладення ушкоджень; вулканізація; обробка й контроль.  

 Очищення й миття роблять у спеціальних мийних машинах або вручну теп-

лою водою за допомогою твердих волосяних щіток.  

 Сушіння  виконують  протягом 2…24 год.  у  спеціальних сушильних каме-

рах, обладнаних  вентиляцією, при  температурі 40…60°С. При відсутності су-

шильної камери цей процес може тривати 2…3 доби.  Сушіння  є  досить  відпові-

дальною операцією,  тому  що  волога,  що  залишилася,  при  вулканізації утворює 

парові мішки, які приводять до розшарування каркаса.  

 Підготовка  ушкоджених  ділянок  передбачає  видалення  з покришки  сто-

ронніх  предметів  і  вирізку  ушкоджених  ділянок. Вирізку  роблять  для  вирів-

нювання  ремонтованої  ділянки  та очищення його від ушкодженої гуми й корду.  

 Застосовують  наступні  способи  вирізки  (рис.14.116): зовнішнім конусом, 

внутрішнім конусом, зустрічним конусом і в рамку. При некрізних ушкодженнях 

вирізку ведуть на глибину ушкодження:  зовнішнім  конусом,  якщо  ушкоджено  

зовнішню частину  покришки,  внутрішнім  конусом - при  ушкодженні внутріш-



ньої  частини  покришки  вантажних  автомобілів.  При наскрізних  ушкодженнях  

застосовують  вирізку  зустрічним конусом. Цей спосіб використовується для пок-

ришок вантажних автомобілів,  а  також  легкових  автомобілів,  якщо  ушкодження  

більше 100 мм;  якщо  ушкодження  покришки  легкового автомобіля  менш 100 

мм,  то  зовнішнє  ушкодження  вирізають зовнішнім конусом, а внутрішнє - у рам-

ку.  

 Контур вирізки повинен бути мінімальний, неушкоджений матеріал  не  ви-

даляють.  Край  ушкодження  зрізують  під  кутом 45° до центра. 

 Ушкоджені ділянки вирізають гостро заточеними ножами, змоченими  во-

дою.  Вирізка  зустрічним  конусом  здійснюється шляхом  вирізки  каркаса  внут-

рішнім  конусом  з  наступною вирізкою зовнішнім конусом протектора й брекера.  

 Вирізка  в  рамку  полягає  в  східчастому  видаленні  шарів каркаса - величи-

на сходів 20 мм уздовж ниток корду та 10 мм поперек.  Останній  нижній  шар  ка-

ркаса  залишається недоторканим.  

 Після  вирізки  контролюють  вологість  каркаса  в  місці ремонту  спеціаль-

ним  індикатором.  Покришки,  вологість  яких перевищує встановлені межі (6%), 

піддають сушінню.  

 

 
Рис. 14.116 - Види вирізки пошкодженої покришки : а – внутрішній конус; б – 

зовнішній конус; в – зустрічний конус; г – ступінчаста рамка; 1 – протектор; 2 – 

брекер; 3 – каркас. 

 

 
Рис. 14.117 - Види шарошок : а – дисковою дротовою щіткою; б, в – фігурними 

шарошками. 

 Шероховка  виконується  для  поліпшення  промазки ремонтованого  місця  

гумовим  клеєм  і  збільшення  поверхні контакту його з починочним матеріалом. 

Місця ушкодження в каркасі  й  брекері  шерохують  дисковою  дротовою  щіткою  



(рис.14.117,  а),  а  в  протекторі  й  у  боковині — фігурними шарошками 

(рис14.117 б, в), закріпленими на кінці гнучкого вала шероховального  верстата,  і  

потім  очищають  пилососом  від пилу.  

 При шероховці каркаса щоб уникнути ушкодження корду, щітка  повинна  

пересуватися  уздовж  ниток  корду  від  краю  до центра  ушкодження.  Границі  

шероховки  намічають  крейдою  з урахуванням  перевищення  розмірів  вирізки  

на 5…10 мм  в  усі сторони.  

 Після  шероховці  поверхня  повинна  бути  матової,  мати рівний ворс, не 

повинне бути слідів підгоряння, різких переходів.  

 Підготовка  починочного  матеріалу  полягає  в  попередній заготівлі  пласти-

рів,  манжет,  подманжетників  за  формою вирізки. Манжети піддають шероховці з 

усіх боків.  

 Промазка  клеєм  і  сушіння - це  найбільш  відповідальні операції,  від  якості  

виконання  яких  залежить  міцність  зв'язку ремонтованого місця покришки з по-

чиночним матеріалом.  

 Клей виготовлюють розчиненням клейової гуми в бензині Б-70.  Застосову-

ють  клей  малої  концентрації,  у  якому співвідношення  гуми  й  бензину (по  ма-

сі)  становить 1:8, і високої  концентрації  зі  співвідношенням  складових 1:5. На-

носять клей пульверизатором або кистю тонким рівномірним шаром.  

 Спочатку клеєм малої концентрації покривають ремонтовані  ділянки на вну-

трішній, а потім і на зовнішній поверхні, а також  манжети.  Наступне  сушіння  

роблять  у  сушильній  шафі при  температурі 30…40°С  на  протязі 25…30 хв.  або  

при кімнатній  температурі  протягом 1 год.  Вторинне  змащення здійснюють  кле-

єм  високої  концентрації  із  просушкою  при  тій же температурі тільки протягом 

35…40 хв.  

 Гумові  починочні  матеріали  тільки «освіжають»,  тобто протирають бензи-

ном і сушать під витяжним пристроєм. У випадку  втрати  ними  клейкості  їх  про-

мащують  клеєм  малої концентрації й сушать.  

 Добре просушена покришка не повинна пахнути бензином і  волоски  щупа-

пензлика  не  повинні  прилипати  до  намазаної поверхні.  

 Закладення ушкоджень – це процес накладення підготовленого починочного 

матеріалу на ремонтовані ділянки з наступним  накоченням  роликом.  Забивання  

ушкоджень  починають  із внутрішньої сторони покришки, а закінчують - із зовні-

шньої.  

 При  закладенні  наскрізних  ушкоджень (рис. 14.118) стінки отворів  обкла-

дають  прошаровою  гумою  товщиною 0,7 мм. Такою  ж  гумою  обкладають  по-

чиночні  матеріали:  манжету (опукла  сторона),  подманжетник (по  обидва  боки),  

пластир (східчаста сторона). Прошарова гума забезпечує гарний зв'язок ремонто-

ваної ділянки з починочним матеріалом. Після обкладки прошаровою  гумою  

ушкоджену  ділянку  зашпаровують  протекторною  гумою (вирізані  місця  в  про-

текторі  й  брекері)  і прошаровою гумою товщиною 2,0 мм (вирізані місця в карка-

сі). Манжети  й  пластири  накладають  так,  щоб  напрямок  ниток корду  їхнього  

зовнішнього  шару  збігався  з  напрямком  ниток зовнішнього  шару  покришки.  Їх  

накладають  поступово,  потім накочують роликом, а края покривають прошаро-

вою гумою товщиною 0,7 мм.  Далі  перевіряють  щільність  прилипання починоч-

ного матеріалу, а місця здуттів проколюють шилом для випуску повітря.  



 При  вирізці  в  рамку  на  всі  сходи  укладають  прошарову гуму  товщиною 

0,7 мм  і  накочують  роликом,  після  чого послідовно  накладають (вставляють  у  

рамку)  ряд  латок; останній  верхній  шар  повинен  перекривати  край  рамки  на  

30…50 мм у всіх напрямках.  

 

 
Рис. 14.118 - Схема закладення пошкоджень : І – в рамку; ІІ – зустрічним ко-

нусом; ІІІ – зовнішнім конусом; ІУ – внутрішнім конусом ; 1 – протекторна гума; 2 

– пошарова гума товщиною 0,7 мм; 3 – пошарова гума товщиною 2 мм; 4 – вставка 

корда; 5 – пластир або манжети. 

 При  закладенні  зовнішніх  ушкоджень  покришки  всі ремонтовані  місця  

обкладають  прошаровою  гумою  товщиною 0,7  мм,  а  по  поглибленнях  у  кар-

касі – прошаровою  гумою товщиною 2,0 мм. Ушкоджену ділянку протектора за-

повнюють протекторною  гумою.  Починочна  гума  повинна  бути  вище поверхні  

покришки  на 2…3 мм  зі  скосом  на  краях  для забезпечення  обпресування  при  

вулканізації.  Кінці  накладених манжет, пластирів і вставок корду варто перекри-

вати стрічкою прошарової  гуми  товщиною 0,7 мм.  Закладення  ремонтованої ді-

лянки не  повинна збільшувати товщину покришки, тому що це приведе до дисба-

лансу шини та зайвій витраті матеріалу.  

 Для  закладення  місцевих  ушкоджень  застосовують шприць-машини, за до-

помогою яких у порожнину ушкоджених місць покришки видавлюється підігріта 

гумова маса. Цей спосіб забезпечує високу якість ремонту (підвищує гарантований 

пробіг  шин  на 25%), а  також  забезпечує  більш  високу  продуктивність і змен-

шує витрати матеріалів.  

 Вулканізація – здійснюється  для  створення  міцного  з'єднання ділянок пок-

ришки з починочним матеріалом, перетворюючи  їх  у  монолітну  міцну  й  елас-

тичну  масу.  Вулканізація виконується при температурі 143±2°С и тиску близько 

0,5 МПа. Процес  вулканізації  складається  із  часу  прогріву  матеріалу  й часу  

самого  процесу  і  триває  від 30 до 180 хв.  залежно  від товщини ремонтованої ді-

лянки й виду ушкодження. 

 Вулканізація  виконується  в  спеціальних  апаратах  з паровим  або  електри-

чним  підігрівом  і  робочими  органами – мульдою або сектором (рис.14.119). Для 

вулканізації покришок з наскрізними й зовнішніми ушкодженнями застосовують 

мульди, а  із  внутрішніми  ушкодженнями - сектора.  Необхідні  тиск  і температу-

ра створюються за допомогою варильних мішків, які виготовляють  із  теплостійкої  

листової  гуми.  Їх  вкладають  у порожнину покришки в місці дільниці, що вулка-

нізується. Для запобігання  зіткнення  покришки  з  робочими  органами вулканіза-

ційних апаратів їх поверхні припудрюють талькою.  

 



 
Рис. 14.119 - Апарати для вулканізації покришок : а – мульда; б – сектор; 1 – 

корпус; 2 – притискний пристрій; 3 – корсет; 4 – покришка; 5 – парова камера; 6 – 

штуцер для підводу пара; 7 – пристрій для затягування корсету; 8 – бортові наклад-

ки. 

 Обробка - процес видалення надлишків гуми й заусенців, зняття  всіх  нерів-

ностей  за  допомогою  шероховки.  Шини,  що йдуть на відновлення протектора, 

обробці не піддаються.  

 Контроль  якості  ремонту  покришки  здійснюють  зовнішнім оглядом. На 

відремонтованій ділянці покришки не повинне бути відшарувань починочного ма-

теріалу, стовщень, перекручувань форми, недовулканізації складок. На поверхні 

відремонтованої ділянки допускається наявність однієї раковини або пори розмі-

ром до 10 мм і глибиною до 2 мм.  

 Відновлювальний  ремонт  покришок.  Даний  вид  ремонту характеризу-

ється  зняттям  з  покришки  старого  протектора  й накладенням  нового  після  

усунення  місцевих  ушкоджень. Протектор ремонтують накладенням бігової дорі-

жки (рис.14.120) при  збережених  подканавочном  шарі,  боковинах  і  плечової  

частини  або  накладенням  повного  протектора  при  збережених боковині й корді 

брекера.  

 Процес  накладення  нового  протектора  включає  наступні операції: вида-

лення старого протектора, шероховку зовнішньої поверхні,  нанесення  клею  й  

сушіння,  підготовку  протекторної гуми, накладення протектора, вулканізацію, об-

робку й контроль.  

 Після видалення старого протектора зовнішню поверхню покришки  шеро-

хують.  Для  додання  більшої  пружності  у  середину покришки вкладають каме-

ру, що наповнюють стисненим повітрям.  Після  шероховки  поверхню  очищають  

від  пилу  за допомогою пилососів.  

 Нанесення  клею  й  сушіння  здійснюють  по  раніше розглянутій  технології.  

При  нанесенні  клею  розпилюванням, бензин,  що  втримується  в  ньому,  в  ос-

новному  випаровується, що приводить до зменшення часу сушіння.  

 Підготовка протекторної гуми складається у відрізанні її в розмір  і  створен-

ні  на  кінцях  косого  зрізу  під  кутом 20°. Якщо протекторна профільована гума 

здубльована із прошаровою, то на поверхню, що буде з'єднуватися з покришкою, 

на зріз у місці стику  наносять  гумовий  клей  малої  концентрації.  Якщо протек-

торна  гума  не  здубльована  із  прошаровою,  то  перед нанесенням  гумового  

клею  поверхню  її  шерохують.  Потім протекторну гуму сушать у камері при тем-

пературі 30…40°С на протязі 30…40 хв.  

 



 
Рис. 14.120 - Схеми покришок з відремонтованими протекторами : а - накла-

дення бігової доріжки; б – накладення повного протектора. 

 Накладення  протекторної  гуми  з  одночасним  накочуванням роликом здій-

снюють на прикаточних верстатах. Попередньо  накладають  брекер  після  прома-

зки  його  клеєм  малої концентрації  й  накочують  роликом.  При  необхідності  

брекер вирівнюють,  заповнюючи  всі  поглиблення  на  ньому  прошаровою гу-

мою. Потім поверхня ремонтованої покришки промащують  клеєм (звичайно  

пульверизацією)  і  накладають  заготівлю прошарової, а потім і профільованої 

протекторної гумами. Прокатування роликами всіх видів гуми обов'язкова.  

 Вулканізацію  протектора  здійснюють  у  кільцевих  вулканізаторах, що 

представляють собою роз’ємну по колу форму з вигравіруваним  малюнком  про-

тектора.  Необхідна  температура вулканізації (143±2°С)  досягається  нагріванням  

форми  паром, притиск  покришки  до  поверхні (для  створення  необхідного тиску  

й  видавлювання  малюнка  протектора)  здійснюється подачею стисненого повітря 

(1,2…1,5 МПа) у варочну камеру, що  закладається  попередньо  у  середину  пок-

ришки;  обпресування може здійснюватися й водою. Час вулканізації покришки  

залежить  від  її  розмірів  і  способу  обпресування.  Так,  при обпресуванні холод-

ною водою час становить 105…155 хв., при обпресуванні  повітрям – 90…140 хв.,  

при  обпресуванні  паром час скорочується приблизно на 30%.  

 Обробка  покришки  передбачає  зрізання  напливів  гуми, зачищення на ше-

роховальном верстаті місць зрізу й стикування країв протектора з боковинами.  

 Відремонтовані  покришки  піддають  фізико-механічним випробуванням 

(перевірці  на  твердість,  розрив,  на  відносне подовження, на стирання) у кількос-

ті 0,1% від кожної партії.  

 На  боковині  відремонтованих  покришок  повинне  бути випалене  або  

отвулканизовано:  скорочене  найменування шиноремонтного  підприємства,  но-

мер  контролера  ОТК,  що прийняв покришку з ремонту, дата випуску з ремонту.  

 Ремонт  камер.  Технологічний  процес  включає  наступні операції: підгото-

вку камери до ремонту, шероховку, підготовку починочного  матеріалу,  намазу-

вання  клею  й  сушіння, закладення ушкоджень, вулканізацію, обробку й контроль.  

 Підготовка  камери  до  ремонту  передбачає  зняття  латки, накладеної  хо-

лодним  способом  шляхом  нагрівання  на вулканізаційній плиті протягом 2…3 

хв., і вирізку пошкодженого місця. Ушкоджені місця краю розривів закруглюють 

ножицями.  Якщо  ушкоджені  ділянки  мають  більші  розміри,  то  вирізують сек-

тор камери. При ушкодженні камери в місці установки вентиля  цю  ділянку  вирі-

зують  для  постановки  латки,  а  для вентиля  пробивають  отвір  в  іншому  місці.  

У  місцях  проколов камеру не вирізують.   

 Шероховку  роблять  шліфувальним  колом  на  ширину 20…25 мм по всьому 

периметру вирізки. Місце для установки вентиля шерохують навколо пробитого 



отвору на площі, трохи більшої  розміру  фланця.  У  кінців  сектора,  що  вставля-

ється, шерохують  внутрішню  поверхню,  а  в  камері – зовнішню  на ширину 

50…60 мм.  Місця  проколів  шерохують  на  ділянці діаметром 15…20 мм. Заше-

роховані місця очищають від пилу, освіжають бензином і просушують протягом 

20…30 хв.  

 Підготовка  починочного  матеріалу.  При  проколах  і дрібних  розривах (ро-

зміром  до 30 мм)  у  якості  починочного матеріалу  використовують  сиру  камер-

ну  гуму.  При  більших розривах  латки  виготовляють  із  придатних  частин  ути-

льних камер  і  шерохують  їхню  внутрішню  сторону.  Розміри  латка повинні  бу-

ти  на 20…30 мм  більше  вирізки  й  не  досягати границь шероховки (на 2…3 мм). 

Для заміни пошкоджених частин камери довжиною більше 500 мм заготовлюють  

зі  старих  камер того ж розміру сектора; їх довжина повинна бути на 80…100 мм  

більше  частині  камери,  що  удаляється.  Фланці  закріплення вентиля  вирізують  

зі  старої  камерної  гуми  та  нового  чефера  і збирають разом на гумовому клею.  

 Намазка клеєм і сушіння двохразова: перша - клеєм малої концентрації, друга 

-  клеєм великої концентрації з наступною просушкою  кожної  намазки  при  тем-

пературі 20…30°С  на протязі 20 хв.  

 Закладення  ушкоджень  полягає  в  накладенні  латок  і прикочуванні їх ро-

ликом. На поверхні камери, що покриті клеєм по периметрі стику або отвору, на-

кладають смужки прошарової гуми шириною 15…20 мм.  

 Вулканізацію  роблять  на  плиті  вулканізаційного  апарата. Камеру  накла-

дають  латкою  на  вулканізаційну  плиту,  що припудренні  тальком  так,  щоб  

центр  латки  був  сполучений  із центром  притискного  гвинта.  Потім  на  дільни-

цю  камери накладають гумову прокладку й притискну плитку, що повинна перек-

ривати  край  латки  на 10…15 мм,  не  затискати  країв складеної  вдвічі  камери.  

Якщо  ремонтована  ділянка  не міститься  під  притискною  плиткою,  то  камеру  

вулканізують  у кілька  прийомів.  Час  вулканізації  залежить  від  розміру  латки.  

Дрібні  латки  вулканізують  протягом 10 хв;  більші  й  стики - протягом 15 хв.; 

фланці вентилів - 20 хв.  

 Обробка  камер  містить  у  собі  зрізання  країв  латки  та стиків  заподлицо  з  

поверхнею  камери,  шліфування  напливів, заусенців і інших нерівностей.  

 Контроль  камери  виконують  зовнішнім  оглядом  для виявлення  недовул-

канізованих  ділянок,  пористості  гуми, відшаровування  фланців,  латок  і  стиків,  

здуття,  напливу  гуми, перевулканізації  окремих  місць,  що  утворять  тріщини  

при згинанні та ін. Крім того, камери перевіряють на герметичність повітрям під 

тиском 0,15 МПа у ванні з водою.  

 

14.5. РЕМОНТ МЕХАНІЗМІВ КЕРУВАННЯ І ГАЛЬМ  

14.5.1. Рульове керування  
 Картери  рульового  механізму (рис.14.121)  виготовляють  в автомобілів  

ЗИЛ-3307  і  ГАЗ-5204  з  ковкого  чавуну  КЧ 35-10; втулки – із бронзи Бр ОЦС 4-

4-2,5.  

 



 
Рис. 14.121 - Основні дефекти картера рульового механізму автомобіля ЗИЛ-

3307. 

 Основні дефекти картера наведені в табл. 14.20. 

Таблиця 14.20 Основні дефекти картера 

 

 
 

 Злами  та  тріщини  на  кронштейні  закріплення  картера відновлюють  зава-

рюванням.  Тріщини  підготовлюють  до  заварювання  за  існуючою  технологією.  

Заварювання  виконується газовим  полум'ям  з  використанням  у  якості  присадо-

чного матеріалу  латунних  стержнів  Л62  або  електродуговим  зварюванням  пос-

тійним  струмом  зворотної  полярності  мідно-нікелевими електродами. Застосу-

вання електродугового зварювання доцільніше. При обломах, що охоплюють біль-

ше одного отвору, при кількості тріщин більше двох та при обломах і тріщинах, що  

знаходяться  не  на  кронштейні,  картер  рульового  механізму бракують.  

 Невеликі  риски  та  задири  на  робочій  поверхні  циліндра усувають зачи-

щенням шабером. При наявності глибоких рисок і зношуванні робочої поверхні 

циліндра картер бракують.  

 Зношування  отвору  у  втулці  під  вал  рульової  сошки усувають  заміною  її  

з  наступним  розвертанням  під  розмір робочого креслення.  

 Отвір  у  картері  під  втулку  відновлюють  обробкою  її  під один із двох ре-

монтних розмірів (∅41,20+0,050, ∅41,40+0,050 мм) із запресовуванням  втулки  ві-

дповідного  ремонтного  розміру. Після  чого  втулку  розточують  до  ∅37,60  мм  і  

остаточно обробляють під розмір робочого креслення.  



 Після відновлення картер повинен відповідати наступним технічним вимо-

гам:   

–  неплощинність  поверхні  А  повинна  бути  не  більше  0,040 мм;  

– неперпендикулярність осей Б і В відносно поверхні А і загальної осі поверхонь Г 

і Д відносно поверхні Ж повинна бути не більше 0,020 мм на довжині 100 мм;  

– радіальне биття: поверхні Г відносно поверхні Б повинне бути не більше 0,080 

мм; поверхні Д відносно поверхні Б не більше 0,050 мм;  

– торцеве биття поверхні Е відносно поверхні Ж повинне бути не більше 0,040 мм;   

–  шорсткість  поверхні  Б  повинна  відповідати 7а  класу (Rа=1,0...1,25).  

 Вали  рульових  сошок (рис.14.122)  виготовляють  в  автомобілів ЗИЛ-3307 

зі сталі 20ХГН4А, HRC 56...62 у зоні Б, у зоні В HRC 25...35, у ГАЗ-5204 – зі сталі 

30Х, HRC не менше 40. 

 

 
Рис. 14.122 - Основні дефекти вала рульової сошки автомобіля ЗИЛ-3307. 

 Основні дефекти вала рульової сошки наведені в табл. 14.21. 

Таблиця 14.21 Дефекти вала рульової сошки 

 

 
 

 Такі  дефекти,  як  тріщини  на  валу,  викришування  або відшарування це-

ментованного шару на робочій поверхні зубів, ушкодження шліців під рульову со-

шку, приводять до вибракування деталі.  

 Зношування зуба сектора по товщині визначається в перерізі  А-А  на  висоті 

6,45  мм.  При  зношуванні  зуба  більше  допустимого значення, деталь бракують.   

 Зношування шийок вала усувають хромуванням, якщо величина  зношування  

менш 0,15 мм,  або  залізненням  при  більшому  значенні  зношування  з  наступ-

ним  шліфуванням  шийок під розмір робочого креслення.  



 Після  відновлення  вал  рульової  сошки  повинен відповідати наступним те-

хнічним вимогам:  

–  некруглість  і  взаємне  радіальне  биття  поверхонь  Г  і  Д повинне бути не бі-

льше 0,035 мм;  

–  шорсткість  поверхонь  Г  і  Д  повинна  відповідати 7б класу (Ra=0,8...1,0).  

 Рейку-поршень  рульового  механізму (рис.14.123)  виготовляють в авто-

мобілів ЗИЛ-3307 зі сталі 18ХГТ, HRC 56...62. Вона має наступні дефекти: злами і 

тріщини 1, знос поршня 6 по діаметру,  знос  поршневої  канавки 5 по  ширині,  

знос  отвору 4 під  шийку  гвинта,  ослаблення  посадки  заглушки 3, викришування 

та відшарування цементованного шару на зубах 2 рейки.   

 Ослаблення посадки заглушки визначають перевіркою на герметичність під 

тиском 7 МПа. При підведенні палива з боку стрілки  А  та  витоку  його  через  

з'єднання  в  кількості  більше 15 г/хв. місця посадки заглушки ремонтують закату-

ванням.  

 

 
Рис. 14.123 - Основні дефекти рейки-поршня рульового механізму автомобіля 

ЗИЛ-3307. 

 Наявність  інших  дефектів  і  зноси  елементів  більше допустимих значень 

приводять до вибракування деталі і її заміні на нову.  

 Рейка-поршень  рульового  механізму  після  відновлення повинна відповіда-

ти наступним технічним вимогам:  

– радіальне биття: поверхні Б відносно поверхні Г повинне бути не більше 0,050 

мм; поверхні В відносно поверхні Г не більше 0,080 мм;  а  взаємне  биття  повер-

хонь  Б  і  В  не  більше 0,060 мм;  

–  шорсткість  поверхні  Г  повинна  відповідати 7а  класу (Ra=1,0...0,8).  

 Корпус  насоса  гідропідсилювача (рис.14.124)  виготовляють в автомобіля 

ЗИЛ-3307 із сірого чавуну, НВ 200...240. Основні дефекти наведені в табл.14.22.  

 

 
Рис. 14.124 - Основні дефекти корпуса насоса гідро підсилювача автомобіля 

ЗИЛ-3307. 



 Після розбирання деталі насоса гідропідсилювача необхідно  промивати  роз-

чином:  тринатрійфосфата 300...350 Н,  ОП-7 30...150  Н,  кальцинованої  соди 

100...150 Н  на 1 м3  води,  потім обмити гарячою водою та обдути стисненим пові-

трям.  

 

Таблиця 14.22 Дефекти корпуса насоса гідро підсилювача 

 

 
 

 При  наявності  тріщин  і  зламів  на  корпусі  насоса  його бракують.  Задири  

та  риски  на  торцевій  поверхні  усувають обробкою «на  чисто»  до  розміру  а  не  

менш 1,20 мм;  при меншому розмірі корпус насоса бракують.   

 Зношування  отвору  під  кульковий  підшипник,  як  і зношування отвору під 

сальник, усувають постановкою ДРД або застосуванням  синтетичних  матеріалів  з  

наступною  обробкою під розмір робочого креслення. Отвір під голчастий підшип-

ник відновлюють  постановкою  ДРД  із  наступної  обробкою  під розмір робочого 

креслення.   

 Відновлений  корпус  насоса  повинен  відповідати наступним технічним ви-

могам:  

– неплощинність поверхні А не більше 0,010 мм;  

– неперпендикулярність поверхні А відносно загальної осі поверхонь Б і В повинна 

бути не більше 0,050 мм;  

–  шорсткість  поверхні  А  повинна  відповідати 8 а  класу (Ra=0,50...0,63).  

 Валик  насоса  гідропідсилювача (рис.14.125)  у  автомобілів ЗИЛ-3307 ви-

готовляють зі сталі 30ХГТ, HRC 60...65 у зоні Б, а у зоні В HRC 56. Дефекти валика 

наведені в табл.14.23.  

 



 
Рис. 14.125 - Основні дефекти валика насоса гідропідсилювача автомобіля 

ЗИЛ-3307. 

 

Таблиця 14.23 Дефекти валика насоса гідропідсилювача  

 

 
 

 При наявності тріщин або обломів будь-якого характеру, а також при зношу-

ванні шийки під голчастий підшипник і шліців по  товщині  більше  допустимого  

розміру  валик  бракують.  Для визначення  зношування  шліців  по  товщині  в  

протилежні западини  встановлюють  ролики Ш1,553 мм  і  по  їх  зовнішніх діаме-

трах  визначають  розмір,  що  повинен  бути  не  менш 13,250 мм.  

 Зношування шийки під кульковий підшипник і під втулку шківа  усувають  

хромуванням  або  залізненням  з  наступною обробкою під розмір робочого крес-

лення.  

 Після  відновлення  валик  насоса  повинен  відповідати наступним технічним 

вимогам:  

–  при  установці  по  поверхнях  Ж  і  Д  радіальне  биття: поверхонь И та Е повин-

не бути не більше 0,020 мм; поверхні Г – не більше 0,050 мм;  

– шорсткість поверхонь Ж, И та Г повинна відповідати 7а класу (Ra=1,0...1,25),  а  

поверхонь  Д  і  Е  – 8а  класу (Ra=0,55...0,63). 

 

 



14.5.2. Ремонт механізмів гальмівних систем  

 Про  працездатність  гальмівної  системи  судять  по  роботі педалі  гальма,  а  

в  процесі  гальмування – по  керованості автомобіля, по надійності й безпеці зупи-

нки автомобіля.  

 Ознаками  несправності  гальм  з  гідравлічним  приводом  є малий  хід  пе-

далі,  зменшене  або  збільшене  зусилля  привода педалі,  зменшення  або  збіль-

шення  ходу  педалі  гальма  в порівнянні  з  її  робочим  станом.  При  нормально-

му  робочому ході педалі в процесі гальмування автомобіль може вести вбік, зано-

сити,  повільно  знижувати  швидкість  руху,  видавати  скрип або  визг  гальм.  Все  

це  свідчить  про  несправність  гальм  і необхідність відновити гальмівні якості ав-

томобіля.  

 Хід  педалі  з  гідравлічним  приводом  зменшується,  а зусилля  при  гальму-

ванні  збільшується  внаслідок  розбухання манжет головного циліндра при роботі 

на рідині низької якості, при  потраплянні  в  неї  бензину,  гасу, мінеральних  ма-

сел,  через заїдання поршня внаслідок його забруднення, потрапляння води при ві-

дсутності або розриві захисного ковпака,  при порушенні герметичності манжет, 

тобто головним чином через різку зміну робочих  властивостей  гальмівної  рідини.  

Зменшення  ходу педалі  може  бути  через  заїдання  у  втулках  педалі  або непра-

вильного  регулювання  положення  педалі,  внаслідок  чого можуть  виявитися  

перекритими  канали (отвори)  перетікання рідини в головному циліндрі.  

 Засмічення  компенсаційного  отвору  головного  циліндра гальма, перекрит-

тя компенсаційного отвору головного циліндра гальма  через  розбухання  внутрі-

шнього  манжета,  відсутність компенсаційного  зазору  між  манжетом  і  поршнем  

головного циліндра  гальма  через  неправильне  регулювання  положення педалі 

(при  правильному  положенні  педалі  штовхач  злегка дотикається поршня), утру-

днений перехід рідини, зменшується робочий хід педалі гальма («тверда» педаль).  

 Зменшення зусилля при натисканні на педаль відбувається при  наявності  га-

зових (головним  чином  повітряних)  пробок  у системі.  Повітря  в  систему  пот-

рапляє  через  ушкоджені  гнучкі шланги,  при  недостатній  герметичності  внут-

рішнього  манжета поршня головного гальмівного циліндра, при засміченні отвору  

в  кришці  живильного  бачка  головного  циліндра (у  головному циліндрі  створю-

ється  розрідження)  і  інших  причинах.  При низькій  температурі  кипіння  засто-

сованої  гальмівної  рідини утворюються парові пробки при роботі автомобіля осо-

бливо при частому його гальмуванні.  

 Педаль  опускається  при  легкому  натисканні,  якщо  в системі  мало  ріди-

ни,  через  ушкодження  манжетів  головного циліндра  гальма (крім  заднього  ма-

нжета  поршня  порожнини передніх  гальм),  через  витік  рідини  із  з'єднань (че-

рез  манжети поршнів  колісних  циліндрів)  і  гнучких  шлангів,  через  малий рі-

вень рідини в бачках, через витік рідини з-під передніх манжет поршнів  при  заї-

данні  розпірних  втулок  або  поломці  пружин манжет.  Встановити  місце  течі  

порівняно  просто  за  слідами витікаючої  рідини.  Після  тривалої  стоянки  при  

низькій температурі (зберігання  в  зимовий  період)  витік  гальмівної  рідини че-

рез один з колісних циліндрів не означає необхідність обов'язкового  розбирання.  

Досить  іноді  тільки  поповнити систему  свіжою  рідиною,  як  працездатність  

гальм  відновлюється.  

 При гальмуванні педаль опускається на величину, більшу ніж  її  робочий  

хід (педаль «провалюється»)  при  наявності  повітря в системі, відсутності рідини 

в живильних бачках, ушкодженні  гумових  манжет  головного  циліндра  гальм,  



надмірної об'ємної деформації шлангів низької якості, при більших зазорах між  

накладками  та  гальмівним  барабаном (у  тому  числі  через перегрів гальмівних 

барабанів), при більших зазорах між штовхачем і поршнем, а також через неправи-

льну установку колодок (гумовий ковпачок колісних циліндрів затиснений між по-

ршнем і носком колодки).  

 В процесі гальмування автомобіль веде вбік або заносить при  нерівномірно-

му  гальмуванні  коліс  однієї  осі  через  витік гальмівної  рідини  в  одному  з  ко-

лісних  циліндрів,  корозії  на кромках колісного циліндра задніх гальм, заїдання 

поршня колісного циліндра гальм, засмічення гнучкого шланга, закупорювання 

стальної трубки (вм'ятина, її засмічення).  

 У неробочому положенні педалі гальма пригальмовування виникає  при  під-

вищеному  тиску  в  системі,  при  постійному контакті накладок з барабаном або 

диском, та по різних інших причинах,  у  тому  числі,  через  недостатню  пруж-

ність  стяжних пружин.  В  процесі  руху  при  відпущеній  педалі  гальма  колеса  

автомобіля  пригальмовуються,  а  гальмівні  барабани  нагріваються.  Насамперед,  

варто  перевірити  положення  рукоятки ручного гальма. З інших причин можуть 

бути: засмічення компенсаційного  отвору  в  головному  циліндрі;  розбухання  

або склеювання  гумових манжет (через потрапляння  в рідину бензину,  гасу,  мі-

неральних  масел);  не  повертаються  у  вихідне положення  поршні  колісних  ци-

ліндрів  передніх  гальм;  ослаблена стяжна пружина колодок задніх гальм; відсут-

ній або малий зазор  між  колодками  та  гальмівним  барабаном;  відсутність віль-

ного ходу педалі гальма; заїдає поршень головного циліндра гальма;  порушено  

положення  супорта  щодо  гальмівного  диска (через ослаблення болтів кріплення 

до кронштейна); підвищене биття гальмівного диска.  

 Ефективність  гальмування  різко  знижується  при  потраплянні на фрикційні 

накладки рідини з колісних циліндрів.  

 Скрип  гальм  з'являється  при  слабкому  тиску  гальмівних накладок через 

застосування густої рідини, ослаблення стяжної пружини  гальмівних  накладок  

колодок  та  при  замаслюванні фрикційних накладок (внаслідок витоку рідини).  

 В  процесі  експлуатації  зношуються  деталі  гальмівної системи та насампе-

ред, накладки задніх коліс. Співвідношення інтенсивності  зношування  накладок  

задніх  і  передніх  коліс автомобілів становить 1,4...1,6 мм;  а інтенсивність зношу-

вання гальмівних  барабанів  автомобілів 0,2...0,3 мм  на 1000 км пробігу.  Витрати  

часу  на  ремонт  вузлів  гальмівної  системи становлять 9...12% від обсягу  поточ-

ного  ремонту  автомобіля  в цілому.  

 При  поточному  ремонті  гальмівної  системи:  усувають задири;  зношуван-

ня  на  робочій  поверхні  барабана;  замінюють накладки із тріщинами та викри-

шуванням; замінюють: зношені накладки; втулки осей колодок і розтискних кула-

ків; зруйновані діафрагми; зношені манжети поршня тощо. В результаті зношуван-

ня  та  старіння  деталей  гальмівної  системи  збільшується гальмівний шлях авто-

мобіля та ймовірність заносу автомобіля, збільшується можливість руйнування 

окремих деталей, а також можливість витоку гальмівної рідини або повітря із сис-

тем.  

 Надійність  роботи  гальм  сучасних  автомобілів  підвищують розділенням 

приводу передніх і задніх коліс. Так, в автомобілів  ВАЗ  гідравлічний  привід  

гальм  складається  із  двох  незалежних  систем,  для  передніх  і  задніх  коліс  

окремо.  Регулятор тиску  задніх  гальм  коректує  тиск  гальмування  задніх  коліс  



відносно  передніх.  Гідравлічний  привід  гальмівної  системи застосовують голов-

ним чином у легкових автомобілях (іноді й у малотоннажних вантажних). Вантаж-

ні автомобілі великої вантажопідйомності мають пневматичний привід гальмівної 

системи.  

 Заміну або ремонт деталей гальмівної системи виконують, якщо  працездат-

ність  гальм  не  вдається  відновити  регулюванням.  

  

14.5.2.1. Ремонт гальм з гідравлічним приводом  

 Насамперед, варто усунути відхилення від норм у роботі гальм  регулюван-

ням  вільного  ходу  педалі,  а  якщо  потрібно – прокачуванням гідравлічного при-

воду.  

 В автомобілів ВАЗ вільний хід педалі гальма регулюють у межах 3...5 мм  

переміщенням  вмикача  стоп-сигналу  разом  з буфером вмикача стоп-сигналу. За-

зор між колодками і барабаном повинен бути 0,10...0,15 мм. Регулюють величину 

зазору за допомогою ексцентрика. Для цього ексцентрики за допомогою гайок під-

водять до контакту з колодками. Потім гайку ексцентрика  провертають  у  зворот-

ному  напрямку  приблизно  на 10°. Якість  регулювання перевіряють різким нати-

ском 3...4 рази на педаль.  При  недопустимому  зношуванні  гальмівних  накладок  

зазор  між  гальмівною  накладкою  і  барабаном  буде  значно більшим. У цьому 

випадку необхідно замінити накладки.  

 Прокачування  гальмівної  системи  роблять  до  повного видалення  повітря  

із  системи.  Щоб  виключити  потрапляння додаткового  повітря  в  процесі  про-

качування  в  головному циліндрі або бачку необхідно підтримувати номінальний 

рівень гальмівної  рідини.  Для  цього  другий  кінець  гумового  шланга, надітого  

на  головку  клапана,  опускають  у  посудину  із  чистою гідравлічною рідиною. 

Прокачування гальмівної системи виконують при відверненому на 1,5...2 оберти 

гвинті клапана різким натисканням  і  плавним  відпусканням  педалі  гальма  до  

припинення  виходу  пухирців  повітря  з  гумового  шланга  та  на поверхні рідини 

в посудині. Закручують клапан випуску повітря при натиснутій педалі гальма.  

 Прокачування  виконують  при  максимальній  чистоті деталей.  Після  про-

качування  із  зовнішніх  деталей  видаляють сліди рідини, а на клапан надягають 

захисний гумовий ковпак. Якщо ж у процесі прокачування пухирці повітря з'явля-

ються з колишньою  інтенсивністю, це вказує на постійне надходження повітря  в  

систему.  У  цьому  випадку  варто  знайти  та  усунути негерметичність  в  системі 

(у  штуцерах,  трубопроводах,  манжетах головного і колісних циліндрів). При про-

качуванні гальмівної  системи,  в  якій  рідина  працювала  тривалий  час,  варто  

заповнити систему свіжою рідиною. Рідину, що була у вживанні,  можна  повторно  

використовувати  тільки  після  ретельної фільтрації.  

 Ручне  гальмо  автомобіля  ВАЗ  регулюють  за  допомогою натяжного при-

строю при пересуненому нагору важелі на один або два зубці сектора. Послаблю-

ють контргайку натяжного пристрою, а регулюючу гайку підкручують доти, поки 

натягнеться трос, тобто коли автомобіль можна загальмувати переміщенням рукоя-

тки на три зубці. Після закінчення регулювання затягують контргайку ручного га-

льма.  

 При  неможливості  відновити  працездатність  гальм  регулюванням  і  про-

качуванням  гідравлічної  системи,  роблять  їх розбирання  і  заміну  несправних  

деталей.  В  автомобіля  ВАЗ перед  зняттям  головного  циліндра  гальма  закупо-

рюють  отвір штуцерів  гнучких  шлангів,  виключаючи  цим  витік  рідини  з бач-



ків.  Манжети  головного  циліндра  замінюють  при  кожному розбиранні.  Деталі  

головного  циліндра  промивають  чистою рідиною,  яка  використовується  для  гі-

дравлічних  гальм.  Мінеральне  масло,  бензин,  гас,  дизельне  паливо  руйнує  ма-

нжети, тому  застосовувати їх для промивання не можна.   

 При  розбиранні  супорта  зі  зняттям  поршня  рекомендується  замінити  

ущільнююче  кільце  в  канавках  циліндра  та пилозахисний  ковпачок.  Гальмівні  

накладки  автомобілів  ВАЗ, зношені до товщини 1,5 мм, замінюють новими. Гнуч-

кі шланги гальм  замінюють  на  нові  в  обов'язковому  порядку  через 100 тис. км 

пробігу та не пізніше 5 років експлуатації при будь-яких умовах.   

 Діаметр  гальмівних  барабанів  автомобілів  ВАЗ  повинен бути не більше 

251 мм (на 1 мм більший номінального). Биття гальмівного  диска  допускається  

не  більше 0,15 мм (усувають шліфуванням),  якщо  остаточна  товщина  не  менш 

9,5 мм.  При зношуванні більше 0,5 мм на сторону диски заміняють.  

 Установку та регулювання регулятора тиску виконують за допомогою прис-

тосування.  

  

14.5.2.2. Ремонт гальм з пневматичним приводом  
 Гальмівна  система  з  пневматичним  приводом  керування складається з пе-

редніх і задніх гальм, ручного гальма, привода гальм, гальмівного крана і гальмів-

них камер.  

 Надійну роботу гальмівної системи забезпечують, перш за все  за  рахунок  

регулювальних  робіт.  Схема  пневматичної  системи  привода  гальмами  однако-

ва  для  всіх  автомобілів. Регулювання  і  ремонту  агрегатів  гальмівної  системи  

більш зручно  показати  на  прикладі  автомобіля  ЗИЛ-3307.  По  сухій дорозі  з  

асфальтобетонним  покриттям  справна  гальмівна  система  забезпечує  зупинку  

навантаженого  автомобіля  ЗИЛ-3307 на швидкості 30 км/год. з ділянкою гальму-

вання не більше 10 м. Справне  ручне  гальмо  втримує  завантажений  автомобіль  

на підйомі, що даний автомобіль може перебороти. Щоб уникнути заноси автомо-

біля при гальмуванні, гальма його правих і лівих коліс  повинні  спрацьовувати  

одночасно.  У  гальмівній  системі регулюють  ручне  гальмо,  ножні  гальма,  пне-

вматичний  привід гальм  і  приладів  їх  пневматичної  системи.  Наявність  біль-

ших зазорів  між  гальмівними  накладками  та  барабаном  можна визначити  по  

збільшенню  ходу  важеля  привода.  Регулювання здійснюють  зміною  довжини  

тяги  привода.  Регулювання привода  комбінованого  гальмівного  крана  для  при-

чепа здійснюють  зміною  довжини  тяги  привода  ручного  гальма причепа.  

 Повне регулювання гальмівних механізмів коліс включає регулювання поло-

ження осі гальмівної колодки та регулювання зазору між гальмівною накладкою і 

барабаном. Ексцентричними осями  опор  гальмівних  колодок  забезпечують  кон-

центричність гальмівних накладок і барабанів. Провертають розтискний кулак на-

тисканням  на  педаль  гальма  або  вручну  провертають регулювальний важіль, 

попередньо від’єднавши від нього шток гальмівної  камери.  Поворотом  ексцент-

риків  осей  досягають щільного  прилягання  колодок  до  гальмівного  барабана.  

При цьому щуп товщиною 0,10 мм не повинен проходити крізь всю ширину накла-

дки на відстані 20...30 мм від її зовнішніх кінців. У такому стані при розведених 

колодках затягують гайки болтом закріплення кронштейна розтискного кулака. Пі-

сля цього можна відпустити  педаль  гальма (або  приєднати  до  регулювального  

важеля  шток  гальмівної  камери)  і  перевірити  хід  штока:  він повинен бути не 

більше 45 мм для передніх коліс і 50 мм - для задніх.  Перед  перевіркою  ходу  



штока  регулювальним  важелем розтискний кулак ставлять у положення, при яко-

му він починає розтискати  гальмівні  колодки.  Хід  штока  при  необхідності регу-

люють  зміною  довжини  штока  гальмівної  камери,  обертаючи при цьому вилку 

штока.  

 Після  коректування  ходу  штока  знову  перевіряють  регулювання гальма та 

при необхідності відновлюють її обертанням осі  регулювального  важеля.  Штоки  

гальмівних  камер  повинні переміщатися  під  тиском  повітря  швидко,  без  заї-

дання.  Гальмівні барабани повинні обертатися вільно, не торкаючись накладок.  

Зазори  між  робочими  поверхнями  гальмівного  барабана  і накладок у розтискно-

го кулака повинні бути не менш 0,4 мм, а в осей колодок – 0,3...0,6 мм.  

 Герметичність  і  дію  гальмівних  камер  перевіряють  під тиском 0,9 МПа. 

При підвищенні або зниженні тиску повітря в справній гальмівній камері шток пе-

реміщується плавно вперед та назад у передньої гальмівної камери не більше ніж 

на 45 мм, а задньої – 50 мм. Герметичність місць стику та з'єднань перевіряють ми-

льною піною.  

 В процесі експлуатації регулюють зазори між колодками та барабаном. В мі-

ру зношування колодок і барабана збільшується  хід  штока.  Зазор  регулюють  по-

воротом  регулювального важеля,  а  положення  осей  ексцентриків  не  змінюють.  

Ходи штоків одного мосту повинні бути не тільки мінімальними, але й однакови-

ми. Це забезпечує одночасність дії гальм мосту.  

 У  пневматичному  приводі  гальм  регулюванню  в  процесі експлуатації  пі-

длягають:  регулятор  тиску,  запобіжний  клапан, комбінований гальмівний кран, 

вільний хід педалі.  

 Регулятор  тиску  виключає  подачу  стисненого  повітря  в пневматичну сис-

тему, коли тиск досягає в системі 0,7...0,74 МПа, і відновлює подачу повітря при 

тиску в системі 0,56...0,60 МПа. Ці величини тиску повітря в системі можна забез-

печити в процесі експлуатації регулюванням регулятора тиску без зняття компре-

сора  з  автомобіля.  Верхню  межу  тиску  забезпечують  зміною зусилля  натис-

кання  пружини  та  обертанням  регулювального ковпака 2 (рис.14.126),  а  нижня  

межа  при  справному  регуляторі тиску  встановлюється  самостійно.  Величину  

тиску  вимірюють манометром,  який  встановлений  на  щитку  приладів  у  кабіні  

автомобіля.  



 

 
Рис.14.126 - Регулятор тиску: 1 - кожух; 2 - регулювальний  клапан; 3 - пру-

жина  регулятора; 4 - упорна кулька; 5 - шток клапана; 6 - контргайка регулюваль-

ного ковпака; 7 - клапан повідомлення  з  розвантажувальним  пристроєм  компре-

сора; 8 - сітчатий фільтр; 9 - корпус  регулятора  тиску; 10 - пробка  фільтра; 11 – 

металокерамічний фільтр; 12 - сідло впускного клапана; 13 - впускний кульковий 

клапан; 14 - випускний  кульковий  клапан; 15 - сідло  випускного  клапана; 16 – 

регулювальні  прокладки; 17 - стопорна  шайба;  І - повітря  із  пневматичної сис-

теми; ІІ - в атмосферу; ІІІ - у розвантажувальний пристрій компресора.  

 Якщо  регулятор  тиску  відрегулювати  на  автомобілі  не вдається,  його  

знімають,  розбирають,  промивають  деталі  у бензині та після складання переві-

ряють і регулюють на стенді, схема якого наведена на рис.14.127. На стенді нижню 

межу регулювання коректують за рахунок зміни довжини пружини обертанням ре-

гулювального ковпака, а верхня межа 0,70...0,74 МПа – регулюванням ходу клапа-

нів, зміною товщини регулювальних прокладок  під  корпусом  сідла  випускного  

клапана.  Остаточну перевірку результатів виконують на автомобілі.  

 Запобіжний  клапан  повітряних  балонів  повинен  бути відрегульований  на  

максимальний,  граничний  тиск 0,9 МПа. Регулюють  цю  величину  тиску  регу-

лювальним  гвинтом, перевіряють на стенді, зображеному на рис.14.127.  

 



 
Рис. 14.127 - Схема стенда для перевірки регулятора тиску : 1 – регулятор тис-

ку, що перевіряється; 2, 3 – манометри; 4 – вентиль; 5 – балон; 6 – запобіжний кла-

пан; 7 – триходовий кран. 

 Комбінований  гальмівний  кран  забезпечує  одночасне, синхронне  керуван-

ня  гальмами  автомобіля  і  причепа.  Це необхідно  для  того,  щоб  виключити  

можливість  накочування причепа  на  автомобіль-тягач  при  гальмуванні.  Робочу  

порожнину крана  для  причепа  можна  включити  незалежно  від порожнини  кра-

на  для  тягача  за  допомогою  привода  ручного гальма.  

 У гальмівному крані регулюють вільний хід важеля крана, вільний  хід  ва-

желя  ручного  привода,  робочий  хід  штока порожнин причепа, величину ходу 

впускних клапанів порожнин причепа  і  тягача,  тиск  повітря  в  порожнині  крана  

причепа. Вільний  хід  важелів (хід  важеля  крана  і  важеля  ручного привода)  до  

початку  переміщення  діафрагми  крана  повинен становити 1...2 мм,  регулюють  

його  болтами,  які  визначають вихідне положення важелів.  

 Робочий  хід  штока  порожнини  крана  для  причепа  після регулювання  по-

винен  бути  не  більше 5 мм.  Тиск  повітря  в порожнині крана повинен бути в 

межах 0,48...0,53 МПа, а при гальмуванні падати до нуля.  

 Регулюють  тиск  обертанням  направляючого  штока  при ледь відгвинченій 

контргайці.  

 Робочий  хід  впускних  клапанів  порожнини  крана  для причепа  і  тягача  

повинен  бути 2,5...3,0 мм.  Його  регулюють зміною товщини регулювальних про-

кладок під сідлом клапана, вимірюють  штангензубоміром  через  отвори  для  під-

ведення повітря від повітряних балонів на закріпленому в лещатах крані. Вільний 

хід кінця педалі гальма повинен бути 15...25 мм.  

 При  цьому  педаль  при  повному  натисненні  на  неї  не  повинна доходити  

до  похилої  підлоги  кабіни  на 10...30 мм.  Положення педалі  регулюють,  зміню-

ючи  довжину  тяги  ножного  привода крана обертанням вилки на тязі привода.  

 Перевіряють  тиск  повітря  в  пневматичній  системі  манометром,  що  приє-

днують  до  сполучної  головки  пневматичного виводу при відкритому роз'єднува-

льному крані.  

 На  обертах  холостого  ходу  двигуна  і  відпущеній  педалі гальма тиск пові-

тря в повітряних балонах пневматичної системи піднімається  до 0,68...0,72 МПа 

(показання  верхньої  шкали манометра  на  щитку  приладів);  у  гальмівних  каме-

рах  він дорівнює нулю (показання нижньої шкали манометра на щитку); у  

з’єднувальній  головці,  у  гальмівній  системі  причепа,  де додатково при випро-

буванні встановили манометр, тиск повітря повинен  бути  в  межах 0,48...0,53 

МПа.  Тиск  у  з’єднувальній головці  регулюють  зміною  положення (обертанням  

штока) порожнини  причепа  при  ледь  відверненій  контргайці  напрямного штока 

й знятому корпусі.  

 При  плавному  натискань  на  педаль  гальма  тиск  у гальмівних камерах ав-

томобіля повинен зростати, а в магістралі причепа - зменшуватися  при  незмінно-



му  тиску  в  повітряних балонах. При тиску в гальмівних камерах 0,45...0,50 МПа 

тиск у магістралі причепа (манометр у з’єднувальної головки) впаде до нуля;  при  

повному  натисканні  на  педаль  гальма  тиск  у повітряних  балонах  і  гальмівних  

камерах  автомобіля  повинен бути однаковим.  

 При  непрацюючому  двигуні  та  різкому  натисканні  на педаль  тиск  у  по-

вітряних  балонах  трохи  знижується,  тиск  у гальмівних  камерах  стає  таким  же,  

як  і  в  повітряних  балонах  і залишається  без  зміни  при  натиснутій  педалі.  При  

різкому звільненні  педалі  гальма  тиск  у  гальмівних  камерах  падає  до нуля за 

час не більше 2 с.  

 При  непрацюючому  двигуні  і  вільному  положенні гальмівної  педалі  па-

діння  тиску  повітря  в  балонах (верхня шкала  манометра)  понад 0,05 МПа  за 15 

хв.  свідчить  про недопустимий  витік  повітря  із  системи.  Місце  витоку  повітря  

визначають на слух або за допомогою мильної води.  

 Ремонт та випробування компресора привода гальм. Після ремонту  дета-

лей  при  складанні  компресора  двигунів  ЗИЛ встановлюють  колінчастий  вал  у  

картер  компресора,  зібраний блок  циліндрів  кріплять  на  картері  компресора,  

встановлюють поршні  із  шатунами  в  циліндри,  головку  циліндрів  в  зборі.  У  

колінчастого вала компресора з напресованими до упору в торці кульковими  під-

шипниками  з  опорним  кільцем  у  канавці зовнішнього  кільця  заднього  підшип-

ника  після  установки  в картер  компресора  затягують  до  упору  опорну  гайку  

заднього підшипника  і  потім  стопорять  її  відгинанням  замкової  шайби. Повер-

хню  тертя  манжети  сальника  передньої  кришки  попередньо змащують солідо-

лом. Після складання ущільнювач вільно переміщається при натисненні на його 

дно через отвір у задній кришці від зусилля руки і без заїдання повертається у ви-

хідне положення. Вал провертається із зусиллям не більше 3,0 Н.  

 При складанні блоку циліндрів і установці його на картер компресора  сідла  

впускних  клапанів  запресовують  у  блок циліндрів  до  упору,  на  плунжери  впу-

скних  клапанів встановлюють  нові  ущільнювальні  кільця,  плунжери  з ущіль-

нювальними  кільцями  попередньо  змащують  мастилом ЦИАТИМ-201,  а  після  

установки  перевіряють  легкість  їх переміщення в напрямних втулках під зусил-

лям не більше 6,0 Н.  

 Компресійні  кільця  встановлюють  на  поршень  ступінчастою  проточкою  

догори,  стики  розташовують  діаметрально протилежно  із  зазорами  в  стиках 

0,2...0,4 мм.  Поверхні  тертя циліндрів,  поршневих  кілець,  поршнів,  шатунних  

шийок колінчастого  вала  попередньо  змащують  маслом  для  двигуна, гайки  бо-

лтів  нижньої  головки  шатуна  затягують  з  моментом 15...17 Н·м (і набагато бі-

льшим, якщо паз під шплінт у гайці не збігається з отвором у болті). Після устано-

вки шатуна в зборі з поршнями  в  циліндри,  момент  сили  провертання  вала  не  

повинен перевищувати 8,0 Н·м.  

 Затягування  гайок  головки  циліндрів  компресора виконують  у  два  при-

йоми  рівномірно,  починаючи  від  центра; момент сили затягування при другому 

прийомі допускається до 17 Н·м.  

 Випробування  зібраного  компресора  виконують  на  маслі індустріальне 20 

(веретенне 3) при  тиску 0,15...0,30 МПа,  при температурі  масла  не  вище 40° С  

та 1200...1350 об/хв.  колінчастого валу. В процесі випробувань перевіряють герме-

тичність ущільнень плунжерів. При цьому допускається падіння тиску не більше 

0,05 МПа протягом 1 хв. При подачі повітря в резервуар, що  має  сполучення  з  

атмосферою  через  калібрований  отвір діаметром 1,6 мм і довжиною 3 мм, комп-



ресор підтримує тиск не менш 0,6 МПа; зі зливного отвору в нижній кришці карте-

ра допускається витік повітря не більше 500 г за 5 хв.  

 Чистоту  стисненого  повітря,  наявність  у  ньому  масла перевіряють по ве-

личині плями складеній з окремих крапель. На екрані з невбираючого матеріалу в 

50 мм від торця випускного отвору  компресора  за 10 хв.  допускається  утворення  

масляної плями по діаметру не більше 20 мм.  

 Герметичність  нагнітальних  клапанів  перевіряють  при непрацюючому  

компресорі,  головка  якого  з'єднана  з  резервуаром ємністю 1 л з тиском повітря в 

ньому 0,65...0,70 МПа. Допускається падіння тиску в резервуарі не більше 0,05 

МПа за 1 хв.  

 Ремонт та регулювання гальмівного крана. Після ремонту деталей при 

складанні гальмівного крана поверхні тертя деталей покривають  тонким  шаром  

мастила  ЦИАТИМ-201;  гайку діафрагми  після  затягування  раскернюють  в  од-

ній  точці; прокладками  під  сідлом  клапана  регулюють  хід  впускного клапана в 

межах 2,2...3,0 мм (обов'язково хоча б одна прокладка повинна бути).  

 У  процесі  випробувань  перевіряють  регулювання  крана, герметичність  і  

працездатність  крана,  працездатність  вмикача стоп-сигналу.  Міцність  ізоляції  

вмикача  стоп-сигналу  перевіряють під напругою 220 В з послідовно ввімкненою 

лампою потужністю 50 Вт: при ввімкненому положенні вмикача напругу підводять 

до клем і на корпус вмикача протягом 5...6 с. Момент ввімкнення  стоп-сигналу  

перевіряють  при  напрузі  постійного струму 12 В та силі струму 6 А з допомогою 

контрольної лампи. Справний  стоп-сигнал  вмикається  та  вимикається  при  тиску  

повітря  в  порожнині,  що  управляє  гальмами  автомобіля,  у межах 0,02...0,08 

МПа. Момент  вмикання і  вимикання  контрольної  лампи  та  тиск  повітря  при  

цьому  простіше  зафіксувати при  плавній  зміні  тиску  повітря  в  порожнині,  що  

управляє гальмами.  

 Ремонт  сполучення  гальмівна  накладка – барабан.  Після проточки  га-

льмівного  барабана  автомобіля  ЗИЛ  биття  робочої поверхні при установці по 

конічних поверхнях зовнішніх кілець роликових підшипників маточини колеса до-

пускається не більше 0,25 мм,  а  непаралельність  твірної  робочої  поверхні  й  осі  

конічних  отворів  кілець  роликових  підшипників – не  більше  0,10 мм. 

 Биття  робочої  поверхні  накладок  автомобілів  ЗИЛ встановлених  на  коло-

дках  допускається  до 0,40 мм.  Під накладки  можна  встановлювати  прокладки  з  

листового  заліза або  водонепроникного  картону.  Між  накладкою  та  ободом  

колодки в окремих місцях допускаються зазори до 0,3 мм. Головки заклепок  по-

винні  бути  нижче  поверхні  накладки  на 8 мм  і більше. Вони повинні щільно 

прилягати конічною й циліндричною частинами до накладки.  

 У  правильно  зібраних  ножних  гальм  автомобілів  ЗИЛ розтискний кулак 

повертається вільно, осьовий люфт кулака не повинен  перевищувати 1,0 мм (регу-

люють  шайбами  між кронштейнами  гальмівної  камери  і  регулювальним  важе-

лем). Робочі  поверхні  осей  колодок  повинні  бути  змазані  тонким шаром  мас-

тила,  колодки  на  осях  повинні  бути  закріплені накладками та чеками, а чека на 

осі повинна бути обтиснута.  

 Вісь черв'яка регулювального важеля повинна обертатися без  заїдання  та  

заклинення.  Фаска  шліцьового  отвору  черв'яка повинна бути з боку отвору під 

фіксатор, а відстань між торцем корпуса та торцем черв'яка повинна бути 95±0,35 

мм (рис.14.128).  

 



 
Рис. 14.128 - Регулювальний важіль ножного гальма автомобілів ЗИЛ. 

 Фіксатор  вважається  відрегульованим,  коли  вісь  черв'яка провертається з 

невеликим зусиллям, кулька при потраплянні в заглиблення  чітко  фіксує  поло-

ження  осі,  пружина  кульки  при провертанні  осі  черв'яка  має  зазори  між  вит-

ками,  пробка фіксатора  закернена  у  двох  місцях,  механізм  регулювання важеля 

покритий мастилом УСс.  

 При ремонті ручного гальма обробку робочих поверхонь барабана виконують 

у зборі із фланцем веденого вала коробки передач.  Биття  робочої  поверхні  бара-

бана  перевіряють  щодо зовнішнього  діаметра  або  фланця  веденого  вала.  Допу-

скається дисбаланс барабана ручного гальма в зборі із фланцем не більше 0,5 кН·м.   

 Обробляють  робочу  поверхню  колодок  ручного  гальма  з накладками  піс-

ля  установки  їх  на  гальми.  Попередньо  між розтискним  кулаком  і  колодками  

встановлюють  пластину товщиною 1±0,02  мм.  Биття  робочої  поверхні  колодок  

щодо отвору  та  опорного  торця  під  кульковий  підшипник  веденого вала короб-

ки передач допускається до 0,2 мм.  

 

14.6. РЕМОНТ АГРЕГАТІВ ГІДРАВЛІЧНИХ СИСТЕМ  

14.6.1 Аналіз існуючих способів ремонту шестеренних насосів  

 Всі  відомі  методи  ремонту  насосів  можна  класифікувати по  методу  усу-

нення  радіального  зазору.  Вибір  такої  ознаки класифікації методів ремонту на-

сосів дають наступні причини: усунення радіального зазору є найбільш складним 

при ремонті насоса, при ремонті насосів вирішують, в основному, проблему відно-

влення  спряження „верхівки  зубців  шестерень – корпус”; решта  спряжень  усу-

вається  за  рахунок  зміни  розмірів  на ремонтні підшипників насоса, що знов ви-

готовляються; розміри радіального спряження, багато в чому визначають робочий 

об'єм насоса;  технічний  стан  радіального  спряження  визначає,  в основному, 

працездатність і надійність насоса; для забезпечення працездатності  насоса  вво-

дять  спеціальну  операцію – обкатування, в процесі якої відбувається припрацю-

вання шестерень до корпусу  насоса,  що  і  забезпечує  працездатність  радіального  

зазору  насоса.  Отже  керуючись  цим  підходом  класифікація всього різноманіття 

відомих способів ремонту насосів базується на  тому,  яким  способом  усувається  

зазор  в  радіальному спряжені насоса і представлена на схемі рис. 14.129.   



 Перша  група – це  способи  ремонту  насосів  методом  номінальних розмі-

рів, які покликані здійснити ремонт насосів, що втратили свою працездатність із-за 

незначних неполадок. Спосіб відрізняється високою ефективністю, оскільки не ви-

магає істотних  витрат.  Але  кількість  таких  насосів  не  перевершує 5...7 % від 

загальної кількості насосів.  

 Спосіб номінальних розмірів може бути успішно реалізований  при  заміні  

зношених  деталей  запасними  частинами,  що поставляються заводом-

виробником, або при виготовленні комплектуючих деталей насоса за технологією 

заводу-виробника на ремонтному підприємстві. Економічно спосіб виправданий 

тільки для запобігання простою вартісної техніки або у разі необхідності ліквіду-

вання простою машин на безперервних виробництвах.  

 Спосіб номінальних розмірів дозволяє відновити технічні характеристики  

насоса:  тиск,  подачу  і  коефіцієнт  подачі  до номінальних параметрів, при компе-

нсації радіального зазору за рахунок  нарощування  зношених  верхівок  зубів  шес-

терень  і стінок корпусу насоса.   

 До  негативних  сторін  способу  слід  віднести  високу складність  ремонту,  

необхідність  використання  різноманітного дорогого  устаткування,  а  також  ре-

монтні  матеріали  при відновленні  шестерень  і  корпусу.  Все  це  позначається  

на підвищенні трудомісткості і собівартості ремонту насоса.  

 Друга група – це методи ремонту під зменшений ремонтний  розмір.  Слід  

зауважити,  що  під  зменшеним  ремонтним розміром  в  цьому  випадку  будемо  

розуміти  те,  що  при  шліфуванні шестерень під зменшений ремонтний розмір ро-

бочий об’єм насоса теж зменшується. Спосіб полягає в шліфуванні шестерень під  

найближчий  зменшений  ремонтний  розмір (див,  табл. 14.24) при  компенсації  

радіального  зазору  нарощуванням  стінок  корпусу. При цьому, вдається максима-

льно використовувати той запас надійності деталей насоса, який закладений в них 

при проектуванні. Цим пояснюються малі витрати на ремонт і широке використан-

ня  у  виробництві.  Такий  ремонт  забезпечує  післяремонтний ресурс насосів не 

менше ніж 80% від ресурсу нових, а собівартість  не  більше 50% від  собівартості  

нового  насоса.  До достоїнств  слід віднести простоту ремонту найбільш складних 

і відповідальних  деталей - шестерень  насоса,  а  до  недоліками зниження подачі 

насоса із-за зменшення робочого об’єму насоса.  

 Розвитком  методу  зменшених  ремонтних  розмірів  є усунення  радіального  

зазору  зміщенням  качаючого  вузла ексцентричними втулками в бік всмоктуючої 

порожнини насоса. Спосіб  відрізняється  від  інших  простотою  здійснення,  а  та-

кож дуже  низькою  трудомісткістю  і  собівартістю  ремонту.  Це пояснюється  

тим,  що  ремонт  і  шестерень  і  корпусу  насоса здійснюють  за  одну  операцію – 

шліфуванням  шестерень  під ремонтний розмір і розточуванням корпусу до виве-

дення слідів зносу. Нові втулки виготовляють в будь якому разі.  

 Модернізацією способу є відмова від розточування корпусу насоса по всьому 

периметру, а тільки із зношеного боку і збирання насоса із зміщенням качаючого 

вузла у бік максимального зносу корпусу. Проте способу властиві і недоліки, що 

полягають в  зниженні  ресурсу,  подачі  і  коефіцієнту  подачі  шестеренного насо-

са із-за збільшення зони високого тиску і зменшенні робочого об’єму насоса в по-

рівнянні з номінальним значенням.  

 Подальшим вдосконаленням способу є підвищення подачі і коефіцієнту по-

дачі відремонтованого насоса шляхом зменшення міжцентрової  відстані  на 0,35 



мм.  Зменшенням  міжцентрової відстані  досягається  компенсація  зниження  ро-

бочого  об’єму насоса при шліфуванні шестерень під перший ремонтний розмір  

(див. табл. 14.25) і досягається можливість використовувати більш зношені шесте-

рні, оскільки це забезпечує збільшення коефіцієнту подачі зубчастого зачеплення – 

ε. 

  

Таблиця 14.25 Ремонтні розміри шестерень насосів НШ після шліфування  

 

 
 Виходячи з того, що існують способи ремонту насосів під зменшений  і  но-

мінальний  ремонтні  розміри  природно припустити існування способу ремонту 

насосів під збільшений ремонтний розмір.   

 При  цьому  слід  зауважити,  що  під  зменшеним  і збільшеним  ремонтним  

розміром  розуміємо  те,  що  під  час шліфування  шестерень  під  зменшений  ре-

монтний  розмір  до виведення  слідів  зношування – зменшується  і  робочий  

об’єм насоса  і  навпаки  відновлення  шестерень  під  збільшений ремонтний  роз-

мір  є  запорукою  збільшення  робочого  об’єму насоса.  

 З появою способів, що дозволяють відновлювати шестерні під збільшений 

ремонтний розмір, стало можливим здійснення способу  ремонту  насосів  під  збі-

льшений  ремонтний  розмір. Компенсація  радіального  зазору  досягається,  при  

цьому,  за рахунок відновлення зношених вершин зубів шестерень. Ремонт корпусу  

зводиться  в  цьому  випадку  до  розточування  його колодязів  до  виведення  слі-

дів  зносу  і  тому  цей  спосіб відрізняється  низькою  собівартістю.  Метод  дозво-

ляє забезпечити відновлення і об’ємної подачі і коефіцієнта подачі насоса.  Метод  

відрізняється  низькою  трудомісткістю  і собівартістю  і  високою  ефективністю  

завдяки  високій технологічності  існуючих  методів  відновлення  шестерень  і ко-

рпусів насосів.  

 



 
Рис. 14.130 - Класифікація способів ремонту шестеренних насосів типу НШ. 



 Відновлення шестерень під збільшений ремонтний розмір може  бути  здійс-

нене  пластичною  деформацією,  припіканням або  наварюванням  металевих  по-

рошків  або  нанесенням гальванічних покриттів.  

 При ремонті насосів з обмеженою камерою високого тиску вирішуються ті ж 

задачі,  що і при ремонті насосів типа  НШ-У: усунення  радіального  і  торцевого  

зазорів  і  зазорів  в  спряжені цапф шестерень і вершин зубів шестерень з напіво-

боймами.  

 Запропонована класифікація ремонту шестеренних насосів (див. рис. 14.130) 

включає, як відомі способи ремонту шестеренних насосів, так і ті, які можуть з'яви-

тися у зв'язку з вдосконаленням  і  виникненням  нових  технологій  відновлення  

деталей насоса, саме в цьому полягає її перевага над існуючими класифікаціями.   

 

14.6.2. Складання, обкатування та випробування насосів  
 Втулки комплектують по ремонтних розмірах і попарно по розмірних  групах  

так,  щоб  у  кожній  парі  вони  були  однієї розмірної групи і не відрізнялися по 

висоті більш ніж на 0,002 мм.  

 Ведучу та ведену шестерні підбирають того ж ремонтного розміру, що і вту-

лки однієї розмірної групи.  

 Корпус  повинен  мати  ремонтний  розмір,  що  відповідає ремонтному  роз-

міру  шестерень  і  втулок.  Із  скомплектованих деталей  насос  збирають  із  ура-

хуванням  напрямку  обертання валика  ведучої  шестерні (праве  або  ліве  обер-

тання).  Зібрану кришку встановлюють на насос і закріплюють болтами.  

 Обкатування - одна  з  основних  операцій  при  ремонті насосів, від якості 

проведення якої залежить їх працездатність і надійність  відремонтованого  насоса.  

Режими  обкатування відремонтованих насосів аналогічні режимам обкатування їх 

на заводах-виробниках і передбачені технічними умовами типової технології  ре-

монту  гідроагрегатів.  При  цьому  протитиск (навантаження) поступово підвищу-

ється.  

 Обкатування  і  випробування  шестеренного  насоса  після ремонту прово-

дять на стенді КИ-4200 або КИ-4815, використовуючи  відповідну  робочу  рідину  

при  температурі 50+5°  С.  На рис. 14.131 наведено загальний вид и схема гідрав-

лічної системи стенда КИ - 4200.  

 



 
Рис. 14.131 - Випробування шестеренного насоса: а - зовнішній вигляд стенду 

КИ-4200; б - схема приєднання шестеренного насоса до гідравлічної системи стен-

ду; 1 - штуцера для приєднання гідроагрегатів; 2 – шланг високого тиску; 3 - ви-

пробовуваний насос; 4 - шланг всмоктуючої порожнини насоса; 5 - скоба кріплення 

насоса; 6 – бак з робочою рідиною ; 7 - фільтр; 8 - лічильник витрат рідини; 9 - ра-

діатор системи охолоджування; 10 - відцентровий фільтр; 11 - переливний золот-

ник;  12 - тумблер лічильника обертів; 13 - лічильник обертів. 

 При  випробуванні  насосів  визначають  подачу  робочої рідини  при  номі-

нальному  тиску,  що  залежить  від  виконання насосів (14, 16, 20 або 25 МПа).  

 Об'ємний  ККД  при  випробуванні  насоса  на  стенді  для обкатування  і  ви-

пробування  насосів  можна  визначити  по формулі:  

    
 де  qф і qт  – відповідно фактична та теоретична (розрахункова) подача насо-

са за один оберт веденої шестірні, см3.  

 Фактична подача  робочої  рідини  виміряється при  випробуванні на стенді, а 

теоретична (розрахункова) визначається по технічній характеристиці насоса за від-

повідними формулами.  

 

14.6.3 Ремонт гідравлічних розподільників  

 Розподільні  пристрої  взагалі  підлягають  ремонту,  якщо при  зовнішньому  

огляді  й  випробуванні  без  розбирання виявляють тріщини деталей, ушкодження 

різьблень, течу масла; не включаються важелі або не фіксуються золотники в робо-



чих положеннях;  порушення  регулювання;  зноси  деталей,  що перевищують 

припустимі.  

 Характерні  дефекти  гідравлічних  розподільників: зношування  корпуса,  

золотників,  деталей  перепускного  та запобіжного  клапанів,  кульових  важелів,  

верхньої  та  нижньої кришок.  

  

14.6.3.1. Відновлення корпусів гідравлічних розподільників   
  Корпуси  гідравлічних  розподільників  виготовляються  із сірого чавуну СЧ 

21 твердістю НВ 170…240. Основними дефектами  корпусів  є  зношування  робо-

чих  пасків  отворів 1 (рис.14.132)  під  золотники,  отвору 2 під  пропускний  кла-

пан  і його гніздо. Це найбільш характерні зноси, які при дефектуванні вимірюють  

індикаторними  нутромірами  із  двохмікронною  головкою.  

 Отвір  у  корпусі  та  золотники  гідророзподільників  при виготовленні  та  

відновленні  діляться  на  розмірні  групи,  що дозволяє  при  великому  ремфонді  

та  незначних  зносах  відновлювати  зазор  у  парі  корпус-золотник  за  рахунок  

перекомплектування цих деталей з наступним припасуванням.  

 При значних зносах геометричну форму отворів під золотники можна відно-

вити  притиранням або алмазним хонінгуванням.  

 Притирання отворів корпусів може виконуватися ручними притираннями  

або  на  вертикально-доводочних  верстатах  із закріпленням притирів в патроні.  

 

 
Рис.14.132 - Корпус гідророзподільника:  1 - отвір під золотник; 2 - отвір під 

пропускний клапан; 3 - різьбовий отвір. 

 Хонінгування  проводиться  на  вертикально-хонінгувальних верстатах ОФ-

38А або ЗБ833. При цьому пристосування для кріплення  корпуса  гідророзподіль-

ника  та  чотирьохбрускова хонінгувальна  головка  працюють  за  принципом:  

тверде  кріплення оброблюваної деталі й плаваюче (двохшарнирне) кріплення хо-

нінгувальної головки до шпинделя верстата.  

 З  огляду  на  строгі  вимоги  до  співвісності  осі  шпинделя верстата та осі 

оброблюваної деталі при хонінгуванні, деталь у пристосуванні  встановлюється  за  

допомогою  качалки  та самовстановлювальної нижньої опори. Базовою поверхнею 

при установці корпуса гідророзподільника в пристосування служить оброблюваний  

отвір.  Викликано  це  більшим  розкидом міжосьових  відстаней  отворів  і  відхи-

лень  від  перпендикулярності осі отворів і торцевої (привалочної) площини корпу-

са.  



 Хонінгування  виконується  у  дві  операції:  попереднє  й остаточне.  Для  

попереднього  хонінгування  застосовують алмазні бруски АБХ 90Ч6Ч3,5Ч1,5 

R12,5 АСП-60/40 М1 100, для остаточного - АБХ 90Ч6Ч3,5 Ч 1,5 R 12,5 АСМ-

20/14М1 100.  

 1. Попереднє хонінгування : окружна швидкість – 30 м/хв. ; швидкість зворо-

тно-поступального руху – 11,8 м/хв. ; радіальна подача брусків – 0,5 мкм/дв. хід. 

 2. Попереднє хонінгування : окружна швидкість – 30 м/хв. ; швидкість зворо-

тно-поступального руху – 11,8 м/хв. ; радіальна подача брусків – 0,25 мкм/дв. хід. 

 Бруски  зернистістю  АСП-60/40  забезпечують  шорсткість поверхні,  що  ві-

дповідає Ra 1,25, а  бруски  зернистістю  АСМ-20/14 забезпечують шорсткість по-

верхні – Ra 0,32… Ra 0,16.  

 Змазуючо-охолоджуюча рідина – гас із добавкою 15% масла «Індустріальне 

20». Перебіжи  брусків (при  установці  корпуса широким паском нагору): нагору - 

51 мм, долілиць – 45 мм.  

 Припуск при попередньому хонінгуванні повинен бути не менш чим на 30% 

більше погрішності геометричної форми відновлюваного отвору. У цьому випадку 

забезпечується необхідна точність (у межах 0,004 мм) і видалення слідів зношу-

вання. У випадку  грубих  задирів  на  поверхні  отвору  припуск збільшується.  

Припуск  на  остаточне  хонінгування  становить 0,005-0,008 мм.  

 Після хонінгування розміри контролюють ротаметром або індикаторним  ну-

троміром.  Погрішність  геометричної  форми отворів  повинна  перебувати  в  ме-

жах 0,004 мм,  а  шорсткість поверхні  відповідати Ra 0,32… Ra 0,16. Розбивка  

отворів  по групах  проводиться  через 0,004 мм.  Номер  розмірної  групи наносять 

на привалочну площину корпуса і отвору.  

 Аналіз даних вимірів отворів корпусів після  відновлення показує,  що 96% 

відновлених  отворів  за  значенням  овальності укладається в 0,002 мм, а інші не 

виходять за межі 0,003 мм. За значенням конусності в 0,002 мм укладається 92% 

оброблених отворів,  а  інші  не  виходять  за  межі 0,004 мм.  Шорсткість обробле-

ної поверхні забезпечується в межах Ra 0,32… Ra 0,16.  

 Дослідження й перевірка у виробничих умовах показали, що  алмазне  хонін-

гування  добре  виправляє  погрішності геометричної  форми  зношених  отворів,  

забезпечує  високу точність  обробки,  не  вимагає  попередньої  операції  обробки  

зношених  отворів,  що  значно  знижує  припуски,  а  отже, підвищує довговічність 

корпуса гідророзподільника. При цьому технологічний  час  хонінгування  в  порі-

внянні  з  абразивним притиранням зменшується в 2…3 рази.  

  

14.6.3.2. Відновлення золотників гідравлічних розподільників   
 Золотник,  що  виготовляється  зі  сталі 15Х  с  термообробкою до твердості 

HRC 56…63, зношується по поверхні робочих пасків, що сполучаються з отвором 

корпуса. Крім того, можуть зношуватися  деталі  вузла  автоматики  та  фіксації  

золотника. Зношування  пасків  золотника  визначають  важільною  скобою (важі-

льним мікрометром) або оптиметром. 

 При невеликих зносах пасків золотників їх можна відновлювати  шліфуван-

ням,  доведенням  до  виведення  зношування. При значних зносах золотників пас-

ки нарощують гальванічними способами з наступним шліфуванням і доведенням. 

Гальванічне покриття можливо способом хромування або осталюванням.  



 Поверхню  пасків  шліфують  і  доводять  до  одного  з  ремонтних розмірів. 

Відновлені золотники розсортовують на розмірні групи у відповідності з технічни-

ми умовами з інтервалом через 0,004 мм.  

  

14.6.3.3. Відновлення деталей перепускного клапана гідравлічних розподіль-

ників   

 Вузол  перепускного  клапана,  що  складається  із  клапана, гнізда (запресо-

ваного  в  корпус  розподільника),  пружини,  що направляє клапан вгору, зношу-

ється в результаті взаємодії його деталей  при  перекладі  золотника  з  нейтрально-

го  положення  в робоче.  

 Перепускний  клапан,  виготовлений  зі  сталі  ШХ15  і  термічно  обробле-

ний  до  твердості HRC 45…50, через  велику швидкість його посадки може мати 

на ущільнювальній конічній поверхні зношування у вигляді кільцевої канавки. 

Зношується в клапані також  хвостовик у спряженні  з напрямною  клапана  та по-

верхня  поршенька,  що  сполучається  з  отвором  корпуса.  У процесі  роботи  

зменшується  висота  циліндричної  частини грибка клапана.  

 Припустимий  і  граничний  зазор  відповідно  в  першому спряженні 32 і 40 

мкм, у другому - 92 і 110 мкм.  

 У гнізда, виготовленого зі сталі ШХ-15 з термообробкою до  твердості  НRС 

45…50,  зношується  ущільнююча  кромка  в місці спряження з конічною частиною 

перепускного клапана.  

 Під  час  роботи  кулька  запобіжного  клапана  розклепує гніздо, у результаті 

чого порушується регулювання запобіжного пристрою.  

 Пружини перепускного й запобіжного клапанів втрачають пружність.  

 Зношування  конусної  ущільнюючої  поверхні  перепускного клапана виво-

дять різцем при обробці на токарному верстаті або  шліфують  на  верстаті  СШК-3.  

Цю  же  операцію  можна виконати  шліфуванням  у  центрах  круглошліфувально-

го  верстата  шліфувальним  кругом,  спрямованим  під  кутом 45°, при частоті його 

обертання 1200 об/хв.  

 Як і при виготовленні, клапани (по діаметру хвостовика) і їх напрямні ділять 

на розмірні групи. При незначних зношеннях зазор  у  спряженні  можна  відновити  

перекомплектуванням  цих деталей.  

 При  значному  зношуванні  хвостовик  відновлюють хромуванням  або  ос-

талюванням  з  наступним  шліфуванням  у центрах шліфувального верстата.  

 Після  шліфування  хвостовика  клапана  і  притирання  напрямної їх підби-

рають у розмірні групи через 4…5 мкм. Клапан з  напрямною  комплектують  із  

найменшим  зазором.  Змазана маслом  напрямна  повинна  легко  переміщатися  по  

хвостовику клапана.   

 Напрямну  поверхню  поршня  відновлюють  притиранням до виведення слі-

дів зношування.  

 Гніздо  перепускного  клапана  при  зношуванні  шліфують на  плоскошліфу-

вальному  верстаті  до  появи  гострої  кромки.  Аналогічно відновлюють гніздо за-

побіжного клапана. Відновлене гніздо пропускного клапана після запресування  в  

корпус  рекомендують  обробити  по  робочій  кромці  до одержання фаски шири-

ною 0,25 мм під кутом 45°. Клапан варто притерти до гнізда.  

  

 

 



14.6.3.4. Відновлення деталей вузла керування золотниками   

 Вузол  керування  золотниками  зношується  під  впливом гідравлічних уда-

рів у зливальній порожнині гідророзподільника в  момент  переходу  золотника  з  

робочого  положення  в нейтральне.  

 Важіль звичайно виготовляють зі сталі 45Х, а його кульову поверхню покри-

вають шаром хрому товщиною 0,015-0,020 мм. 

 Сферичну  поверхню  кульових  важелів  керування  при зношуванні  хромо-

вого  покриття  відновлюють  повторним хромуванням.  Після  хромування  полі-

рують  повстяним  кругом 30-мікронною пастою.  

 У  вузол  керування  входять  також  пластмасові  або металеві кільця та ущі-

льнення, що піддаються зношуванню.  

  

14.6.3.5. Відновлення кришок гідравлічних розподільників   
 Верхня кришка, що виготовляється з алюмінієвого сплаву, може мати тільки 

зношування поверхонь у спряженні з кільцями або тріщини.  

 У  нижньої  кришки,  виготовленої  з  алюмінієвого  сплаву або сірого чаву-

ну, у процесі експлуатації теж можуть з'явитися тріщини, а також збільшитися гли-

бина колодязів під золотники за рахунок зминання  їхнього дна.  

 Тріщини у верхній і нижній кришках заварюють газовим зварюванням або 

зашпаровують сумішшю на основі епоксидної смоли, використовуючи його також 

для постановки латок.  

 Колодязі  під  золотники  в  нижній  кришці  обробляють  на вертикально-

фрезерному верстаті пальцевою фрезою діаметром 38,5 мм.  

 Відновлені кришки випробовують під тиском 1 МПа. Теча і потіння при цьо-

му не допускаються.  

 Зношені пружини, що втратили пружність та ущільнення гідророзподільника 

вибраковують і заміняють новими.  

  

14.6.3.6. Складання гідравлічних розподільників    
 Перед  складанням  золотники  комплектують  із  корпусом. Для  цього  золо-

тник  і  отвір  корпуса  беруть  одного  ремонтного або  номінального  розміру  та  

однієї  розмірної  групи.  При нормальному  зазорі  в  золотниковій  парі  золотник,  

змазаний маслом, при вертикальному розташуванні під дією ваги повинен плавно 

переміщатися  в  отворі корпуса. Якість  комплектування золотникових  пар  можна  

контролювати  приладом (рис.14.133). Спостерігаючи за стрілкою манометра, ви-

значають час падіння тиску,  що  характеризує  гідравлічну  щільність  золотнико-

вої пари.  

 



 
Рис.14.133 -  Прилад для контролю гідравлічної щільності золотникових пар: 1   

-  плита; 2 і 3 - упорні пластини; 4 - корпус розподільника із золотниками; 5 - гвинт 

затискача; 6 - затискач; 7 - стійка затискача;  8 - конусний штуцер; 9 - шланг висо-

кого тиску; 10 - манометр; 11 - поршень; 12 - циліндр; 13 - стійка; 14 - гвинтова па-

ра; 15 - вентиль; 16 - сполучний шланг; 17 - нагнітач масла. 

 Складання  розподільника  роздільно-агрегатної  гідросистеми  включає  

складання  перепускного  і  запобіжного  клапанів, гільзи  золотника  з  її  регулю-

ванням  та  саме  золотника.  Після установки  зібраного  золотника,  монтують  

нижню  та  верхню кришки, збирають важелі з верхньою кришкою, випробовують і  

регулюють  гідророзподільник,  а  також  доукомплектовують його.  

 Випробовують і регулюють гідророзподільники на стенді КИ-4200  або  КИ-

4815  з  гідронасосом  відповідної  подачі.  В якості  робочої  рідини  при  випробу-

ваннях  застосовують  масло відповідної марки, забезпечуючи температуру його 

50±50 С.  

 На стенді проводиться регулювання запобіжного клапана і випробування  гі-

дророзподільника  на  спрацьовування  автоматики, перевірка фіксації золотників і 

герметичності гідророзподільника.  

 Запобіжний  клапан  регулюють  на  тиск  спрацьовування 13+ 0,5 МПа при 

фіксованих положеннях золотників «Підйом» або «Опускання» (для гідророзподі-

льника типу Р 75-ВЗ).  

 У  відповідності  з  технічними  умовами  після  закінчення ходу «Підйом»  

або «Опускання»  золотники  повинні  автоматично  вертатися  в  нейтральне  по-

ложення  при  тиску  в  системі 11,0-12,5 МПа.  

 При поверненні рукояток гідророзподільника в положення «Нейтральне»  або 

«Плаваюче»  тиск  робочої  рідини  по манометру повинне бути 0,2-0,3 МПа.  

 

 

 



14.6.4. Ремонт гідроциліндрів  

 Ремонт  гідроциліндрів  розглянемо  на  прикладі  гідроциліндра навісної си-

стеми – найбільш надійного вузла в порівнянні з іншими гідроагрегатами.  

 

14.6.4.1. Характерні несправності гідроциліндрів  
 Найбільше в процесі експлуатації піддаються зношування ущільнювальні кі-

льця, корпус, поршень, шток, гідромеханічний клапан і його гніздо. Можуть бути 

випадки поломок рухливого упору,  вигину  або  поломок  стрижня  клапана.  При-

чинами несправностей  можуть  бути  неправильне  складання,  зноси  і поломки 

деталей.  

  

14.6.4.2. Відновлення корпуса гідроциліндра  

 Корпус  циліндра,  що  виготовляється  із  суцільнотягнутих сталевих труб 

без термообробки, зношується по внутрішній поверхні.  Зношування  визначають  

за  допомогою  індикаторного нутроміра. При незначних зносах поверхню віднов-

люють хонінгуванням.  

 Типовою технологією ремонту рекомендується розточення  корпуса  на  ал-

мазно-розточувальному  верстаті  з  наступним хонінгуванням  на  вертикально-

хонінгувальному  верстаті  під збільшений розмір поршня.  

  

14.6.4.3. Відновлення поршня гідроциліндра  
 Поршень, що виготовляється з алюмінієвого сплаву або із чавуну, зношуєть-

ся в місцях спряження з корпусом гідроциліндра. Спостерігаються поломки порш-

ня.  

 Якщо  корпус  відновлений  із  збільшенням  розміру  по внутрішньому  діа-

метру,  поршень  заміняють  на  знову  виготовлений з алюмінієвого сплаву або ча-

вуну. При цьому зовнішній діаметр циліндричної поверхні поршня й кільцевої ка-

навки під ущільнювальні  кільця  збільшують.  При  установці  поршня  в корпус 

циліндра допускається зазор не більше 0,2…0,3 мм.  

 

14.6.4.4. Відновлення поршня штока гідроциліндра  
 Матеріал  штока – сталь 45Х (твердість HRC 30…35), втулки – сталь 45 (НВ 

170…229).  Поверхня  штока  при  виготовленні  піддається  хромуванню  товщи-

ною  шару  не  менш  0,020  мм.  Допускається  при  виготовленні  загартування  з  

нагріванням  струмом  високої  частоти  до HRC 35…45 на глибину 3…5 мм. Твер-

дість різьблення НRС 25…35.  

 Шток  може  мати  наступні  дефекти:  зношування зовнішньої поверхні, зрив 

різьблення, зношування отворів вилки під  палець,  а  також  прогин.  Допускається  

прогин  штока  не більше 0,15 мм.  

 Зовнішню  поверхню  штока  відновлюють  шліфуванням  з наступним хро-

муванням і шліфуванням.  

 Зношені  отвори  вилок  штока  обробляють  зенкером,  а потім розгортанням. 

Виготовляють втулки відповідних розмірів, запресовують їх в отвори вилок, при-

варюють, а потім остаточно обробляють  розгортанням  до  номінального  розміру,  

а  пальці виготовляють нові. Вигнуті штоки виправляють під пресом.  

  

 

 



14.6.4.5. Відновлення передньої кришки гідроциліндра  

 У  кришці,  що  виготовляється  із  сірого  чавуну  СЧ 21 (твердістю  НВ 

170…241), зношуванню  піддається  поверхня отвору  під  шток,  посадкове  місце  

під  гніздо  гідромеханічного клапана і у спряження із клапаном. Можуть бути зно-

си і зриви різьблення під штуцера.  

 Зношений отвір під шток у передній кришці відновлюють розточуванням з 

наступним запресуванням бронзової або чавунної  втулки.  Потім  втулки  остаточ-

но  розгортають  під  розмір штока, забезпечуючи зазор у цьому спряженні 0,02-

0,10 мм. 

 

14.6.4.5. Відновлення задньої кришки гідроциліндра  
 У  задній  кришці,  що  виготовляється  штампуванням  зі сталі 45 (твердістю 

НВ 170…229), можливе зношування отвору та злам вушка.  

 Отвір  вушка  задньої  кришки  відновлюють  аналогічно отворам  вилки  

штока.  Зламані  частини  вушок  задніх  кришок відновлюють зварюванням.   

 Ущільнення заміняють новими, якщо вони зносилися або втратили пруж-

ність.  

 Випробування  силових  гідроциліндрів  проводиться  після їх  складання  на  

універсальному  стенді  КИ-4200  або  КИ-4815 для випробування гідросистем. Пі-

сля приєднання гідроциліндра до  гідравлічної  системи  й  прогріву  масла  в  баку  

стенда заповнюють  обидві  порожнини  циліндра  прогрітим  маслом, перевіряючи 

одночасно переміщення поршня в циліндрі.  

 Максимальний  тиск  масла,  необхідне  для  переміщення поршня  без  нава-

нтаження  гідроциліндра,  не  повинне  перевищувати 0,5 МПа.  Час  висування  

штока  основного  циліндра  не повинне  перевищувати 2,5 с,  а  час  повернення  у  

вихідне положення до автоматичної зупинки – 1…2,5 с.  

 Перевіряють герметичність гідроциліндра під тиском 13,5 МПа, затримуючи 

рукоятку розподільника в кожному робочому положенні протягом 1 хвилини. Теча 

та просочування масла не допускаються.  

 Перевіряють  роботу  гідромеханічного  клапана  регулювання  ходу  поршня.  

Потім  відокремлюють  шланг  передньої (штокової) порожнини гідроциліндра від 

штуцера, вкрученого в отвір  розподільника,  і  опускають  кінець  у  ємність  для  

збору масла.  Штуцер  розподільника  глушать.  Ставлять  рукоятку розподільника  

в  положення «Підйом»,  піднімають  тиск  у нагнітальній  магістралі  по  маномет-

ру  стенда  до 7 МПа.  При цьому  теча  масла  із  протилежної  порожнини  протя-

гом  трьох хвилин не допускається.  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


