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ВВЕДЕНИЕ 

Настоящее руководство имеет целью ознако-
мить работников автомобильных хозяйств, стан-
ций обслуживания и ремонтных мастерских с об-
служиванием и ремонтом автомобилей „Волга" 
ГАЗ-24-10 на базе готовых запасных частей. 

В руководстве приведены основные технические 
данные автомобиля и его агрегатов, даны реко-
мендации по обслуживанию и ремонту, а также 
указания о порядке разборки, сборки, регулиров-
ки, определению неисправностей и их устранению. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ 

ОБЩИЕ ДАННЫЕ 

Автомобиль ГАЗ-24-10 — легковой, 
среднего класса, с цельнометал-
лическим кузовом типа седан. 

Количество мест (включая место 
водителя) 5 

Допустимый груз в багажнике 
(при нагрузке 5 чел.), кг 50 

Допустимая полная масса букси-
руемого прицепа, не оборудо-
ванного тормозами, кг, не 
более 500 

Допустимая масса багажника с 
грузом, установленным на 
крыше, кг, не более 50 

Масса снаряженного автомобиля, 
кг 1400 

Полная масса автомобиля (масса 
снаряженного автомобиля с 
пассажирами, включая багаж), 
кг 1790 

Габаритные размеры автомобиля, 
мм: 

длина 4760 
ширина 1800 
высота 1476 

Колея колес, мм: 
передних 1494 
задних 1423 

ХАРАКТЕРИСТИКА 

Дорожный просвет под нагрузкой, 
мм: 

под поперечиной передней под-
вески 172 
под картером заднего моста . . 156 

Наименьший радиус поворота по 
колее наружного переднего ко-
леса, м, не более 5,6 

Максимальная скорость, км/ч . . , 150 
Контрольный расход топлива ле-

том для исправного автомоби-
ля после пробега 5000 км, с пол-
ной нагрузкой, при скорости 
80 км/ч, л/100 км, не более . . 8,5 

Примечание. Контрольный расход топлива является по-
казателем, определяющим исправность автомобиля. Экс-
плуатационная норма расхода бензина заводом не устанав-
ливается. 

ДВИГАТЕЛЬ 

Модель ЗМЗ-4С2-10 
Тип карбюратный, четы-

рехцилиндровый 
Диаметр цилиндров и ход порш-

ня, мм 92x92 
Рабочий объем цилиндров, л . . . . 2,445 
Степень сжатия 8,2 
Максимальная мощность, кВт 

. (л.с.) 73,5 (100) 
Максимальный крутящий мо-

мент при частоте вращения 
2500-3000 об/мин, 
даН-м Скгс*м) 18,1 (18,5) 

Максимальная мощность по 
SAE, кВт (л.с.) 79,4 (107,9) 

Максимальный крутящий мо-
мент по SAE, даН-м (кгс-м) . 19,6(20,0) 

Бензин (по номенклатуре СССР) АИ-93 
Направление вращении колен-

чатого вала правое 
Масса незаправленного двигате-

ля со сцеплением и коробкой 
передач, кг 210 
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ТРАНСМИССИЯ ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 

Сцепление однодисковое, сухое, с 
гидравлическим приво-
дом выключения 

Коробка передач механическая, четырех-
ступенчатая, с синхро-
низаторами на всех пе-
редачах переднего хода 

масса, кг 25,2 
передаточные числа: ^ 

1-я передача 3,5 
2-я передача . 2,26 
3-я передача 1,45 
4-я передача 1,0 
задний ход . 3,54 

Карданная передача открытая, с одним ва-
лом 

масса, кг * 9 
Главная передача гипоидная 

передаточное число 3,9 
Масса заднего моста, кг 85 

ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 

Передняя подвеска независимая, на рыча-
гах с цилиндрическими 
пружинами 

масса, кг 101 
Задняя подвеска на продольных полу-

эллиптических рессо-
рах 

Амортизаторы гидравлические, телес-
копические, двухсто-
роннего действия 

Колеса штампованные, диско-
вые 

Шины радиальные: бескамер-
ные или камерные, раз-
мер 205/70 SR14 

РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 

Рулевой механизм глобоидальный червяк 
с трехгребневым роли-
ком 

передаточное число . . . . . . . . 19,1 
Рулевая колонка . с энергопоглощающим 

элементом и противо-
угонным устройством 

ТОРМОЗНЫЕ СИСТЕМЫ 

Рабочая тормозная система: 
передние и задние тормоз-
ные механизмы . . . . . . . 
привод тормозов 

усилитель 

Стояночная тормозная систе-
ма 

Напряжение сети, В . . . 1 2 (отрицательные 
клеммы источников пи-
тания и потребителей 
соединены с корпусом) 

Аккумуляторная батарея 6СТ-60ЭМ 
Генератор 16.3701, переменного 

тока, со встроенным 
выпрямителем 

Регулятор напряжения . . . . . . . . 13.3702, бесконтакт-
ный, транзисторный 

Стартер СТ230-Б 
Система зажигания бесконтактная 
Датчик-распределитель . . . . . . . . 19.3706 
Свечи зажигания А14В 
Коммутатор 13.3734 
Резистор 14.3729 
Катушка зажигания Б116 
Звуковые сигналы С302-Г и СЗОЗ-Г 

ЗАПРАВОЧНЫЕ ЕМКОСТИ 

Топливный бак, л 55 
Система охлаждения двигателя, л 12 
Система смазки двигателя, л . . . . 5 
Картер коробки передач, л 0,95 
Картер заднего моста, л 1,2 
Картер рулевого механизма, л . . . 0,3 
Амортизаторы (каждый), л: 

передние 0,14 
задние 0,21 

Система гидравлического приво-
да рабочих тормозов, л 0,5 

Система гидравлического при-
вода выключения сцепления, л 0,18 

Количество смазки в ступицах пе-
редних колес (каждой), г . . . . 150 

Бачок стеклоомывателя, л . . . . . 2,0 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ДЛЯ РЕГУЛИРОВКИ И КОНТРОЛЯ 

барабанные 
гидравлический, двух-
контурный, с сигналь-
ным устройством выхо-
да из строя одного из 
контуров и регулято-
ром давления в систе-
ме задних тормозных 
механизмов 
вакуумный, действует 
на главный цилиндр 
типа „тандем" 

привод — механичес-
кий. Действует на ко-
лодки задних тормоз-
ных механизмов рабо-
чей системы. Рычаг — 
на тоннеле пола, меж-
ду передними сиденьями 

Зазор между коромыслами и вы-
пускными клапанами 1-го и 
4-го цилиндров на холодном 
двигателе (при 15—20 °С ) , мм 

Зазор между остальными коро-
мыслами и клапанами, мм . . . 

Давление масла (для контроля; 
регулировке не подлежит) при 
скорости 50 км/ч, кПа 
(кгс/см2) . . . . 

Прогиб каждого ремня вентиля-
тора при нажатии с усилием 
4 даН (4 кгс), мм 

Зазор между электродами свечей, 
мм 

Регулируемое напряжение в сети, 
В 

Нормальная температура жидкос-
ти в системе охлаждения дви-
гателя, ° С 

Минимальная частота вращения 
коленчатого вала в режиме 
холостого хода, об/мин . . . . . 

Свободный ход педали сцепле-
ния, мм 

Уровень тормозной жидкости в 
главном цилиндре сцепления от 
верхней кромки резервуа-
ра, мм 

Давление воздуха в шинах перед-
них и задних колес, кПа 
(кгс/см2) 

Углы установки передних колес: 
развал 
разность в значениях развала 
для правого и левого колес . . 

0,35—0,40 

0,40-0,45 

.150-350 (1,5—3,5) 

8 - 1 0 

0,8-0,95 

13,4—14,7 

80-90 

550—650 

12—28 

15-20 

200 (2,0) 

0 ° ±30' 

не более 30' 
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наклон нижнего конца шквор-
ня вперед от 0 ° до —1 

( 0 ° ± 3 0 ' ) * 

* Значение угла наклона шкворня под нагрузкой (для 
справок). Нагрузка — 5 человек или груз 150 кг на перед-
нем и 225 кг на заднем сиденьях. Остальные параметры 
одинаковы для автомобилей с нагрузкой и без нагрузки. 

разность в значениях наклона 
шкворня для правого и лечил о 
колес не Go ju t .Ш 

схождение колес, мм (град.) : 
по шинам 1,5—3,0 (10—20') 
по ободьям 1,0—1,6 

наибольший угол поворота внут-
реннего колеса (не регулирует-
ся) 4 1 ° — 4 3 ° 

ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОМОБИЛЯ 

Техническое обслуживание автомобиля выпол-
няйте в соответствии с указаниями сервисной 
книжки на станции технического обслуживания. 
Рекомендуемые смазочные материалы советского 
производства приведены в табл. 1, а эквивалент-
ные им некоторые масла и смазки иностранных 
фирм указаны в табл. 2, Точки смазки основных 
узлов и агрегатов автомобиля показаны на рис. 2. 

ТАБЛИЦА СМАЗКИ 

Т а б л и ц а 1 

№ поз. 
на рис. 2 Наименование работ 

Кол-во 
точек 

смазки 

Смазочные материалы и 
эксплуатационные жидкости 

Периодичность смазочных 
работ 

№ поз. 
на рис. 2 Наименование работ 

Кол-во 
точек 

смазки 

Смазочные материалы и 
эксплуатационные жидкости 

5000 км 20000 км 1 раз в 
год 

Двигатель; 
— заменить масло в системе смаз -

ки и фильтрующий элемент мас-
ляного фильтра 

промыть систему смазки 
- очистить и промыть систему 
вентиляции картера 

Масло М63/ЮГ! 
Дублирующее масло: 
летом — М12Г! ; 
зимой — М8Г! 
Моющее масло ВНИИ НП-ФД XX 

XX 

- проверить плотность охлаждаю-
щей жидкости в системе охлаж-
дения 

- заменить охлаждающую жид-
кость в системе охлаждения 

1 Охлаждающая жидкость 
ТОСОЛ А-40 

Смазать резьбовые втулки перед-
ней подвески и подшипники 
шкворней поворотных кулаков 

Масло ТАД-17И 

Гидропривод сцепления: 
— заменить жидкость 

Датчик-распределитель зажига-
ния: 
— смазать валик, повернув крыш- 1 

ку колпачковой масленки 
— смазать втулку ротора 4 5 кап- 1 

лями 

Тормозная жидкость ,/Гомь" 
или „Нева" 

Смазка Литол-24. Заменитель 
смазка ЦИЛТИМ-20! 
Масло дли дни! атолл 
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Продолжение табл. 1 

№ поз. 
на рис. 2 Наименование работ 

Кол-во 
точек 

смазки 

Смазочные материалы и 
эксплуатационные жидкости 

Периодичность смазочных 
работ 

№ поз. 
на рис. 2 Наименование работ 

Кол-во 
точек 

смазки 

Смазочные материалы и 
эксплуатационные жидкости 

5000 км 20000 км 1 раз в 
год 

9 Смазать шарниры карданного ва-
ла 

2 Масло МК-22 или МС-20. Заме-
нитель—масло ТАД-17И 

7 Смазать шарниры рулевых тяг Смазка ВНИИ НП-242. Замени-
тель—смазка ЦИАТИМ-201 

Промыть ступицы передних ко-
лес и заложить свежую смазку 

Смазка Литол-24 

11 Смазать подшипники полуосей 
задних колес. Выдавить две пол-
ных колпачковых масленки 

Смазка Литол-24 

8 и 10 Коробка передач и задний мост: 
— проверить уровень масла 
— заменить масло 

Масло ТАД-17И 
х 

XXX 

Гидропривод рабочих тормозов: 
— заменить жидкость 

1 Тормозная жидкость „Томь" 
или „Нева" 

Заложить смазку в кронштейн 
пальца маятникового рычага 

Графитная смазка УСсА 

Смазать: 
— оси петель дверей 8 
— замки и фиксаторы дверей 8 
— тяги привода жалюзи и воз душ- 2 

ной заслонки 
— шарниры крышки багажника 16 

и капота 
— замки багажника и капота 2 
— гибкий вал спидометра 1 
— шарниры тяг стеклоочисти- 4 

теля 

Смазка ЦИАТИМ-201 
То же 

Масло для двигателя 

х 
X 
X 

X 
X 
X 

Произвести антикоррозионную 
обработку закрытых полостей 
кузова 

36 Защитный состав НГМ-МЛ 
или автоконсервант ,,Мовиль' 

Условные обозначения периодичности смазочных работ по видам обслуживания: 
х — смазочные работы, выполняемые при очередном обслуживании; 
хх — смазочные работы, выполняемые через одно очередное обслуживание; 
ххх — смазочные работы, выполняемые через два очередных обслуживания. 
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Т а б л и ц а 2 

РЕКОМЕНДАЦИИ ПО ВЫБОРУ МАСЕЛ И СМАЗОК ЗАРУБЕЖНЫХ ФИРМ, ЭКВИВАЛЕНТНЫХ ОТЕЧЕСТВЕННЫМ 

Смазочный Фирма 
материал 

СССР BP Esso Mobil Shell Texaco Castrol 

Масло для дви-
гателя М8Г! 

Vanellus oil М 
SAE 20W 

Essolube HDX 
SAE 20W/20 

Delvac oil 
1220 

X-100 
SAE 20W 

Havoline Motor 
oil SAE 20W/20 

Castrol CRB 
SAE 20W/20 

Масло для дви-
гателя М12Г! 

Vanellus oil M 
SAE 30 

Essolube HDX 
SAE 30 

Delvac oil 
1230 

X-100 
SAE 30 

Havoline Motor 
oil SAE 30 

Castrol CRB 
SAE 30 

Масло трансмис-
сионное ТАД-17И 

BP Multi Gear 
SAE 90 EP 

Esso Gear oil 
90 EP 

Mobil GX-90 Spirax 90 XD — Castrol 
Hypoy 

("мазка Литол-24 Energrease L2 
Multipurpose; 
Energrease LS3 

Beacon 3 
Unirex 3 
Essoroller 2 

Mobilgrease 22 
Mobilgrease BRB 
Mobilux 3 

Retinax A 
Alvania 3 
Alvania R3 
Alvania RA 

Clissando F130 
Glissando FT32 
Multifak 2 
Premium RB 

Spheerol AP3 
Castrolease 
LM 

Смазка 
ЦИАТИМ-201 

Beacon 325 Mobilgrease 
BRB Zero 

Aeroshell 
Grease 6 

Смазка ВНИИ 
НП-242 

Energrease 
L21M 

Beacon Q2; 
Beacon EP2; 
Beacon Q-330 

Mobilgrease 
Special 

Retinax AM; 
Alvania EP2 

Glissando FL738;, Spheerol LMM; 
Glissando FLA 22; Castrolease LMM; 
Texalube F; Castrolease MS3 
Molytex 2 

Смазка графит-
ная УСсА 

Energrease C2G; Van Estan 2 
Energrease С36; 
Energrease GP2-G; 
Energrease GP3-G 

Graphited № 3 Balbatia 2 Glissando 
FMA-20; 
Glissando 904 

Helveum 2 
Graphited; 
Spheerol LG; 
Castrolease 
Graphited 

Масло МС-20, 
МК-22 

BP Aero oil 100; 
Aviation oil 100; 

Aviation oil 100 ; 
Aviation oil ElOO 

Mobil Aero 
Red Band; 

Aeroshell oil 100;Texaco 
Aeroshell oil Aircraft; 

BP Aero oil D100 Mobil Aero oil 100 W100 Engine oil 100 

ПЕРИОДИЧНОСТЬ ОБСЛУЖИВАНИЯ 

ОБСЛУЖИВАНИЕ ПОСЛЕ ОБКАТКИ 

После первой 1000 км пробега: 
1. Осмотреть автомобиль. 
2. Проверить и, при необходимости, подтянуть 

крепление: 
— гаек головки блока цилиндров моментом 

8.5—9,0 даН' м (8,5—9,0 кгс-м) в порядке, ука-
занном на рис. 3; 

— гаек основных стоек коромысел моментом 
3.6-4,0 даН-м (3,6-4,0 кгс-м); 

— гаек дополнительных стоек моментом 1,6— 
2,0 даН- м (1,6—2,0 кгс- м) ; 

— гаек сошки моментом 10,5—12,0 даН-м 
(10,5-12,0 кгс-м); 

— гаек маятникового рычага моментом 4— 
5 даН-м (4—5 кгс-м); 

— всех остальных узлов и агрегатов автомобиля. 
3. Проверить и, при необходимости, отрегулиро-

вать: 
— зазоры между клапанами и коромыслами; 
— натяжение ремней вентилятора; 

3 © © © ® 
© © О © © 
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Рис. 3. Последовательность подтяжки гаек крепления 
головки цилиндров 

— минимальную частоту вращения коленчатого 
вала на холостом ходу; 

— углы установки передних колес. 
4. Проверить уровень и плотность электролита в 

аккумуляторной батарее. При необходимости, до-
вести плотность и уровень электролита до нормы. 

5. Проверить работу электрооборудования. 
Устранить обнаруженные неисправности. 

6. Заменить масло в двигателе и фильтрующий 
элемент масляного фильтра. 

7. Заменить гипоидное масло в заднем мосту. Во 
избежание повышенного вспенивания от смеси 
двух масел слейте гипоидное масло, пока оно горя-
чее, залейте масло ТАД-17И, разогрейте задний 
мост и слейте масло, затем повторно залейте све-
жее масло ТАД-17И. 

8. Проверить наличие масла в картере рулевого 
механизма и отсутствие его подтекания. 

9. Пробным выездом убедиться в исправности 
^автомобиля. 

ОБСЛУЖИВАНИЕ ЧЕРЕЗ КАЖДЫЕ 5000 км ПРОБЕГА 

1. Проверьте герметичность: 
— систем выпуска газов, охлаждения, питания, 

смазки и вентиляции картера двигателя; 
— гидропривода сцепления; 
— гидропривода рабочей тормозной системы. 
Устранить обнаруженные неисправности. 
2. Проверить работу приводов управления дрос-

сельными и воздушной заслонками карбюратора. 
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Устранить обнаруженные неисправности. 
3. Проверить состояние: 
— резиновых втулок рычагов передней подвески; 
— рулевых тяг и уплотнителей шарниров. Убе-

диться в отсутствии люфта в шарнирах. 
Устранить обнаруженные неисправности. 
4. Проверить и, при необходимости, отрегулиро-

вать: 
— натяжение ремней вентилятора; 
— устойчивую работу двигателя на холостом хо-

ду при минимальной частоте вращения коленчато-
го вала; 

— угол опережения зажигания; 
— схождение колес. 
5. Произвести динамическую балансировку пе-

редних колес на автомобиле. 
6. Произвести смазочные, очистительные и за-

правочные работы: 
— протереть изоляторы и помехоподавительные 

наконечники свечей зажигания; 
— очистить аккумуляторную батарею; 
— произвести смазочно-заправочные работы со-

гласно таблице смазки. 
7. Пробным выездом убедиться в исправности 

автомобиля. 
Дополнительно после пробега первых 5000 км: 

1. Проверить и, при необходимости, подтянуть 
крепление: 

— гаек головки блока цилиндров моментом 
8.5—9,0 даН- м (8,5—9,0 кгс-м); 

— гаек основных стоек коромысел моментом 
3.6—4,0 даН-м (3,6-4,0 кгс-м); 

— гаек дополнительных стоек моментом 1,6— 
2,0 даН- м (1,6-2,0 кгс-м); 

— гаек крепления муфты рулевого управления; 
— гаек, болтов и пальцев передней подвески. 
2. Проверить и, при необходимости, отрегулиро-

вать: 
— зазор между червяком и роликом в рулевом 

механизме; 
— регулятор давления в системе задних тормо-

зов. 

ОБСЛУЖИВАНИЕ ЧЕРЕЗ КАЖДЫЕ 20 000 км ПРОБЕГА 

1. Проверить герметичность: 
— систем выпуска газов, охлаждения, питания, 

смазки и вентиляции картера двигателя; 
— гидропривода сцепления; 
— гидропривода рабочей тормозной системы. 
Устранить обнаруженные неисправности. 
2. Проверить работу приводов управления дрос-

сельными и воздушной заслонками карбюратора. 
Устранить обнаруженные неисправности. 
3. Проверить состояние: 
— подвески двигателя (подушек передних опор, 

пружин и буферов задней опоры); 
— амортизаторов и рессор; 
— подушек и буферов штанги и стоек стабили-

затора; 
— прокладок рессор; 
— резиновых втулок рычагов передней подвес-

ки, амортизаторов и рессор; 

— рулевых тяг и уплотнителей шарниров. Убе-
диться в отсутствии люфта в шарнирах; 

— рабочих поверхностей тормозных барабанов, 
защитных чехлов тормозных цилиндров и сте-
пень износа накладок тормозных колодок; 

— щеточного узла генератора; 
— деталей и узлов кузова. 
Устранить обнаруженные неисправности. 
4. Покачиванием за колесо убедиться в отсутст-

вии люфта в подшипниках шкворней поворотных 
кулаков. Устранить обнаруженные неисправности. 

5. Проверить работу: 
— приборов и генератора; 
— стеклоподъемников, приводов управления 

отоплением и вентиляцией салона. 
Устранить обнаруженные неисправности. 

6. Проверить и, при необходимости, подтянуть 
крепление: 

— радиатора, кожуха вентилятора и водяного на-
соса; 

— головки блока цилиндров моментом 8,5— 
9,0 даН- м (8,5—9,0 кгс-м); 

— основных стоек коромысел моментом 3,6— 
4,0 даН- м (3,6—4,0 кгс-м); 

— дополнительных стоек коромысел моментом 
1,6-2,0 даН-м (1,6—2,0 кгс-м); 

— впускного и выпускного газопроводов, мас-
ляного картера, карбюратора, фильтра тонкой 
очистки топлива, топливного насоса; 

— главного и рабочего цилиндров сцепления, 
оси толкателя главного цилиндра, картера сцепле-
ния к блоку цилиндров; 

— коробки передач и удлинителя (нижние гай-
ки); 

— гаек осей верхних рычагов передней подвес-
ки моментом 7—10 даН-м (7—10 кгс-м); 

— болтов и гаек крепления осей верхних рыча-
гов моментом 4,4—5,6 даН -м (4,4—5,6 кгс-м); 

— пальцев нижних рычагов передней подвески 
моментом 18—20 даН-м (18—20 кгс-м); 

— гаек пальцев резьбовых втулок стоек пово-
ротных кулаков и болтов передней подвески к 
лонжеронам моментом 12,5—14 даН-м (12,5— 
14 кгс-м); 

— нижних концов амортизаторов передней под-
вески; 

— гайки маятникового рычага моментом 4— 
5 даН- м (4—5 кгс-м); 

— кронштейна маятникового рычага, шарни-
ров рулевых тяг, картера рулевого механизма, 
рулевой колонки к панели приборов; 

— главного и колесных цилиндров рабочих 
тормозов, вакуумного усилителя, регулятора 
давления в системе задних тормозов, сигналь-
ного устройства неисправности рабочих тормо-
зов, кронштейна стояночного тормоза на тонне-
ле кузова, гаек осей соединительной тяги педали 
и толкателя вакуумного усилителя; 

— стартера, генератора, аккумуляторной бата-
реи, наконечников проводов аккумуляторной ба-
тареи. 

7. Осмотреть свечи и, при необходимости, очис-
тить от нагара, отрегулировать зазор между элект-
родами или заменить новыми. 
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8. Проверить и, при необходимости, отрегулиро-
вать: 

— натяжение ремней вентилятора; 
— зазоры между клапанами и коромыслами; 
— устойчивую работу двигателя на холостом хо-

ду при минимальной частоте вращения коленчато-
го вала; 

— зазоры между наружными резьбовыми втул-
ками стоек поворотных кулаков и головками ры-
чагов передней подвески; 

— подшипники ступиц передних колес; 
— углы установки передних колес; 
— схождение колес; 
— осевой зазор и зазор в зацеплении между чер-

вяком и роликом рулевого управления; 
— стояночный тормоз, проверив исправность 

тросов; 
— регулятор давления в системе задних тормо-

зов; 
— угол опережения зажигания; 
— плотность и уровень электролита в аккуму-

ляторной батарее; 
— направление света фар. 
9. Произвести перестановку колес и динамичес-

кую балансировку вновь установленных перед-
них колес на автомобиле. 

10. Произвести смазочные и очистительные ра-
боты: 

— очистить корпус воздушного фильтра и заме-
нить фильтрующий элемент; 

— очистить крышку датчи к а-рас пре делите ля за-
жигания; 

— протереть изоляторы и помехоподавительные 
наконечники свечей зажигания; 

— очистить аккумуляторную батарею; 
— очистить и продуть стартер; 
— очистить сетчатый фильтр топливного насоса; 
— произвести смазочно-заправочные работы со-

гласно таблице смазки. 

11. Пробным выездом убедиться в исправности 
автомобиля. 

Дополнительно после пробега первых 20 ООО км: 
— произвести подтяжку гайки фланца ведущей 

шестерни заднего моста моментом 16—20 даН» м 
(16—20 кгс-м). 

ОБСЛУЖИВАНИЕ РАЗ В ГОД, ОСЕНЬЮ 

1. Проверить плотность охлаждающей жидкости. 
2. Прочистить сточные отверстия в дверях кузо-

ва. 
3. Слить отстой из топливного бака. 
4. Прочистить сапуны коробки передач и заднего 

моста. 
5. Произвести смазочно-заправочные работы со-

гласно таблице смазки. 

ДВИГАТЕЛЬ 

УСТРОЙСТВО 

Двигатель ЗМЗ-402-10 автомобиля ГАЗ-24-10 — 
карбюраторный, четырехцилиндровый (см. раздел 
,,Техническая характеристика"). 

Общие виды и разрезы приведены на рисунках 
4-6. 

Номер двигателя нанесен на специальной пло-
щадке с левой стороны в верхней части блока ци-
линдров. Перед порядковым номером двигателя 
нанесено обозначение модели двигателя (402), а за 
порядковым номером — год выпуска двигателя. 

Блок цилиндров отлит из алюминиевого сплава. 
В блоке вставлены отлитые из износостойкого чу-
гуна гильзы цилиндров. В нижней части гильза 
уплотнена двумя резиновыми кольцами, в верхней 
— прокладкой головки цилиндров. 

В нижней части блока расположены пять гнезд 
коренных подшипников. Для уменьшения измене-
ния рабочего зазора в подшипниках при их нагре-
ве крышки изготовлены из ковкого чугуна. Крыш-
ки центрируются шипами, входящими в пазы бло-
ка. Крышки подшипников обрабатываются в сбо-
ре с блоком цилиндров, и поэтому они не взаимо-
заменяемы. На второй, третьей и четвертой крыш-
ках выбиты цифры их порядковых номеров: 2, 
3 и 4. К заднему торцу блока крепится картер 
сцепления, который также обрабатывается сов-
местно с блоком цилиндров, и поэтому картеры 
сцепления не взаимозаменяемы. 

Головка цилиндров отлита из алюминиевого 
сплава. Седла клапанов вставные, изготовлены из 
жаропрочного чугуна. Направляющие втулки кла-
панов изготовлены из металлокерамики. Объем 
камеры сгорания при поставленных на место кла-
панах и ввернутой свече равен 74—77 см3. Разница 
между объемами камер сгорания одной головки 
не должна превышать 2 см3. 

Поршни отлиты из алюминиевого сплава, имеют 
бочкообразный вертикальный профиль юбки для 
улучшения приработки. Ось отверстия для порш-
невого пальца смещена на 1,5 мм в правую сторо-
ну (по ходу автомобиля) от средней плоскости 
поршня. Поршень на боковой стенке у одной из 
бобышек под поршневой палец имеет отлитую над-
пись ПЕРЕД. В соответствии с надписью поршень 
этой стороной должен быть обращен к передней 
части двигателя. 

Компрессионные поршневые кольца отлиты из 
чугуна. Наружная поверхность верхнего коль-
ца 1 (рис. 7), прилегающая к цилиндру, покрыта 
слоем хрома; нижнего кольца 2 — слоем олова. 

На внутренней поверхности нижнего кольца 2 
имеется выточка. Это кольцо должно быть уста-
новлено на поршень выточкой вверх, к днищу 
поршня. Нарушение этого условия вызывает утеч-
ку масла через кольцо в цилиндр, нагарообразова-
ние на стенках камеры сгорания и увеличение рас-
хода масла. 
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Рис. 4. Вид на двигатель слева 

Рис. 5. Вид на двигатель справа 
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Рис. 6. Поперечный разрез двигателя 

Маслосъемное кольцо состоит из четырех сталь-
ных деталей: двух кольцевых дисков 3, осевого 
расширителя 4 и радиального расширителя 5. Рабо-
чая поверхность кольцевых дисков покрыта хро-
мом. 

Поршневые пальцы — плавающего типа, изготов-
лены из стали 15Х. Стопорные кольца устанавли-
ваются в поршень таким образом, чтобы усики бы-
ли обращены наружу. 

Шатуны — стальные, кованые. Крышка шатуна 
обрабатывается в сборе с шатуном и поэтому, при 
переборке двигателя, нельзя переставлять крыш-
ки с одного шатуна на другой. На бобышках под 
болт на шатуне и крышке выбиты порядковые 
номера цилиндров, которые должны быть при 
сборке совмещены. При правильном положении 
крышки пазы для фиксирующих выступов вкла-
дышей в шатуне и крышке также располагаются 
с одной стороны. На стержне шатуна выштампо-
ван номер детали; на крышке имеется выступ. 
При сборке номер и выступ должны быть обраще-
ны к передней стороне двигателя. Поршневые и 
кривошипные головки шатунов подгоняются точ-
но по массе. 

Коленчатый вал, отлитый из высокопрочного 
чугуна, динамически сбалансирован. Осевое пере-
мещение вала ограничено двумя упорными стале-
баббитовыми шайбами 1 и 2 (рис. 8), расположен-
ными по обе стороны переднего коренного под-
шипника. Величина осевого зазора составляет 
0,075—0,175 мм и достигается подбором передней 
шайбы 1 соответствующей толщины. 

К фланцу ступицы шкива на переднем конце 
коленчатого вала привернут шестью болтами двух-
ручьевой шкив привода вентилятора, водяного на-
соса и генератора. Болты крепления шкива к сту-
пице расположены неравномерно, поэтому шкив 
может быть установлен только в одном опреде-
ленном положении. На шкив через упругий эле-
мент напрессован диск, гасящий крутильные ко-
лебания коленчатого вала. На диске имеются три 
метки (рис. 9). Третья метка соответствует верх-
ней мертвой точке (в.м.т.) первого цилиндра» 
Первые две метки служат для проверки и уста-
новки угла опережения зажигания. Первой счита-
ется метка, которая раньше приходит к ребру-
указателю в.м.т. при вращении коленчатого вала. 

Маховик отлит из серого чугуна. Он имеет на-
прессованный стальной зубчатый обод для пуска 
двигателя стартером. 

Вкладыши коренных и шатунных подшипников 
коленчатого вала — тонкостенные, сталеалюминие-
вые; одноименные вкладыши — взаимозаменяе-
мые. Толщина вкладышей стандартного размера 
равна: коренных — 2,25100'00117() мм, шатунных — 
1,751 °о°О°52 ММ. 

Рис. 7. Установка поршневых колец на поршень: 
1 — верхнее компрессионное кольцо; 2 — нижнее компрес-
сионное кольцо; 3 — кольцевой диск; 4 — осевой расши-

ритель ; 5 — радиальный расширитель 

Рис. 8. Передний конец коленчатого вала: 
1 и 2 — упорные шайбы; 3 — вкладыш подшипника; 4 

крышка подшипника; 5 — штифт; 6 — шайба 
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Рис. 9. Определение верхней мертвой точки (в.м.т.) 

Рис. 10. Привод впускного клапана: 
1 — седло клапана; 2 — клапан; 3 — маслоотражательный 
колпачок; 4 и 5 — пружины; 6 — тарелка пружин; 7 — 
сухарь; 8 — коромысло; 9 — регулировочный винт; 10 — 
гайка регулировочного винта; 11 — штанга; 12 — опорная 

шайба пружин 

Рис. 11. Привод распределительного вала: 
1 — болг; 2 шайба; 3 — шпонка; 4 — шестерня; 5 — 
крышка распразделительных шестерен; 6 — упорный фла-
нец; 7 распределительный вал; 8 — распорная втулка; 

9 тулка распределительного вала 
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Впускные и выпускные клапаны располагаются 
в головке над цилиндрами вертикально, в один 
ряд, вдоль оси двигателя. Привод клапанов 
(рис. 10) осуществляется от распределительного 
вала через толкатели, штанги и коромысла. Кла-
паны изготовлены из жароупорной стали. Диаметр 
стержня клапана — 9 мм. Тарелка впускного юта-
пана имеет диаметр 47 мм, выпускного — 39 мм. 
Оба клапана имеют угол седла 45 Высота подъе-
ма клапанов равна 10 мм. 

На верхнем конце клапана имеется канавка для 
сухариков тарелки клапанных пружин. На каждый 
клапан устанавливается по две пружины. 

Для исключения попадания масла в цилиндры 
двигателя через зазор между втулкой и клапаном 
на каждую втулку напрессовывается маслоотража-
тельный колпачок. Маслоотражательные колпач-
ки изготовляются из специальной маслостойкой 
резины. 

Распределительный вал — литой из серого чугу-
на с искусственным отбелом кулачков и эксцент-
рика; имеет пять опорных шеек и стальную, зали-
тую в тело вала, шестерню привода датчика-рас-
пределителя и масляного насоса. Шейки имеют 
различный диаметр: первая шейка — 52 мм, вто-
рая — 51 мм, третья — 50 мм, четвертая — 49 мм 
и пятая — 48 мм. Осевое перемещение распреде-
лительного вала ограничено упорным стальным 
фланцем (рис. 11), находящимся между торцом 
шейки распределительного вала и ступицей шес-
терни с зазором ОД—0,2 мм. Правильность фаз рас-
пределения обеспечивается установкой шестерен 
по меткам: метка 0 на шестерне коленчатого ва-
ла должна быть против риски у впадины зуба на 
текстолитовой шестерне (рис. 12). 

Толкатели — поршневого типа, стальные. То-
рец толкателя, работающий по кулачку, наплав-
лен отбеленным чугуном. 

Штанги толкателей изготовлены из дюралевого 
прутка. На концы штанги напрессованы стальные 
наконечники. Сферические поверхности наконеч-
ников термически обработаны. Нижний наконеч-
ник, опирающийся на толкатель, имеет сферу с 
радиусом 8,73 мм, а верхний наконечник, входя-
щий в углубление регулировочного болта коро-
мысла— 3,5 мм. 

Рис. 12. Установочные метки на распределительных 
шестернях 



Коромысла клапанов — стальные, опираются на 
пустотелую ось, закрепленную на головке цилинд-
ров при помощи шести стоек и шпилек, пропущен-
ных через стойки. Вторая, с задней части двигателя, 
стойка имеет на нижней плоскости паз. В оси име-
ются сверления для подвода масла к коромыслам. 
В коромыслах имеется канал для смазки верхнего 
наконечника штанги. 

Система смазки двигателя (рис. 13) — комби-
нированная: под давлением и разбрызгиванием. 
Система смазки состоит из масляного насоса с мас-
лоприемником, масляных каналов, масляного 
фильтра редукционного клапана, масляного карте-
ра, стержневого указателя уровня масла, крышки 

горловины для заправки масла, масляного радиа-
тора, предохранительного клапана и запорного кра-
на. 

На указателе уровня масла имеются метки: выс-
шего уровня — П и низшего уровня — 0. Уровень 
масла должен находиться вблизи метки П, не пре-
вышая ее. 

Масляный насос (рис. 14) шестеренчатого типа 
установлен внутри масляного картера и крепится 
к блоку цилиндров двумя шпильками. Корпус 
насоса изготовлен из алюминиевого сплава, крыш-
ка насоса — из чугуна, шестерни насоса — из метал-
локерамики. Ведущая шестерня закреплена на ва-
лу штифтом; ведомая — свободно вращается на 
оси, запрессованной в корпусе насоса. 

Рис. 13. Системы смазки и вентиляции картера двигателя: 

1 и 14 — шланги; 2 — воздушный фильтр; 3 — фильтру-
ющий элемент; 4 — крышка коромысел; 5 — масляный 
фильтр; 6 — датчик сигнализатора аварийного давления 
масла; 7 — клапан масляного радиатора; 8 — запорный 
краник масляного радиатора; 9 — масляный насос с мас-

лоприемником; 10 — пробка сливного отверстия картера 
двигателя; 11 — масляный радиатор; 12 — датчик указа-
теля давления масла; 13 — золотниковое устройство 

вентиляции картера; А — картерные газы; 
В — чистый воздух; С — масло 
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Уплотняющая картонная прокладка толщиной 
0,3 мм обеспечивает необходимый зазор между 
торцами шестерен и крышкой. К крышке крепит-
ся литой из алюминиевого сплава, маслоприем-
ник с сеткой. В корпусе насоса помещается редук-
ционный клапан. Масло из насоса по каналам в 
блоке цилиндров и наружной трубке с левой сто-
роны блока подводится к масляному фильтру. 

Рис. 14. Масляный насос: 
1 — приемный патрубок с сеткой; 2 — крышка; 3 — веду-
щая шестерня; 4 — корпус; 5 — валик; 6 — ведомая 

шестерня; 7— прокладка; 8 — прокладка патрубка 

Редукционный клапан (рис. 15) плунжерного 
типа расположен в корпусе масляного насоса. 
Редукционный клапан отрегулирован на заводе 
установкой тарированной пружины. Менять ре-
гулировку клапана в эксплуатации не следует. 

Рис. 15. Редукционный клапан: 
1 — плунжер; 2 — пружина; 3 — колпачок; 4 — шплинт 

Давление масла определяется указателем, дат-
чик которого ввернут в масляную магистраль 
блока цилиндров. Кроме того, система снабжена 
указателем аварийного давления масла, датчик 
которого ввернут в нижнюю часть корпуса мас-
ляного фильтра. Сигнализатор аварийного дав-
ления масла загорается при давлении 40—80 кПа 
(0,4—0,8 кгс/см2 ) . 

Привод масляного насоса (рис. 16) осущест-
вляется о1 распределительного вала парой винто-
вых шестерен. Ведущая шестерня — стальная, за-
лита в тело чугунного распределительного вала; 
ведомая — стальная, нитроцементированная, за-

креплена штифтом на валике, вращающемся в чу-
гунном корпусе. На верхний конец валика наде-
та и закреплена штифтом втулка, имеющая сме-
щенную на 1,15 мм в сторону прорезь для приво-
да датчика-распределителя зажигания. К ниж-
нему концу валика шарнирно присоединен про-
межуточный шестигранный валик, нижний конец 
которого входит в шестигранное отверстие вали-
ка масляного насоса. 

Валик в корпусе привода смазывается маслом, 
которое разбрызгивается движущимися деталя-
ми двигателя. Разбрызганное масло, стекая по 
стенкам блока, попадает в прорезь-ловушку на 
нижнем конце хвостовика корпуса привода и че-
рез отверстие — на поверхность валика. Отвер-
стие под валик в корпусе имеет винтовую канав-
ку, благодаря которой масло при вращении вали-
ка равномерно распределяется по всей его длине. 
Излишки масла из верхней полости корпуса при-
вода по каналу в. корпусе стекают обратно в кар-

Рис. 16. Привод масляного насоса и 
датчика-распределителя зажигания: 

1 — датчик-распределитель зажигания; 2 — втулка; 3 и 9 — 
штифты; 4 — корпус; 5 — валик; 6 — стальная упорная 
шайба; 7 — бронзовая упорная шайба; 8 — шестерня; 10 — 

валик привода масляного насоса 

тер. Шестерни привода смазываются струей мас-
ла, вытекающей из отверстия диаметром 2 мм в 
блоке цилиндров и соединенного с четвертой 
опорой распределительного вала. Для пропуска 
масла четвертая опорная шейка распределитель-
ного вала имеет кольцевую канавку. 

Фильтр очистки масла (рис. 17) — полнопоточ-
ный, с картонным сменным элементом; располо-
жен с левой стороны двигателя. Через фильтр про-
ходит все масло, нагнетаемое насосом в систему. 
Фильтр состоит из корпуса, крышки, централь-
ного стержня и фильтрующего элемента. 

В верхней части центрального стержня распо-
ложен перепускной клапан, который при засоре-
нии фильтрующего элемента пропускает масло 
помимо него в масляную магистраль. Сопротив-
ление чистого фильтрующего элемента равно 10— 
20 кПа (ОД—0,2 кгс/см2); перепускной клапан 
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Рис. 17. Масляный фильтр: 
1 — пробка сливного отверстия; 2 — стержень; 3 — кор-
пус; 4 — пробка; 5 — перепускной клапан масляного 
фильтра; 6 — уплотнение фильтрующего элемента; 7 — 
колпачковая гайка; 8 — крышка масляного фильтра; 9 — 
фильтрующий элемент; 10 — датчик сигнализатора аварий-

ного давления масла 

начинает пропускать масло при увеличении соп-
ротивления, в результате засорения фильтра, до 
60-70 кПа (0,6—0,7 кгс/см2). 

Масляный радиатор служит для дополнительно-
го охлаждения масла при эксплуатации автомоби-
ля летом, а также при длительном движении на 
скоростях выше 100—110 км/ч. Масляный радиа-

тор соединен с масляной магистралью двигателя 
при помощи резинового шланга через запорный 
кран и предохранительный клапан, которые уста-
новлены с левой стороны двигателя. Положение 
ручки крана вдоль шланга соответствует откры-
тому положению крана, поперек — закрытому. 
Предохранительный клапан открывает проход 
масла в радиатор при давлении свыше 70—90 кПа 
(0,7—0,9 кгс/см2). Масло из радиатора сливается 
по шлангу через крышку распределительных шес-
терен (с правой стороны двигателя) в картер. 

Вентиляция картера двигателя (см. рис. 13) — 
закрытая, принудительная, действующая за счет 
разрежения во впускной трубе и в воздушном 
фильтре. При работе двигателя на холостом ходу 
и на частичных нагрузках газы из картера отсасы-
ваются во впускную трубу, на полных нагрузках 
— в воздушный фильтр и впускную трубу. 

Система охлаждения двигателя — жидкостная, с 
принудительной циркуляцией (рис. 18). Система 
состоит из водяной рубашки, окружающей ци-
линдры и головку цилиндров двигателя, водяного 
насоса, радиатора с жалюзи, расширительного бач-
ка, вентилятора, к о ^ х а вентилятора, термостата, 
предохранительных клапанов в пробках радиатора, 
расширительного бачка и сливных краников. В си-
стему также включен радиатор отопления кузова. 

Поддержание правильного температурного ре-
жима работы двигателя оказывает решающее зна-
чение на износ двигателя и экономичность его ра-
боты. Наиболее выгодный режим лежит в пределах 
85—90 °С. Указанная температура поддерживается 
при помощи термостата, действующего автомати-
чески, и жалюзи, управляемых водителем. 

Для контроля температуры охлаждающей жид-
кости имеется указатель температуры, датчик ко-

радиатор отопителя; 2 
Рис. 18. Система охлаждения двигателя. 

краник отопителя; 3 — дви- ле; 7 - радиатор; 8 - пробка расширительного бачка* 9 -
датчик расширительный бачок; 10 - сливной краник радиатора-
вигате- 11 — вентилятоо: 12 - гпивнпй u-nouu^ а ™ * ^ 1 

гатель; 4 — водяной насос; 5 — термостат; 6 
указателя температуры охлаждающей жидкости в двигате И — вентилятор; 12 сливной краник блока цилиндров 
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торого ввернут в выходной патруоок головки ци-
линдров. Кроме того, на щитке приборов имеется 
сигнализатор, загорающийся красным светом при 
повышении температуры жидкости до 104—109 °С. 
Датчик сигнализатора ввернут в верхний бачок ра-
диатора. При загорании сигнализатора следует не-
медленно установить и устранить причину перегре-
ва. 

Термостат (рис. 19) с твердым наполнителем, 
двухклапанный, типа ТС-107-0 расположен в вы-
ходном патрубке головки цилиндров и соединен 
шлангами с водяным насосом и радиатором. 
Основной клапан термостата начинает открываться 
при температуре 78—82 °С. При температуре 94 °С 
он полностью открыт. При закрытом основном кла-
пане жидкость в системе охлаждения двигателя 
циркулирует помимо радиатора через открытое 
седло дополнительного клапана, запрессованное в 

корпус термостата. При полностью открытом ос-
новном клапане дополнительный клапан перекры-
вает отверстие в седле, и вся охлаждающая жид-
кость циркулирует только через радиатор. 

Отопитель кузова присоединен параллельно ра-
диатору, и термостат не отключает его от двига-
теля. Поэтому не следует во время прогрева дви-
гателя открывать заслонку воздухопритока и 
включать электродвигатель вентилятора. 

Термостат автоматически поддерживает необхо-
димую температуру жидкости в двигателе, отклю-
чая и включая радиатор. В холодную погоду, осо-
бенно на малых нагрузках двигателя, почти все 
тепло отводится за счет обдува двигателя холод-
ным воздухом, и жидкость через радиатор не цир-
кулирует. Чтобы не заморозить радиатор (в слу-
чае заполнения системы водой), необходимо при 
отрицательных температурах окружающего возду-

Рис. 20. Водяной насос: 
1 — фиксатор; 2 манжета; 3 — уплотнительная шайба; 
4 — контрольное отверстие для выхода охлаждающей 

жидкости 

Рис. 21. Радиатор и жалюзи: 
1 — трос; 2 — тяга; 3 — боковая стойка; 4 — жалюзи; 
5 — пробка радиатора; 6 — трубка к расширительному 
бачку; 7 — датчик сигнализатора перегрева охлаждающей 
жидкости; 8 — впускной шланг; 9 — радиатор; 10 — ша-
рик фиксатора; 11 — рукоятка жалюзи; 12 — выпускной 

шланг; 13 — сливной краник 

ха держать жалюзи закрытыми и только при по-
вышении температуры жидкости до 90 °С слегка 
их открывать. 

Ни в коем случае нельзя в холодное время года 
снимать термостат. Двигатель без термостата про-
гревается долго и работает при низкой температу-
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. • e охлаждающей жидкости. В результате ускоряет-
ся его износ, увеличивается расход топлива и про-
исходит обильное отложение смолистых веществ 
в двигателе. 

Водяной насос — центробежного типа (рис. 20). 
Подшипник насоса при сборке заполнен смазкой 
и в процессе эксплуатации смазки не требует. Под-
шипник насоса отделен от водяной полости сальни-
ком и водосбросной канавкой. Жидкость, просо-
чившаяся через сальник, не попадает в подшипник, 
а вытекает по водосбросу наружу. 

Вентилятор — шестилопастный, пластмассовый; 
крепится посредством переходной пластины к сту-
пице, надетой на валик водяного насоса, Вентиля-
тор приводится во вращение двумя клиновыми 
ремнями от шкива на коленчатом валу двигателя. 
Вентилятор окружен кожухом, прикрепленным к 
радиатору. 

Радиатор — трубчато-ленточный (рис. 21); кре-
пится к щитку-перегородке радиатора, приварен-
ному к кузову. 

Пробка радиатора (риг. 22), герметически за-
крывающая всю систему охлаждения, имеет два 
клапана: паровой, открывающийся при избыточ-
ном давлении 45—60 кПа (0,45—0,60 кгс/см2), и 
воздушный, открывающийся при разрежении 
1—10 кПа (0,01—0,10 кгс/см2 ) . Благодаря тако-
му высокому давлению жидкость в системе на-
чинает закипать только при температуре 109— 
112 °С. 

Рис. 22. Пробка радиатора: 

1 ~ стойка; 2 — крышка; 3 — запорная пружина; 4 — 
уплотнительная резинка; 5 — паровой клапан; 6 — про-
кладка парового клапана; 7 — горловина радиатора; 8 — 
прокладка воздушного клапана; 9 — пружина воздушного 
клапана; 10 — седло воздушного клапана; 11 — трубка к 
расширительному бачку; А — открыт паровой клапан; 

В — открыт воздушный клапан 

Расширительный бачок — пластмассовый; соеди-
нен трубкой с наливной горловиной радиатора. 
На бачке имеется метка MIN — низший допускае-
мый уровень охлаждающей жидкости в бачке. 
Пробка расширительного бачка имеет резиновый 
клапан, через прорезь которого расширительный 
бачок сообщается с атмосферой при повышении 
давления в системе и при разрежении. 

Поскольку в системе возможно повышенное 
давление, то во избежание ожогов паром, проб-
ку на горячем двигателе следует открывать ру-
кой, завернутой в плотную салфетку. 

Слив охлаждающей жидкости производится 
одновременно через два краника, расположенные 

один на нижнем бачке радиатора, другой — с пра-
вой стороны блока цилиндров, в задней его части. 
При сливе необходимо снимать пробку радиато-
ра, а краник отопителя должен быть открыт. 

Жалюзи состоят из стальных, оцинкованных 
п л астин-ств оро к, р ас положенных г ориз онтал ьно. 
Жалюзи управляются с места водителя при помо-
щи гибкой тяги. При вдвигании рукоятки жалюзи 
открываются, а при выдвигании на себя — закры-
ваются, 

Система питания и выпуска отработавших га-
зов (рис. 23) состоит из топливного бака, топли-
вопровода, топливного насоса, фильтра тонкой 

Рис. 23. Схема системы питания: 

1 — топливный насос; 2 — фильтр тонкой очистки 
топлива; 3 - карбюратор; 4 - топливный бак 

очистки топлива, карбюратора, воздушного фильт-
ра, впускной трубы, глушителя, выпускных тру-
бопроводов и топливопровода для перепуска топ-
лива. 

Топливный бак (рис. 24) расположен сзади ав-
томобиля, под полом багажника. Бак крепится к 
кузову при помощи лент и крючков. Под ленты, 
во избежание скрипа, поставлены прокладки. Бак 
состоит из двух частей, сваренных между собой. 
В нижней части бака находится сливное отверстие, 
закрытое пробкой с прокладкой. Для отвода воз-
духа при заполнении бака, с целью предупрежде-
ния выплескивания топлива, бак снабжен воздуш-
ной трубкой. 

На нижний конец топливозаборной трубки на-
дет съемный фильтр, состоящий из семи элемен-
тов, изготовленных из капроновой сетки. Пробка 
наливной горловины (рис. 25) герметично закры-
вает бак при помощи прокладки и пружины. Проб-
ка имеет впускной и выпускной клапаны; выпуск-
ной клапан срабатывает при давлении 40—165 Па 
(40—165 мм вод. ст.), впускной клапан срабаты-
вает при разрежении 45—350 Па (45—350 мм. вод. 
ст.). 

Топливопровод выполнен из латунных трубок 
наружного диаметра 8 мм. Трубки соединены с 
топливным насосом, топливным баком, фильтром 
тонкой очистки и карбюратором посредством 
штуцеров, конических муфт и накидных гаек. Для 
удобства монтажа топливопровод на участке от ба-



ка к насосу выполнен из двух частей, соединенных 
между собой муфтой, состоящей из гибкого шлан-
га и двух стяжных хомутов. 

Такие же муфты во избежание поломок трубок, 
установлены между топливным насосом, фильт-
ром тонкой очистки и карбюратором. Топливопро-
вод, идущий от бака, соединен с топливным на-
сосом также гибким шлангом. 

Топливопровод для перепуска топлива. Излиш-
ки топлива отводятся в бак через жиклер (в шту-
цере карбюратора) диаметром 1,1 мм, что улучша-
ет работу системы питания и пуск горячего двига-
теля в условиях высоких окружающих температур. 

Топливный насос Б-9В-Б (рис. 26)— диафраг-
менного типа; приводится в действие от эксцент-
рика, расположенного на распределительном валу 
двигателя. Над всасывающими клапанами насоса 
установлен фильтр 6, выполненный из мелкой ла-
тунной сетки. 

Для заполнения карбюратора топливом при не-
работающем двигателе насос имеет приспособле-
ние для ручной подкачки. Для контроля герметич-

5s 

Рис. 26. Топливный насос: 
1 — рычаг ручной подкачки; 2 — сальник; 3 — сетчатый 
фильтр контрольного отверстия; 4 — нагнетательный 
клапан; 5 — винт крепления крышки фильтра; 6 — сет-
чатый фильтр; 7 — впускной клапан (два); 8 — диафрагма 

4 J 2 

Рис. 24. Топливный бак: 
1 — стержневой указатель уровня топлива; 2 и 6 — про-
кладки ; 3 — лента; 4 — крючок; 5 — пробка сливного 
отверстия; 7 — фильтр; 8 — топливо за борная трубка; 
9 — датчик электрического указателя уровня топлива; 
10 — поплавок; 11 — воздушный шланг; 12 — кольцо; 
13 — цепочка; 14 — шланг; 15 — нижняя часть наливной 

горловины 

15 14 13 12 
ности диафрагмы в корпусе насоса имеется отвер-
стие, защищенное сетчатым фильтром 3. 

Фильтр тонкой очистки топлива (рис. 27) име-
ет фильтрующий элемент, состоящий из латунной 
сетки (1480 ячеек на 1 см 2 ) . 

Рис. 25. Пробка наливной горловины бака: 
1 и 8 — пружины клапанов; 2 — отверстие сообщения с ат-
мосферой; 3, 6 и 10 — прокладки; 4 — наливной патру-
бок; 5 — выпускной клапан; 7 — предохранительная 

цепочка; 9 - опускной клапан; 11 — крышка 

Рис. 27. Фильтр тонкой очистки топлива: 
1 — корпус; 2 — прокладка; 3 — фильтрующий элемент; 

4 — пружина; 5 — отстойник; 6 — зажимное устройство 

18 



Карбюратор 

Карбюратор К151 (рис. 28) состоит из трех ос-
новных разъемных частей, соединенных через 
уплотняющие прокладки винтами. Верхняя часть 
крышки карбюратора включает воздушный пат-
рубок, разделенный на два канала, с воздушной 
заслонкой в канале первичной секции; средняя 
часть состоит из поплавковой и двух смеситель-
ных камер и является корпусом карбюратора. Обе 
части отлиты из цинкового сплава. Нижняя часть 
— корпус дроссельных заслонок, включающая сме-
сительные патрубки с дроссельными заслонками 
первичной и вторичной секций карбюратора, от-
лита из алюминиевого сплава. Прокладка между 
средней и нижней частями карбюратора является 
уплотнительной и теплоизоляционной. 

Конструктивно карбюратор состоит из двух 
функциональных секций (смесительных камер): 

1 — клапан вентиляции полости поплавковой камеры; 
2 — поплавок; 3 — воздушный жиклер переходной систе-
мы; 4 — эмульсионный жиклер переходной системы; 5 — 
трубка к адсорберу; 6 — винт крепления распылителя 
эконостата вторичной секции; 7 — распылитель эконо-
стата вторичной секции; 8 — воздушный жиклер главной 
дозирующей системы вторичной секции; 9—эмульсионная 
трубка главной дозирующей системы вторичной секции; 
10 — малый диффузор вторичной секции; 11 —выпускной 
шариковый клапан ускорительного насоса; 12 — распыли-
тель ускорительного насоса; 13 — воздушная заслонка; 
14 — малый диффузор первичной секции; 15 —воздушный 
жиклер главной дозирующей системы первичной секции; 
16 — эмульсионная трубка главной дозирующей системы 
первичной секции; 17 — блок воздушного жиклера с 
эмульсионной трубкой системы холостого хода; 18 — 
эмульсионный жиклер системы холостого хода; 19 — воз-
душный жиклер системы холостого хода; 20 — винт ка-
чества; 21 — главный топливный жиклер первичной сек-
ции; 22 — ограничительный колпачок; 23 — крышка кар-
бюратора; 24 — регулировочный винт перепуска топлива 
системы ускорительного насоса; 25 — вытеснитель; 26 — 
корпус поплавковой камеры; 27 — впускной шариковый 
клапан ускорительного насоса; 28 — крышка ускоритель-
ного насоса; 29 — пружина; 30 — рычаг привода ускори-

первичной и вторичной. Каждая из секций карбю-
ратора имеет собственную главную дозирующую 
систему. Система холостого хода имеет количест-
венную регулировку постоянного состава смеси 
(автономная система холостого хода). Во вторич-
ной секции карбюратора имеется переходная си-
стема с питанием топливом непосредственно из 
поплавковой камеры, которая вступает в работу 
в момент открытия дроссельной заслонки вто-
ричной секции. 

Ускорительный насос — диафрагменного типа. 
Для обогащения горючей смеси при полной на-
грузке во вторичной секции предусмотрен эконо-
стат. 

Система пуска холодного двигателя (рис. 29) 
— полуавтоматического типа; состоит из пневмо-
корректора, системы рычагов и воздушной за-
слонки, закрытие которой перед пуском холод-
ного двигателя производится водителем при помо-

19 20 21 22 

тельного насоса; 31 — диафрагма ускорительного насоса; 
32 — электромагнитный клапан; 33 — электронный блок 
управления; 34 — микропереключатель; 35 — перепуск-
ной жиклер ускорительного насоса; 36 — трубка; 37 — 
диафрагма экономайзера принудительного холостого хо-
да; 38 — пружина; 39 — клапан экономайзера принуди-
тельного холостого хода; 40 — эмульсионный винт; 41 — 
корпус экономайзера принудительного холостого хода; 
42 — винт эксплуатационной регулировки холостого хода; 
43 — трубка в вакуумкорректору; 44 — дроссельная за-
слонка первичной секции; 45 — кулачок привода рычага 
ускорительного насоса; 46 — ролик рычага ускорительно-
го насоса; 47 — корпус смесительных камер; 48 — дрос-
сельная заслонка вторичной секции; 49 — трубка подвода 
разрежения к электромагнитному клапану; 50 —калибро-
ванное отверстие; 51 — прокладка; 52 — главный топлив-
ный жиклер вторичной секции; 53 — трубка к клапану 
системы рециркуляции отработавших газов; 54 — золот-
ник; 55 — трубка подвода картерных газов; 56 — топли-
воподводящая трубка; 57 — сливная трубка; 58—топлив-
ный фильтр; 59 — топливный клапан; 60 — электромагнит 
привода клапана вентиляции полости поплавковой каме-
ры; А — схема управления экономайзером принудитель-
ного холостого хода; В — схема вентиляции картерных 

газов 
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Рис. 28. Схема карбюратора: 
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Рис. 29. Схема полуавтоматического устройства 
пуска и прогрева: 

1, 5, 6 и 16 — рычаги; 2 — пусковая пружина; 3 — проме-
жуточный рычаг; 4 — тяга пневмокорректора; 7 — тяга; 
8 — секторный рычаг; 9 — воздушная заслонка; 10 — 
крышка карбюратора; 11 — уплотнительный элемент; 
12 - регулировочная муфта; 13 — корпус поплавковой 
камеры; 14 — рычаг привода воздушной заслонки; 15 — 
упорный винт дроссельной заслонки первичной секции 
карбюратора; 17 — дроссельная заслонка первичной 
секции карбюратора; 18 — корпус смесительных камер; 
19 — винт с роликом; 20 — упор; 21 — штифт; 22 — про-
фильный рычаг; 23 — пружина пневмокорректора; 24 — 

крышка пневмокорректора; 25 — диафрагма; 
26 — жиклер пневмокорректора 

щи ручного привода. В момент пуска двигателя 
пневмокорректор, используя разрежение, возника-
ющее под карбюратором, автоматически приот-
крывает воздушную заслонку на требуемый угол, 
обеспечивая устойчивую работу двигателя при про-
греве. 

При вытягивании рукоятки тяги воздушной 
заслонки необходимо нажать на педаль привода 
дроссельных заслонок. 

Система отключения подачи топлива вступает в 
работу на режиме принудительного хода (тормо-
жение двигателем), когда нет необходимости в 
подаче топлива в двигатель. Тем самым обеспечи-
вается экономия топлива и уменьшается выброс 
токсичных веществ в атмосферу. Система отклю-
чения подачи топлива состоит из электронного 
блока 33 управления (см. рис. 28),микропереклю-
чателя 34, электромагнитного клапана 32 и эконо-
майзера принудительного холостого хода. Микро-
переключатель и экономайзер принудительного хо-
лостого хода размещаются на карбюраторе, элек-
тромагнитный клапан — на крыле автомобиля, а 
блок управления — в салоне автомобиля. 

Электронный блок 33 управления представляет 
собой электронное устройство, которое в зависи-
мости от частоты электрических импульсов, по-

ступающих с катушки зажигания, управляет элек-
тромагнитным клапаном 32. 

Микропереключатель 34 установлен на карбюра-
торе таким образом, что при закрытии дроссель-
ных заслонок (при отпускании педали) происхо-
дит размыкание контактов. 

Система отключения подачи топлива работает 
следующим образом: при отпущенной педали при-
вода* дроссельных заслонок и частоте вращения 
коленчатого вала двигателя более 1050 об/мин от-
ключается электромагнитный клапан, и прекраща-
ется подача атмосферного воздуха в экономайзер 
принудительного холостого хода, в результате чего 
происходит перекрытие канала холостого хода. 

Все системы карбюратора соединены с поплавко-
вой камерой, уровень топлива в которой поддер-
живается поплавком 2 и топливным клапаном 59. 

Регулировка уровня топлива в поплавковой ка-
мере. Уровень топлива в поплавковой камере про-
веряется на автомобиле, установленном на гори-
зонтальной площадке, при неработающем двигате-
ле и снятой крышке карбюратора. 

Рис. 30. Регулировка поплавкового механизма: 
1 — поплавок; 2 — язычок для регулировки хода кла-
пана; 3 — клапан; 4 — язычок для регулировки уровня 

топлива; 5 — уплотнительная шайба 

Уровень топлива должен находиться в пределах 
20,5—22,5 мм от плоскости разъема поплавковой 
камеры. Регулировка уровня производится подги-
банием язычка 4 рычага поплавка 1 (рис. 30). 
При этом поплавок должен находиться в горизон-
тальном положении, а ход клапана 3 должен быть 
2,0—2,3 мм. Ход клапана регулируется подгибани-
ем язычка 2 рычага привода. Во время регулиров-
ки поплавкового механизма необходимо соблю-
дать осторожность, чтобы не повредить уплотни-
тельную шайбу 5. 

Если регулировка не дает желаемого результата, 
необходимо произвести проверку поплавкового 
механизма карбюратора. Обычно причинами повы-
шенного или пониженного уровня топлива в поп-
лавковой камере являются негерметичность поп-
лавка, завышенная его масса или негерметичность 
топливного клапана. 

Герметичность поплавка проверяется погружени-
ем его в горячую воду температурой не ниже 80 °С 
и временем выдержки не менее полминуты. 
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При нарушении герметичности поплавка, на что 
укажет выход пузырьков воздуха, поплавок надо 
запаять, предварительно удалив из него бензин. 
После пайки необходимо вновь проверить его гер-
метичность и массу. Масса поплавка в сборе с рыча-
гом должна быть не более 14,2 г. 

В случае негерметичности топливного клапана 
следует заменить уплотнительную шайбу 5. 

После проверки и устранения неисправностей 
поплавкового механизма нужно вновь проверить 
величину уровня топлива в поплавковой камере и, 
при необходимости, отрегулировать его, как ука-
зано выше. 

Регулировка холостого хода двигателя произво-
дится заводом-изготовителем автомобиля и стан-
циями технического обслуживания. Винт качества 
пломбируется специальным пластмассовым кол-
пачком 2 (рис. 31). Допускается регулировка ми-
нимальной частоты вращения коленчатого вала 
двигателя на холостом ходу в эксплуатации, при 
этом двигатель должен быть хорошо прогрет (тем-
пература охлаждающей жидкости 85—90 °С) . Осо-
бое внимание обратить на исправность свечей и 
правильность зазоров между электродами. Перед 

Рис. 31. Регулировочные винты карбюратора: 
1 ™ съемный блок системы холостого хода; 2 — пласт-
массовый колпачок; 3 — винт эксплуатационной регу-

лировки 

регулировкой на холодном двигателе следует про-
верить и, при необходимости, отрегулировать за-
зоры у клапана. При регулировке холостого хода 
двигателя необходимо иметь тахометр. Минималь-
ная частота вращения коленчатого вала двигателя 
на холостом ходу 550—650 об/мин устанавливает-
ся винтом 3 эксплуатационной регулировки, ко-
торый расположен в отдельном блоке на корпусе 
дроссельных заслонок. 

Порядок регулировки: 
— завернуть винт количества смеси до отказа, но 

не слишком туго, после чего отвернуть его на 4 
оборота; 

— завернуть до отказа, но не слишком туго, 
винт качества, после чего отвернуть его на два обо-
рота; 

— пустить двигатель и установить винтом коли-
чества смеси минимальную частоту вращения ко-
ленчатого вала двигателя на холостом ходу 550-
650 об/мин; 

— завертывая винт качества, добиться работы 
двигателя с заметными перебоями» Затем отвер-
нуть винт качества до достижения устойчивой ра-
боты двигателя (при этом возможно изменение 

частоты вращения примерно на 50 об/мин) от ве-
личины минимальной частоты вращения. Восста-
новить, при необходимости, частоту вращения 
550—650 об/мин винтом количества смеси. 

Основные дозирующие элементы карбюратора 
К151 приведены в табл. 3. 

Т а б л и ц а 3 

ОСНОВНЫЕ ДОЗИРУЮЩИЕ ЭЛЕМЕНТЫ КАРБЮРАТОРА 
КГ51 

Параметры Первичная 
секция 

Вторичная 
секция 

Жиклер топливный главный, 
см /мин 230±3 380±5,0 

Жиклер воздушный главный, 
см3 /мин 330±4,5 330±4,5 

Блок жиклеров холостого 
хода, см3 /мин: 

жиклер топливный 
жиклер воздушный 
жиклер воздушный второй 
жиклер эмульсионный 

95±1,5 
85±1,5 
330±4,5 
280±3,5 

— 

Жиклер топливный переход-
ной системы, см /мин — 150±2,0 

Жиклер воздушный переход-
ной системы, см /мин 270-3,5 

Диаметр отверстия распыли-
теля ускорительного + 0 03 
насоса, мм ' 

Диаметр отверстия распылителя 
эконостата, мм 

Диаметр отверстия в винте 
эконостата, мм ~~ 

Диаметр отверстия перепус-
ка топлива в бак, мм — 

Диаметр седла топливного 
клапана, мм — 

Диаметры диффузоров, мм: 
малых 10,5+0 'п 

больших 23*0'045 

3+0,14 

1 Д + 0 , 0 6 

1,Г 
1+0,06 

9+0,06 

к+0,11 10,5" 
2 6 + 0 ' 0 4 5 

Система рециркуляции отработавших газов 
(рис. 32) состоит из клапана рециркуляции, уста-
новленного на газопроводе; термовакуумного 
выключателя, ввернутого в водяную рубашку го-
ловки цилиндров и двух соединительных шлан-
гов. 

Рециркуляция отработавших газов во впускной 
тракт осуществляется на двигателе, прогретом до 
температуры охлаждающей жидкости 35—40°С, 
на частичных нагрузках. 

Система рециркуляции отработавших газов не 
работает на оборотах холостого хода и при пол-
ном дросселе, так как отверстие, передающее раз-
режение на диафрагменный механизм клапана ре-
циркуляции, расположено над дроссельной заслон-
кой карбюратора. 

Для проверки работоспособности системы ре-
циркуляции необходимо увеличить частоту враще-
ния коленчатого вала на прогретом двигателе с хо-
лостого хода до 3000 об/мин и наблюдать визуаль-
но за перемещением штока клапана. В случае от-
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Рис. 32. Схема рециркуляции отработавших газов: 
1 — шланг от термовакуумного выключателя к клапану 
рециркуляции; 2 — шланг от термовакуумного выклю-
чателя к карбюратору; 3 — карбюратор; 4 — термова-
куумный выключатель; 5 — головка цилиндров; 6 — 
выхлопная труба; 7 — впускная труба; 8 — клапан ре-
циркуляции Положения термовакуумного выключателя: 
А — на холодном двигателе; В — на прогретом до 40 °С 

двигателе 

Рис. 33. Привод дроссельных заслонок: 
I — кронштейн; 2 — пластмассовая трубка; 3 и 14 — на-
конечники трубки; 4 — кронштейн с буфером; 5 — муфта; 
6 — ручка тяги воздушной заслонки карбюратора; 7 — 
рычаг; 8 — болт; 9 — педаль; 10 — наконечник тросика; 
I I — сектор рычага привода дроссельных заслонок; 12 — 
рычаг привода нощушной заслонки; 13 — тросик; 15 — 
регулировочные» гайки; 16 — упорный винт рычага дрос-

сглыг х часлонок 

сутствия перемещения штока проверить наличие 
управляющего разрежения на диафрагменном ме-
ханизме клапана рециркуляции. Если разрежение 
имеется, то неисправен клапан и его необходимо 
заменить. 

В случае отсутствия управляющего разрежения 
необходимо заменить термовакуумный выключа-
тель. 

Управление дроссельными заслонками карбюра-
тора осуществляется педалью 9 (рис. 33), соеди-
ненной с рычагом дроссельных заслонок при помо-
щи тросика 13, скользящего в пластмассовой труб-
ке 2. 

Воздушный фильтр (рис. 34) — сухого типа, со 
сменным фильтрующим элементом 4 из пористого 
картона. 

Воздушный фильтр и двигатель имеют устройст-
во, благодаря которому, в зависимости от положе-
ния заслонки 8, в карбюратор может поступать хо-
лодный или подогретый воздух. Положение заслон-
ки 8 можно изменять перестановкой пружины б, 
закрепляя ее или за фланец патрубка 5 (нижнее по-
ложение заслонки — положение ЛЕТО), или за 
крючок 7 (верхнее положение заслонки — положе-
ние ЗИМА) . В последнем случае воздух, проходя 
между выпускным коллектором и экраном 9, на-
гревается и поступает в карбюратор подогретым. 
В положение ЗИМА заслонку следует устанавли-
вать при температуре окружающего воздуха ни-
же +5 

Газопровод (рис. 35) крепится семью шпилька-
ми к головке цилиндров. Средняя часть впускной 
трубы подогревается отработавшими газами, про-
ходящими по выпускной трубе. Степень подогре-
ва можно регулировать вручную при помощи по-
ворачивающейся заслонки 3 в зависимости от се-
зона. При повороте сектора 2 в положение, при ко-
тором метка ЗИМА находится против стопорной 
шпильки, — подогрев смеси наибольший; при по-
вороте в положение метки ЛЕТО — подогрев наи-
меньший. 

Система выпуска газов состоит из двух труб 
двигателя, двух приемных труб, соединенных га-
зоприемником, глушителя, резонатора и выпуск-
ной трубы с наконечником (рис. 36). 

Глушитель и резонатор неразборной конструк-
ции. Корпус глушителя покрыт теплоизоляцион-
ным слоем асбеста, который для предотвращения 
повреждения обернут жестью. Все трубы и глуши-
тель крепятся снизу к полу автомобиля эластич-
но. 

Подвеска двигателя (рис. 37) состоит из двух 
резиновых подушек в передней части двигателя, 
расположенных по его обеим сторонам, и задней 
пружинной опоры под удлинителем коробки пе-
редач. 
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Рис. 34. Воздушный фильтр карбюратора: 
1 патрубок вентиляции картера двигателя; 2 — крышка; 
3 — гайка; 4 — фильтрующий элемент; 5 —патрубок; 6 — 
пружина; 7 — крючок; 8 — заслонка; 9 — экран; 10 — кор-
пус фильтра; 11 и 13 — прокладки; 12 — карбюратор; 

14 — шайба 

Рис. 35. Газопровод: 
1 — гайка; 2 — сектор регулировки подогрева; 3 — заслон-
ка; 4 — выпускная труба; 5 — впускная труба; А — поло-
жение заслонки при наименьшем подогреве — ЛЕТО; В — 
положение заслонки при наибольшем подогреве — ЗИМА 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 
ДВИГАТЕЛЯ 

Затяжка гаек крепления головки цилиндров 
производится только на холодном двигателе в по-
рядке, показанном на рис. 3. Для исключения де-
формации головки цилиндров затяжку следует 
делать в два приема: первый — предварительно, с 
небольшим усилием, второй — окончательно, стре-
мясь затянуть гайки равномерно динамометричес-
ким ключом. Затяжку производить моментом 8,5 
~ 9,0 даН- м (8,5 — 9,0 кгс-м). 

/ Рис. 36. Система выпуска газов: 
1 — приемные трубы; 2 — промежуточная труба; 3 — вы-

хлопная труба; 4 — глушитель; 5 — резонатор 

Рис. 37. Подвеска двигателя: 
1 — левый кронштейн; 2 — подушки передней опоры; 
3 — разжимная втулка; 4 — поперечина передней подвес-
ки; 5 — правый кронштейн; 6 — буфер; 7 — амортизатор; 

8 — поперечина задней опоры; 9 — резиновая шайба 

Удаление нагара со стенок камеры сгорания про-
изводится для двигателя, кольца которого пропус-
кают в цилиндры много масла, вследствие чего на 
стенках камер сгорания и днищах поршней отлага-
ется большой слой нагара. Нагар ухудшает тепло-
отдачу через стенку в охлаждающую жидкость, вы-
зывает местные перегревы, детонацию и калиль-
ное зажигание, в результате чего мощность двига-
теля падает, а расход топлива возрастает. 

При появлении таких неисправностей следует 
снять головку цилиндров и очистить камеры сго-
рания и днища поршней от нагара. Если двигатель 
работал на этилированном бензине, то надо пред-
варительно смочить нагар керосином. Это предот-
вращает распыливание нагара при его удалении и 
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предупреждает попадание ядовитой пыли в дыха-
тельные пути. 

Нагар также образуется при работе длительное 
время на малых нагрузках исправного неизношен-
ного двигателя. В этом случае нагар выгорает при 
длительном движении с большой скоростью. 

Регулировка зазоров в механизме привода кла-
панов производится только на холодном двигате-
ле. Предварительно необходимо снять крышку ко-
ромысел и трубку вакуум-регулятора. 

Коленчатый вал следует повернуть в такое по-
ложение, при котором метка (второй паз по хо-
ду) на шкиве коленчатого вала совпадет с указа-
телем на крышке распределительных шестерен, а 
оба клапана первого цилиндра будут закрыты (ко-
ромысла этих клапанов должны свободно качать-
ся в пределах зазора). В таком положении вала 
установить зазор клапанов первого цилиндра и, 
затянув контргайку, снова проверить зазор. 

Затем повернуть коленчатый вал на пол-обо-
рота и отрегулировать зазор клапанов второго 
цилиндра. Далее, повернув вал еще на пол-обо-
рота, отрегулировать зазор клапанов четвертого 
цилиндра и, после следующего поворота на пол-
оборота, отрегулировать зазор клапанов третьего 
цилиндра. 

Указанные в характеристике автомобиля величи-
ны зазоров не следует уменьшать даже при нали-
чии стука. Уменьшение зазора вызывает неплотное 
прилегание клапанов к седлу и вызывает опас-
ность их прогорания. Некоторый стук клапанов, 
хотя и неприятен на слух, но не вызывает наруше-
ния нормальной работы двигателя. 

Уход за системой смазки заключается в провер-
ке уровня масла, доливке и смене его, а также в за-
мене фильтрующего элемента РЕГОТМАС-412-1-06. 
Перед установкой нового элемента необходимо 
слить отстой, отвернув пробку, и промыть кероси-
ном стержень и корпус фильтра. Фильтрующий 
элемент перед установкой необходимо пропитать 
чистым моторным маслом. 

Уход за вентиляцией картера заключается в пе-
риодической промывке и очистке каналов и 
шлангов. При сборке обеспечивать герметичность 
соединений. 

Чтобы проверить правильность сборки и нор-
мальную работу вентиляции картера, пережмите 
на работающем двигателе, при минимальных обо-
ротах холостого хода, шланг, подводящий картер-
ные газы во впускную трубу. Если обороты двига-
теля резко падают или двигатель глохнет, система 
работает нормально. 

Уход за системой охлаждения заключается в про-
верке уровня охлаждающей жидкости TOCOJI 
А-40 в расширительном бачке на холодном двига-
теле. Уровень жидкости должен быть не ниже 
метки MJN. При необходимости доливайте жид-
кость TOCOJI А-40 в расширительный бачок. 

Необходимо поддерживать правильное натяже-
ние ремней привода вентилятора, устранять течи в 
системе и поддерживать с помощью жалюзи опти-
мальную температуру жидкости в системе во вре-
мя движении автомобиля. 

Прогиб ремней привода водяного насоса, вен-
тилятора и генератора должен находиться в пре-

делах 8- 10 мм при нагрузке на каждый из них 
4 даН (4 кгс). 

Проверку производите динамометром 7870-
867Э следующим образом: 

— установите динамометр планкой 5 (рис. 38) 
на шкивы вентилятора и генератора, поочередно 
на каждый из двух ремней; 

— нажмите рукой на ручку 1 до касания бурта 
3 штока с втулкой 4 и определите усилие натяже-
ния ремня по шкале 2. 

При необходимости, отрегулируйте натяжение 
ремней. 

Рис. 38. Динамометр 7870-8679 для проверки натяжения 
ремня привода вентилятора: 

1—ручка; 2—шкала ; 3 — бурт; 4 —втулка; 5 — планка 

При слабом натяжении во время работы двига-
теля на высоких оборотах начинается пробуксовка 
ремней, излишний их нагрев и расслоение. Чрез-
мерное натяжение ремней вызывает быстрый из-
нос подшипников генератора и водяного насоса, 
а также вытягивание и разрушение ремней. 

Перед заменой жидкости ТОСОЛ А-40 систему 
необходимо промыть следующим образом: 

— слить охлаждающую жидкость; 
— заполнить систему водой, пустить двигатель, 

прогреть, слить воду при работе двигателя на ма-
лых оборотах холостого хода и остановить дви-
гатель; 

— после охлаждения двигателя снова заполнить 
систему водой и повторить промывку; 

— заполнить систему охлаждения свежей жид-
костью ТОСОЛ А-40. Перед началом зимней экс-
плуатации проверить удельный вес охлаждаю-
щей жидкости ТОСОЛ А-40, который должен 
быть в пределах 1,078 — 1,085 г/см3 при 20 °С. 

Уход за системой питания. Обязательным усло-
вием надежной работы системы питания является 
чистота ее приборов и узлов. 

Заливать в бак следует только чистый бензин. 
Заправку рекомендуется делать через замшу или 
сетку. Следует периодически сливать из бака от-
стой и воду. При необходимости промыть фильтр 
заборника. 

Следует тщательно проверять плотность соеди-
нений топливопровода. Эта проверка должна произ-
водиться при хорошем освещении и работающем 
на холостом ходу двигателе. Подтекание топлива 
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создает опасность пожара. Неплотности резьбовых 
соединений устраняются подтяжкой гаек и штуце-
ров ключом с умеренным усилием. 

Уход за фильтром тонкой очистки топлива за-
ключается в периодической очистке отстойника 
от грязи и осадков и промывке сетки фильтрую-
щего элемента в горячей воде или неэтилирован-
ном бензине с последующей продувкой сжатым 
воздухом. 

Уход за топливным насосом заключается в пе-
риодическом удалении грязи из головки и про-
мывке сетчатого фильтра. 

Существует два способа проверки давления, 
развиваемого насосом. 

Первый способ. Проверку осуществляют непо-
средственно на автомобиле с работающим на ми-
нимально-устойчивых оборотах двигателе. Топ-
ливный насос отключают от карбюратора (пита-
ние двигателя осуществляется самотеком) и под-
соединяют к манометру со шкалой до 100 кПа 
(1 кгс/см2). Для исправного насоса давление 
должно быть в пределах 23 — 30,6 кПа (0,23 — 
0,306 кгс/см2). Можно проверить давление на-
соса, не отсоединяя его от карбюратора, а при-
соединив манометр через тройник, ввернутый на 
выходе топлива из насоса. Однако это менее точ-
но. Проверив давление, останавливают двигатель. 
Давление на шкале манометра должно сохранять-
ся не менее 10 с. Более быстрое падение давления 
свидетельствует о неисправности насоса. 

Второй способ. Проверка насоса производится 
на специальном приборе (рис. 39). Прибор должен 
обеспечить высоту- всасывания и нагнетания 450— 
50 мм. При проверке на этом приборе топливный 
насос должен удовлетворять следующим требова-
ниям: 

1. При 120 об/мин кулачкового вала прибора 
насос должен обеспечивать: 

— давление нулевой подачи 23 — 30,6 кПа 
(0,23 — 0,306 &гс/см2); 

— минимальное разрежение на линии всасывания 
не менее 46,6 кПа (350 мм рт. ст.). 
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Рис. 39. Схема прибора для проверки топливных насосов: 
I и 4 — трехходовые краны; 2 — трубка подвода атмосфер-
ного давления; 3 — трубка слива топлива при прокачке 
насоса; 5 — трубка подвода топлива к манометру; 6 — 
трубка подвода топлива к расходомеру; 7 — ртутный ма-
нометр; 8 — нулевая линия плоскости диафрагмы; 9 и 
13 — дросселирующие краны; 10 — бензиновый насос; 
II — трубка подвода топлива из бака; 12 — ртутный 

вакуумметр; 14 — воздушная трубка 

Давление и разрежение, создаваемое насосом, 
должны сохраняться при выключенном приводе не 
менее 10 с. 

2. Подача насоса при 1800 об/мин кулачкового 
вала прибора должна быть не менее 140 л/ч. 

Уход за приводом дроссельных заслонок заклю-
чается в замене деталей, вышедших из строя. 

Установка гибкой тяги выполняется следующим 
образом: 

1. Со стороны подкапотного пространства про-
деть тросик через отверстия наконечников 3 и 14 
пластмассовой трубки (см. рис. 33). 

2. Вставить концы трубки в углубления нако-
нечников 3 и 14. 

3. Заложить наконечник тросика в гнездо соеди-
нительной муфты 5 и закрепить ее пальцем на рыча-
ге 7 прорезью вниз. 

4. Вытянуть тросик до упора рычага 7 в буфер 
кронштейна 4 и закрепить другой конец тросика в 
секторе 11 дроссельных заслонок, пропустив его 
через паз пальца. 

5. Убедиться в плотном прилегании упора рыча-
га дроссельных заслонок к регулировочному вин-
ту 16 холостого хода, а рычага 7 в буфер крон-
штейна 4< При необходимости, обеспечить плотное 
прилегание, отрегулировав натяжение тросика пе-
ремещением наконечника 14 трубки в кронштей-
не 1 с помощью гаек 15. 

6. Проверить полное открытие дроссельных за-
слонок. В случае необходимости произвести регу-
лировку полного открытия дроссельных заслонок. 
Для этого: 

— ослабить гайку болта 8 и сдвинуть болт по ре-
гулировочным пазам вперед до отказа; 

— оттянуть назад до отказа верхней конец ры-
чага 7 и, удерживая его в этом положении, пере-
местить назад по регулировочным пазам болт 8 
до упора педали в коврик; 

— удерживая педаль прижатой к коврику, а ко-
нец валика оттянутым до отказа назад, прижать 
болт 8 вперед и в таком положении затянуть гай-
ку болта. 

При полном открытии дроссельных заслонок 
педаль обязательно должна упираться в коврик. 
Этим предупреждается возникновение излишних 
напряжений в дёталях привода и увеличивается 
их долговечность. 

При установке гибкой тяги не допускать кру-
тых перегибов тросика, так как при наличии из-
гиба на тросике возможно его заедание в пласт-
массовой трубке. 

Особо обратить внимание на соосность троса, 
муфты 5 и наконечника 3. При необходимости, 
отрегулировать изменением положения кронштей-
на педали. 

При вдвинутой ручке 6 воздушная заслонка 
должна быть открыта полностью. При этом ручка 
может отходить от панели на расстояние не более 
2 мм. Ручка 6, будучи вытянутой, должна сама 
удерживаться в любом положении от полного от-
крытия до полного закрытия воздушной заслон-
ки. 

Уход за воздушным фильтром заключается в 
периодической замене фильтрующего элемента. 
Для этого необходимо отстегнуть пять защелок 
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и снять крышку фильтра. При сборке фильтра 
необходимо обратить внимание на правильное 
расположение уплотняющих прокладок между 
корпусом фильтра и фильтрующим элементом, 
крышки фильтра, а также соединения корпуса с 
карбюратором. Ремонт фильтра заключается в за-
мене вышедших из строя деталей. 

Уход за впускной трубой заключается в перио-
дическом осмотре и, при необходимости, очистке 
ее от смолистых отложений и нагара. Нагар мож-
но удалить механическим путем различными скреб-
ками и щетками, размачиванием его керосином 
или чистым неэтилированным бензином, с после-
дующей продувкой внутренних полостей сжатым 
воздухом. 

Уход за системой выпуска газов заключается в 
периодической подтяжке всех креплений, особен-
но креплений глушителя, резонатора и выпускной 
трубы двигателя. Вышедшие из строя глушитель и 
резонатор заменяются новыми. 

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ ДВИГАТЕЛЯ И 
МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Продолжение 

Неисправ- Вероятная Метод 
ность и ее причина устранения 
признаки 

1. Двига-
тель не пус-
кается: бед-
ная горю-
чая смесь 
(хлопки в 
карбюрато-
ре) 

Промыть фильтры в 
горячей воде или неэти-
лированном бензине и 
продуть сжатым возду-
хом 

2. Двига-
тель не пус-

а) засорены сетча-
тые фильтры карбю-
ратора, отстойника, 
топливного насоса 
или фильтра тонкой 
очистки топлива; 

б) повреждена диа-
фрагма топливного 
насоса или нарушена 
герметичность клапа-
нов; 

в) замерзла вода в 
отстойнике или топ-
ливопроводе; 

г) засорен топливо-
провод; 

д) не закрывается 
полностью воздушная 
заслонка; 

е) засорены жикле-
ры : главный и холос-
того хода; 

ж) неплотности в 
соединениях карбюра-
тора с впускной тру-
бой и впускной тру-
бы с головкой блока 
цилиндров; 

з) низкий уровень 
топлива в поплавко-
вой камере карбюра-
тора; 

и) заедание клапана Заменить клапан ре-
рециркуляции отрабо- циркуляции 
танших газов в откры-
том положении 

и) прикрыта воз- Открыть воздушную 
душман ии-ломка; заслонку, продуть ци-

Заменить диафрагму 
или клапаны 

Прогреть отстойник 
или топливопровод го-
рячей водой 

Продуть топливопро-
вод 

Отрегулировать при-
вод воздушной заслон-
ки 

Промыть в неэтили-
рованном бензине и 
продуть жиклеры сжа-
тым воздухом 

Подтянуть крепле-
ния, при необходимос-
ти, заменить проклад-
ки 

Отрегулировать уро-
вень 

Неисправ- Вероятная Метод 
ность и ее причина устранения 
признаки 

кается: бо-
гатая горю-
чая смесь 
(хлопки в 
глушителе 
при пуске 
двигателя) 

линдры, проворачивая 
коленчатый вал при от-
крытых дроссельных 

. заслонках 

б) нарушена герме-
тичность клапана пода-
чи топлива; 

в) нарушена герме-
тичность поплавка; 

г) засорены воздуш-
ные жиклеры дозирую-
щих систем; 

д) винт качества 
смеси отрегулирован 
на богатую смесь; 

е) повышенный 
уровень топлива в по-
плавковой камере кар-
бюратора; 

ж) неисправности в 
системе зажигания 

3. Двига- Не закрывается 
тель не пус- воздушная заслонка 
кается в хо-
лодное вре-
мя 

Заменить уплотни-
тельную шайбу клапа-
на 

Восстановить герме-
тичность поплавка 

Промыть жиклеры 
неэтилированным бен-
зином и продуть сжа-
тым воздухом 

Отрегулировать не-
обходимый состав сме-
си 

Отрегулировать уро-
вень 

См. раздел „Неис-
правности электрообо-
рудования" 

Отрегулировать при-
вод воздушной заслон-
ки 

4. Двига-
тель неус-
тойчиво ра-
ботает на 
малой час-
тоте враще-
ния колен-
чатого вала 
в режиме 
холостого 
хода 

а) высокий или 
низкий уровень топ-
лива в поплавковой 
камере карбюратора; 

б) неправильная 
регулировка холосто-
го хода; 

Отрегулировать уро-
вень 

Отрегулировать не-
обходимый состав сме-
си 

5. Повы-
шенная ток-
сичность от-
работавших 
газов 

6. Пло-
хая прие-
мистость 

в) много воды в 
отстойнике топливно-
го фильтра и баке; 

г) неправильная 
регулировка зазоров 
клапанов; 

д) неисправности 
в системе зажигания; 

е) негерметичность 
фланцевых соединений 
карбюратора, впуск-
ной трубы, газопро-
вода 

а) богатая горючая 
смесь; 

б) неправильная 
регулировка зазоров 
клапанов; 

в) неисправности 
в системе зажигания 

а) низкая произ-
водительность уско-
рительного насоса; 

Слить отстой 

Отрегулировать зазо-
ры в клапанном меха-
низме 

См. раздел „Неис-
правности электрообо-
рудования" 

Подтянуть крепле-
ния фланцевых соеди-
нений, при необходи-
мости, заменить про-
кладки 

См. п. 2 а, б, в, г, д, 
е 

Отрегулировать за-
зоры в клапанном ме-
ханизме 

См. раздел „Неис-
правности электрообо-
рудования" 

Промыть в неэтили-
рованном бензине рас-
пылитель и продуть 
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Продолжение Продолжение 

Неисправ- Вероятная Метод Неисправ- Вероятная Метод 
ность и ее причина устранения ность и ее причина устранения 
признаки признаки 

двигателя; 
при резком 
открытии 
дроссель-
ных засло-
нок двига-
тель глох-
нет 

б) позднее зажига-
ние; 

в) низкий уровень 
топлива в поплавко-
вой камере карбюра-
тора; 

г) неправильная 
регулировка клапа-
нов 

а) неполное откры-
тие дроссельных засло-
нок; 

7. Дви-
гатель не 
развивает 
полной мощ-
ности б) бедная горючая 

смесь; 
в) загрязнён воз-

душный фильтр кар-
бюратора; 

г) неправильная 
регулировка зазоров 
клапанов; 

д) неисправность 
в системе зажигания; 

е) положение за-
слонок ЗИМА-ЛЕТО 
в воздушном фильт-
ре и выпускном кол-
лекторе не соответст-
вует сезону 

8. Повы- а) бедная или бога-
шенный рас-тая горючая смесь; 
ход бензи-
на 

б) загрязнен воз-
душный фильтр карбю' 
ратора; 

в) неисправности 
в системе зажигания 

г) нарушение гер-
метичности системы 
питания; 

сжатым воздухом, про-
верить герметичность 
диафрагмы и впускно-
го клапана ускоритель-
ного насоса 

Отрегулировать 
угол опережения зажи-
гания 

Отрегулировать уро-
вень 

Отрегулировать за-
зоры в клапанном ме-
ханизме 

Отрегулировать при-
вод дроссельных засло-
нок 

См. п. 1 

Заменить фильтрую-
щий элемент 

Отрегулировать за-
зоры в клапанном ме-
ханизме 

См. раздел „Неис-
правности электрообо-
рудования" 

Установить заслонки 
в положение, соответ-
ствующее сезону 

См. п. п. 1, 2 

д) неисправности 
в ходовой части авто-
мобиля 

9, Дви- а) неисправен тер-
гатель пере- мостат; 
гревается 

Заменить фильтрую-
щий элемент 

См. раздел „Неис-
правности электрообо-
рудования" 

Проверить герметич-
ность топливопроводов, 
топливного бака и его 
пробки, устранить об-
наруженные неисправ-
ности 

Проверить регули-
ровку тормозов, под-
шипников колес, давле-
ние воздуха в шинах, 
выбег автомобиля 

Заменить термостат 

б) пробуксовывают Отрегулировать на-
ремни вентилятора; тяжение ремней, при об-

рыве одного из ремней 
поставить комплект из 
двух новых 

10. Дви-
гатель про-
должает ра-
ботать пос-
ле выклю-
чения зажи-
гания 

11. Дето- а) 
национные ние; 
стуки в дви-

в) позднее зажига-
ние; 

г) бедная горючая 
смесь; 

д) засорен радиа-
тор; 

е) см. п. 8 д; 
ж) неисправен дат-

чик сигнализатора пе-
регрева охлаждающей 
жидкости 

а) см. п. 9; 
б) позднее зажига-

ние; 

Отрегулиров ать 
угол опережения зажи-
гания 

См. п. 1 д, е, ж, з 

Промыть системы 
охлаждения 

См. п. 8 д 
Заменить датчик 

См. п. 9 
Отрегулиров ать 

утол опережения за-
жигания 

раннее зажига-

гателе 

в) применено низ- Применить топливо 
кооктановое топливо; с рекомендованным ок-

тановым числом 
Отрегулиров ать 

угол опережения зажи-
гания 

Очистить камеры 
сгорания и днища порш-
ней от нагара 

Применить топливо 
с рекомендованным ок-
тановым числом 

б) нагар на стенках 
камер сгорания и дни-
щах поршней; 

в) применено низ; 
кооктановое топливо 

12. Низ-
кое давле-
ние масла 

а) засорение или 
заедание редукцион-
ного клапана в откры-
том положении; 

б) неисправен дат-
чик или указатель дав-
ления масла; 

в) перегрев двига-
теля; 

г) ослабление пру-
жины редукционного 
клапана; 

д) износ вклады-
шей коленчатого вала; 

е) износ втулок рас-
пределительного вала; 

ж) износ масляно-
го насоса 

Промыть детали кла-
пана и гнездо в корпу-
се масляного насоса. 

Заменить неисправ-
ный прибор 

Включить масляный 
радиатор, устранить 
причину перегрева, 
уменьшить скорость 
движения 

Заменить пружину 

Заменить вкладыш 

Заменить втулки с 
последующей расточ-
кой в блоке в стандарт-
ный или ремонтный раз-
мер 

Заменить прокладку 
между корпусом и 
крышкой тонкой бу-
мажной прокладкой, 
если дефект не устра-
няется — заменить насос 

13, По- а) износ поршне-
вышенный вых колец 
расход мас-
л а б) засорение вен-

тиляции картера; 

Заменить 
вые колыша 

поршне-

Промыть неэтилиро-
ванным бензином % и 
продуть сжатым возду-
хом шланги и каналы 
вентиляции во впуск-
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Продолжение 

Неисправ- Вероятная Метод 
ность и ее причина устранения 
признаки 

в) утечка масла 
через сальники и не-
плотности соединений; 

14. Сту-
ки в дви-
гателе 

г) разрушение или 
износ маслоотража-
тельных колпачков 
клапанов 

а) износ коренных 
и шатунных подшип-
ников ; 

б) износ поршней и 
поршневых пальцев; 

в) большие зазоры 
между коромыслами 
и клапанами; 

г) износ стержней 
клапанов и направляю-
щих втулок; 

д) задиры и износ 
кулачков распредели-
тельного вала и пяты 
толкателей; 

е) большой зазор в 
упорном подшипнике 
коленчатого вала; 

ж) износ распреде-
лительных шестерен, 
износ шестерен при-
вода масляного на-
соса 

ной трубе и детали 
маслоотделителя в 
крышке коромысел 

Заменить сальники и 
восстановить герметич-
ность соединений под-
тяжкой или заменой 
прокладок 

Заменить маслоотра-
жательные колпачки 

Произвести ремонт 
двигателя 

Произвести ремонт 
двигателя 

Отрегулировать зазо-
ры в клапанном меха-
низме 

Произвести ремонт 
головки цилиндров 
или заменить головку 
с клапанами в сборе 

Заменить дефектные 
детали 

Заменить изношен-
ные шайбы упорного 
подшипника коленчато-
го вала 

Заменить дефектные 
детали 

РЕМОНТ ДВИГАТЕЛЯ 

Необходимость в ремонте двигателя наступает 
после пробега 150 ООО — 200 ООО км. К этому про-
бегу зазоры достигают величин, вызывающих па-
дение мощности двигателя, уменьшение давления 
масла в масляной магистрали, резкое увеличение 
расхода масла (свыше 0,25 л/100 км) , чрезмерное 
дымление двигателя, повышенный расход топлива, 
а также повышенные стуки. 

Ориентировочно зазоры в сопряжении основных 
деталей вследствие износа не должны превышать 
следующих величин в мм: 

юбка поршня — гильза цилиндра 0,25 
поршневое кольцо — канавка в поршне 

(по высоте) 0,15 
замок поршневого кольца 2,5 
поршень — поршневой палец 0,015 
верхняя головка шатуна — поршневой палец . . 0,03 
шатунные и коренные подшипники 0,15 
стержень клапана—втулка 0,20 
шейки распределительного вала — втулки 

в блоке цилиндров 0,15 
осевой люфт коленчатого и распределитель-

ного валом 0,25 

Работоспособность двигателя может быть восста-
новлена заменой изношенных деталей новыми 
стандартного размера или перешлифовкой изно-
шенных деталей и применением сопряженных с 
ними новых деталей ремонтного размера. 

Выпускаются следующие детали ремонтных раз-
меров: поршни, поршневые кольца, вкладыши 
коренных и шатунных подшипников коленчатого 
вала, седла впускных и выпускных клапанов, 
полуобработанные втулки распределительного ва-
ла и направляющие втулки клапанов. 

СНЯТИЕ И УСТАНОВКА ДВИГАТЕЛЯ 

Для снятия двигателя автомобиль необходимо 
установить на смотровую яму. Рабочее место долж-
но быть оборудовано талью или другим подъем-
ным устройством грузоподъемностью не менее 
300 кг. 

Работу по снятию двигателя производить в сле-
дующем порядке. 

Открыть капот и снять его, отвернув четыре 
болта его крепления к петлям. 

Слить охлаждающую жидкость из системы ох-
лаждения двигателя, открыв краники на радиато-
ре и блоке цилиндров. При этом пробка радиато-
ра должна быть снята, а краник отопителя открыт. 

Слить масло из картера двигателя и из коробки 
передач, отвернув пробки сливных отверстий. 
После слива масла пробки поставить на место и 
туго затянуть. 

Снять аккумулятор. 
Зацепить двигатель за грузовые проушины и на-

тянуть цепь тали. 

Работы, проводимые снизу 

Отсоединить оттяжную пружину и трос от про-
межуточного рычага привода ручного тормоза. 

Отсоединить провод от картера сцепления. 
Отвернуть два болта крепления рабочего ци-

линдра привода выключения сцепления и отсо-
единить цилиндр от картера сцепления. 

Отсоединить вал спидометра от коробки пере-
дач. 

Отсоединить дополнительное крепление прием-
ных труб выпуска газов. 

Отсоединить приемные трубы выпуска газов от 
двигателя. 

Отсоединить провода от выключателя света зад-
него хода на коробке передач. 
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Рис. 40. Пробка-заглушка отверстия в удлинителе 
коробки передач 
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Снять карданный вал (см. раздел „Карданная 
передача"). 

Закрыть отверстие в удлинителе пробкой-за-
глушкой (рис. 40). 

Отсоединить и снять рулевые тяги. 
Отвернуть четыре болта крепления задней опо-

ры двигателя к кронштейнам лонжеронов. 

Работы, производимые с левой стороны автомобиля 

Отсоединить от распределителя зажигания про-
вода высокого и низкого напряжения, идущие к 
катушке зажигания, провода от стартера и от дат-
чика аварийного давления масла на масляном 
фильтре. 

Отсоединить шланг топливопровода от топлив-
ного насоса. 

Отсоединить шланг масляного радиатора от за-
порного краника. 

Отвернуть болт крепления левой подушки к 
кронштейну на двигателе. 

Работы, производимые с правой стороны 
автомобиля 

Отсоединить провода от генератора и датчика 
указателя давления масла. 

Отсоединить шланги забора теплого и холодного 
воздуха от воздушного фильтра, патрубков забора 
воздуха, экрана выпускной трубы и снять их. 

Отсоединить шланг вентиляции картера от воз-
душного фильтра, крышки коромысел и снять его. 

Снять крышку и фильтрующий элемент воздуш-
ного фильтра. 

Отогнуть усы стопорных шайб и отвернуть гай-
ки крепления корпуса фильтра, осторожно снять 
гайки и стопорные шайбы, исключив попадание 
их в двигатель. 

Снять корпус фильтра с фланцем и прокладка-
ми, закрыть карбюратор чистой салфеткой. 

Отсоединить провода от карбюратора. 
Отсоединить от карбюратора тросик привода 

дроссельных заслонок и тягу воздушной заслон-
ки. 

Отсоединить от карбюратора шланг топливопро-
вода перепуска топлива. 

Отсоединить шланги от электромагнитного кла-
пана системы экономайзера принудительного хо-
лостого хода. 

Отсоединить два шланга отопителя от двигателя. 
Отсоединить шланг масляного радиатора от дви-

гателя. 
Отсоединить шланг вакуумного усилителя тор-

мозов от впускной трубы. 
Отвернуть болт крепления правой подушки к 

кронштейну на двигателе. 

Работы, производимые спереди автомобиля 

Отсоединить провод от датчика сигнализатора 
перегрева охлаждающей жидкости в радиаторе. 

Отсоединить провод от датчика указателя тем-
пературы охлаждающей жидкости. 

Отсоединить оболочку тяги жалюзи от крон-
штейна и тягу от рычага привода жалюзи. 

Отсоединить шланги от радиатора, от распреде-
лительных патрубков и снять их. 

Отсоединить от двигателя шланг вакуумного 
усилителя тормозов. 

Отсоединить от радиатора шланг, идущий к 
расширительному бачку. 

Отвернуть болты крепления кожуха вентилято-
ра и надвинуть кожух на двигатель. 

Отвернуть болты крепления радиатора и снять 
его. 

Снять кожух вентилятора. 
Отсоединить провод аккумулятора от шпильки 

крышки распределительных шестерен двигателя. 
Вынуть из регулируемого наконечника трос 

дроссельных заслонок с оболочкой. 

Работы, производимые внутри кузова 

Поднять к головке рычага переключения пере-
дач резиновый уплотнитель. 

Отвернуть колпак крепления рычага на горлови-
не крышки коробки передач. 

Вытащить рычаг вверх. 
Закрыть отверстие в горловине чистой салфет-

кой. 
Вынуть двигатель в сборе со сцеплением и ко-

робкой передач. 
Установка двигателя на место производится в 

обратной последовательности. 
При установке задней опоры двигателя на авто-

мобиль необходимо обеспечить ее центрирование 
оправкой 2 (рис. 41). 

Рис. 41. Задняя пружинная опора двигателя: 
1 — пластина; 2 — оправка; 3 — болт; 4 — втулка 

Указания по ремонту 

Зазоры и натяги, а также технические требова-
ния, соблюдаемые при сборке двигателя и его уз-
лов, приведены в табл. 5. 

Двигатели, поступающие в ремонт, должны быть 
тщательно очищены от грязи. Разборку двигателя, 
как и сборку, рекомендуется производить на стен-
де, позволяющем устанавливать двигатель в поло-
жениях, обеспечивающих свободный доступ ко 
всем деталям во время разборки и сборки. 

Разборку и сборку двигателя необходимо произ-
водить инструментом соответствующего размера 
(гаечные ключи, съемники, приспособления), ра-
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бочая поверхность которых должна быть в хоро-
шем состоянии. 

При индивидуальном методе ремонта детали, 
пригодные для дальнейшей работы, должны быть 
установлены на прежние места, где они приработа-
лись. Поршни, поршневые кольца, гильзы цилинд-
ров, шатуны, поршневые пальцы, вкладыши, кла-
паны, штанги, коромысла и толкатели при снятии 
необходимо маркировать любым способом, не вы-
зывая порчи деталей (кернением, надписыванием, 
прикреплением бирок и т. п.). 

При обезличенном ремонте двигателей надо пом-
нить, что крышки шатунов с шатунами и крышки 
коренных подшипников с блоком цилиндров об-
рабатываются в сборе и поэтому их раскомплекто-
вывать нельзя. Не рекомендуется раскомплекто-
вывать коленчатый вал с маховиком и сцеплени-
ем, вентилятор со втулкой, так как эти узлы на за-
воде подвергаются балансировке в собранном ви-
де. 

Шестерни газораспределения подбираются по шу-
му и зазору в зацеплении, поэтому следует избе-
гать их раскомплектовывания. 

Картер сцепления (верхняя часть) обрабатывает-
ся вместе с блоком, поэтому отсоединять его от 
блока можно только при ремонте или замене но-
вым. 

Порядок разборки двигателя 

Вынуть вилку выключения сцепления. 
Снять с двигателя коробку передач. 
Снять вентилятор. 
Снять генератор и стартер. 
Отсоединить провода высокого напряжения от 

свечей, снять трубку вакуумного регулятора и 
снять датчик-распределитель зажигания. 

Вывернуть свечи. 
Снять фильтр тонкой очистки топлива с крон-

штейном, топливный насос и трубки бензопрово-
да. 

Снять карбюратор вместе с прокладками и пре-
дохранительным щитком, предварительно сняв 
трубки вентиляции картера и рециркуляции отра-
ботавших газов. 

Снять фильтр очистки масла, предварительно 
сняв датчик аварийного давления масла и трубку 
подвода масла. 

Снять трубку указателя уровня масла вместе с 
указателем. 

Снять клапан рециркуляции отработавших га-
зов. 

Снять газопровод и прокладку газопровода. 
Снять водяной насос. 
Снять крышку коромысел с прокладкой, ста-

раясь последнюю не повредить. 
Снять ось коромысел со стойками и разобрать 

ее. 
Вынуть штанги толкателей. 
Снять головку цилиндров. Если нет необходи-

мости в разборке и ремонте распределительного 
патрубка, газопровода и головки цилиндров, го-
ловка цилиндров может быть снята вместе с эти-
ми узлами. 

Закрепить втулками-зажимами гильзы цилинд-
ров во избежание их выпадения из блока в процес-
се дальнейшей ра Нюрки двигателя (рис. 42). 

С помощью съемника (рис. 43) произвести де-
монтаж пружин клапанов. Чтобы тарелка пружин 
клапана сошла с сухарей, нужно, после предвари-
тельной затяжки винта, слегка ударить рукояткой 
молотка по тарелке скобы съемника. Вынуть кла-
паны. Маркировать клапаны согласно их располо-
жению. 

Рис. 42. Закрепление гильз 

втулками-зажимами 

Рис. 43. Снятие клапанных пружин съемником 
5-У-27555 

Сиять привод датчика-распределителя. 
Снять крышку коробки толкателей. 
Вынуть толкатели из гнезд и уложить их по по-

рядку. 
Снять нижнюю часть картера сцепления. 
Снять масляный картер. 
Отвернуть храповик коленчатого вала и снять 

его вместе с зубчатой шайбой. Снять шкив-гаси-
тель крутильных колебаний с коленчатого вала. 

С помощью съемника 16-У-236817 снять ступи-
цу шкива коленчатого вала. 

Снять крышку распределительных шестерен. 
Снять тем же съемником шестерню распредели-

тельного вала и шестерню коленчатого вала, сняв 
предварительно маслоотражатель. 

Снять упорный фланец распределительного вала 
с распорной втулкой. 
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Осторожно вынуть распределительный вал. Он 
может быть вынут в сборе с упорным фланцем и 
шестерней. В этом случае необходимо отвернуть 
торцовым ключом через отверстия в шестерне два 
болта крепления упорного фланца к блоку. 

Снять трубку смазки распределительных шесте-
рен. 

Снять упорную шайбу коленчатого вала. 
Снять переднюю шайбу упорного подшипника 

коленчатого вала. 
Снять масляный насос. 
Снять крышки шатунных подшипников вместе 

с вкладышами. 
Вынуть поршни вместе с шатунами. Перед раз-

боркой шатунно-поршневой группы необходимо 
еще раз проверить правильность меток на шату-
нах и их крышках, а также их соответствие по-
рядковым номерам цилиндров. 

Снять съемником 5-У-11388 поршневые кольца 
с поршней (рис. 44). 

Вынуть из поршней стопорные кольца. Выпрес-
совать с помощью приспособления 7823-6102 
поршневые пальцы из поршней (рис. 45). 

Снять держатель сальника коленчатого вала. 
Снять крышки коренных подшипников с вкла-

дышами. Проверить правильность меток на крыш-
ках (2, 3 и 4) коренных подшипников. 

Рис. 44. Снятие поршневых колец с поршня съемником 
5-У-11388 
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Рис. 45. Выпрессовка поршневого пальца из поршня 
съемником 7823-6102: 

1 — поршень; 2 — поршневой палец; 3 — оправка; 4 — винт 
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Рис. 46. Съемник 7823-6090 для выпреесовки 
подшипника из коленчатого вала: 

1 — захват; 2 — шпилька; 3 — боек; 4 — ручка 

Вынуть коленчатый вал из блока цилиндров. 
Снять заднюю шайбу упорного подшипника ко-

ленчатого вала. 
Вынуть сальники из блока цилиндров и держа-

теля сальника. 
Снять нажимной и ведомый диски сцепления. 
Снять маховик. 
С помощью съемника 7823—6090 (рис. 46) вы-

прессовать подшипник из коленчатого вала. 

Порядок сборки двигателя 

Перед сборкой двигателя необходимо все его 
детали очистить от нагара и смолистых отложе-
ний. 

Нельзя промывать в щелочных растворах дета-
ли, изготовленные из алюминиевых сплавов 
(блок, головку цилиндров, поршни и др.), так 
как эти растворы разъедают алюминий. 

Для очистки деталей от нагара рекомендуются 
следующие растворы: 
для алюминиевых деталей: 

сода (Na 2CQ) , г 18,5 

мыло (зеленое или хозяйственное), г 10,0 
жидкое стекло, г 8,5 
вода, л 1 

для стальных деталей: 
каустическая сода (NaOH),r 25 
сода (Na 2C0 3 ) , г 33 
мыло (зеленое или хозяйственное) 8г 8,5 
жидкое стекло, г 1,5 
вода, л 1 

При сборке двигателя необходимо соблюдать 
следующие условия: 

1. Протереть все детали чистой салфеткой и про-
дуть сжатым воздухом, а все трущиеся поверхнос-
ти смазать чистым маслом. 

2. Осмотреть детали перед постановкой на мес-
то (нет ли трещин, сколов, забоин и других дефек-
тов) , проверить надежность посадки запрессован-
ных в них других деталей. Дефектные детали под-
лежат ремонту или замене новыми. 

3. Все резьбовые детали (шпильки, пробки, 
штуцеры), если они вывертывались или были за-
менены в процессе ремонта, необходимо ставить 
на сурике или белилах, разведенных на натураль-
ной олифе. Все неразъемные соединения, напри-
мер, заглушки блока цилиндров и т. п, должны 
ставиться на нитролаке. 

4. К постановке на двигатель не допускаются: 
ч— шплинты, шплинтовочная проволока и сто-

порные пластины, бывшие в употреблении; 
— пружинные шайбы, потерявшие упругость; 
— поврежденные прокладки; 
— детали, имеющие на резьбе более двух заби-

тых или сорванных ниток; 
— болты и шпильки с вытянутой резьбой; 
— болты и гайки с изношенными гранями. 

5. Болты и гайки должны быть соответствую» 
щим образом законтрены (шплинтами, шплинто-
вочной проволокой, пружинными и специальны-
ми шайбами и контргайками). 
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Сборку двигателя производить в следующем 
порядке: 

— очистить все привал очные поверхности бло-
ка от прилипших и порванных при разборке 
прокладок; 

— закрепить блок цилиндров на стенде, вывер-
нуть с переднего и заднего торцов пробки масля-
ного канала и продуть все масляные каналы сжа-
тым воздухом. Завернуть пробки на место. 

Если требуется замена картера сцепления или 
он устанавливается на блок после ремонта, необхо-
димо из блока предварительно удалить два устано-
вочных штифта, затем картер закрепить на блоке 
болтами. В блок на крайних вкладышах устанавли-
вают коленчатый вал, к фланцу которого крепится 
стойка индикатора. Вращая коленчатый вал, про-
веряют биение отверстия для центрирующего бур-
та коробки передач, а также перпендикуляр-
ность заднего торца картера сцепления относитель-
но оси коленчатого вала, как показано на рис. 47 
и 48. 

Биение отверстия картера и торца не должно пре-
вышать 0,08 мм. Если биение отверстия превыша-
ет указанную величину, то следует ослабить затяж-
ку болтов и легкими ударами по фланцу картера 
добиться правильной его установки. После затяж-
ки болтов отверстия для установочных штифтов в 
картере и блоке развертывают до ремонтного раз-
мера. Диаметр отверстия должен быть таким, что-
бы при развернутых отверстиях не оставалось чер-

Рис. 47. Проверка концентричности отверстия 
картера сцепления с осью коленчатого вала 

приспособлением 24-У-114625 

ноты. После этого в отверстия запрессовывают 
штифты, диаметр которых на 0,015—0,051 мм 
больше размеров отверстий. Биение торца карте-
ра устраняется шабровкой. Следует иметь в виду, 
что при вышеописанной проверке необходимо 
пользоваться неизношенными коленчатым валом 
и вкладышами. При изношенных деталях резуль-
таты проверки будут неверными; 

— снять коленчатый вал; 
— заменить, при необходимости, гильзы цилинд-

ров новыми. Замена гильз производится следую-
щим образом: 

— с помощью комбинированного съемника 
(рис. 49) выпрессовать старую гильзу. Комбини-
рованный съемник составляется из съемника 
7823-6087 и захвата 7823-6099. Вставив лапки 
съемника в цилиндр двигателя, следует упереть 
шпильки 4 в блок и раздвинуть лапки разжим-
ным болтом 5. Далее, вращая винт 7, выпрессо-
вать гильзу из цилиндра; 

Рис. 48. Прош»рка перпендикулярности заднего торца 
карн*|ж сщ'мленин к оси коленчатого вала 

Рис. 49. Выпрессовка гильзы из блока цилиндров 
комбинированным съемником: 

1 — гильза; 2 — лапка; 3 — гайка; 4 — шпилька; 
5 — болт; 6 — ось; 7 — винт 

— тщательно очистить от накипи и коррозии 
посадочные поверхности и поверхности уплотне-
ния на гильзе и на блоке; 

— вставить отремонтированную гильзу с двумя 
уплотнительными резиновыми кольцами в гнез-
до, из которого она была вынута. Выступание 
гильзы над плоскостью блока должно быть от 
0,005 до 0,041 мм; 

— закрепить гильзу держателем от выпадения. 
Примечания: 1. При замене изношенных или де-

фектных гильз новыми или отремонтированными 
следует вставлять их так, чтобы метка, имеющая-
ся на нижней центрирующей части гильзы, указы-
вающая ее группу, была расположена в поперечной 
плоскости блока. В остальных случаях, прежде 
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чем вынуть гильзы из блока, их необходимо мар-
кировать порядковыми номерами, а также поме-
тить положение в блоке, чтобы при сборке обес-
печить их постановку в прежнее положение. 

2. При использовании уже работавших гильз 
цилиндров, а также при каждой установке в эти 
гильзы новых поршневых колец необходимо рас-
точкой на станке или шабером снять с гильзы не-
изношенный поясок над верхним компрессион-
ным кольцом. Металл следует снимать вровень с 
изношенной частью гильзы. 

3. Для облегчения установки гильз в блок необ-
ходимо уплотнительные кольца перед установкой 
на гильзы выдержать в течение 4—5 ч в подогре-
том до 40—50 °С масле для двигателя. Чтобы не 
повредить уплотнительные кольца при установке 
гильз в блок необходимо все отложения на заход-
ных фасках и поверхностях соприкасающихся с 
кольцами тщательно зачистить и смазать маслом 
для двигателя; 

— отрезать от шнура две набивки сальника задне-
го коренного подшипника коленчатого вала (дли-
ной 120 мм каждая), вложить их в блок и держа-
тель сальника; 

— произвести подсборку коленчатого вала, для 
этого вывернуть все пробки грязеуловителей ша-
тунных шеек (рис. 50) и удалить из них отложе-
ния. Промыть и продуть масляные каналы и по-
лости грязеуловителей сжатым воздухом, завер-
нуть пробки моментом 3,8—4,2 даН-м (3,8— 
4,2 кгс-м); 

Рис. 50. Вывертывание пробок грязеуловителей 
шатунных шеек коленчатого вала 

Рис. 51. Установка сцепления по меткам 

— проверить состояние рабочих поверхностей ко-
ленчатого вала. Забоины, задиры и другие наруж-
ные дефекты не допускаются; 

— заложить в полость в заднем конце коленчато-
го вала 20 г смазки Литол-24; 

— запрессовать в задний конец коленчатого вала 
шариковый подшипник; 

— привернуть к коленчатому валу маховик. Гай-
ки затянуть моментом 7,6—8,3 даН-м (7,3-
8,3 кгс-м). Законтрить гайки, отогнув один из 
усов стопорной пластины на грань гайки; 

— привернуть к маховику нажимной диск сцеп-
ления в сборе с кожухом, предварительно отцент-
рировав ведомый диск с помощью оправки (мож-
но использовать первичный вал коробки передач) 
по отверстию в подшипнике в заднем торце ко-
ленчатого вала. Метки 0, выбитые на кожухе на-
жимного диска и на маховике около одного из от-
верстий для болтов крепления кожуха, должны 
быть совмещены (рис. 51). Затяжку болтов про-
изводить моментом 2—2,5 даН-м (2 — 2,5 кгс-м). 

Коленчатый вал, маховик и сцепление баланси-
руются в сборе, поэтому при замене одной из этих 
деталей следует произвести динамическую балан-
сировку, высверливая металл с тяжелой стороны 
маховика, как указано в табл. 4. Балансировку 
коленчатого вала, маховика и сцепления в сборе 
не следует начинать, если начальный дисбаланс пре-
вышает 180 г-см. В этом случае необходимо узел 
раскомплектовать и проверить балансировку 
каждой детали в отдельности, руководствуясь 
указаниями табл. 4; 

— надеть на первую коренную шейку коленчато-
го вала заднюю упорную шайбу баббитовой сторо-
ной к щеке вала; 

— обжать задний сальник коленчатого вала в 
блоке и держателе сальника оправкой (рис. 52); 
острым ножом обрезать на блоке и держателе саль-
ника выступающие концы сальниковой набивки. 
Срез при этом должен быть ровным. Выступание 
набивки над плоскостью разъема 0,5—1 мм; 

— протереть чистой салфеткой вкладыши корен-
ных подшипников и их постели. Вложить вклады-
ши в постели; 

— смазать чистым маслом для двигателя вклады-
ши коренных подшипников и шейки коленчатого 
вала и уложить коленчатый вал в блок цилиндров; 

— надеть крышки коренных подшипников на 
шпильки блока так, чтобы фиксирующие выступы 
на верхнем и нижнем вкладышах каждой крышки 
были с одной стороны, а номера, выбитые на 
крышках, соответствовали номерам постелей, вы-
битым на блоке около шпилек. При установке 
крышки переднего коренного подшипника усик 
задней шайбы должен войти в паз крышки. Торец 
крышки переднего подшипника должен быть в 
одной плоскости с торцом блока цилиндров; 

— посадить крышки коренных подшипников на 
свои места легким постукиванием резиновым мо-
лотком, крышки должны войти в пазы постелей 
блока цилиндров; 

— надеть на шпильки стопорные пластины и шай-
бы, навернуть гайки крепления крышек и равно-
мерно затянуть их. Окончательную затяжку необ-
ходимо производить динамометрическим ключом 
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моментом 10 — 11 даН-м (10 — 11 кгс-м). За-
контрить гайки; 

— установить в пазы держателя сальника рези-
новые прокладки и их боковую поверхность, вы-
ступающую из паза, обмазать мыльным раство-

Т а б л и ц а 4 

ДОПУСТИМЫЙ ДИСБАЛАНС ВРАЩАЮЩИХСЯ ДЕТАЛЕЙ 

Наименова-
ние деталей 

Метод 
балансиров-

Допусти-
мый дисба-
ланс, г «см 

Способ устранения 
дисбаланса 

Коленча-
тый вал 

Динами-
ческий 

Маховик 
и зубчатый ве-
нец 

Статиче-
ский 

Не бо-
лее 35 

Коленча- Динами-
тый вал, махо- ческий 
вик и сцепле-
ние в сборе 
(со стороны 
маховика) 

То же 

Нажимной 
диск сцепле-
ния с кожу-
хом в сборе 

Статичес- Не бо-
кий лее 25 

Не более Высверливани-
15 на каж-ем металла в ра-
дом конце диальном направ-

лении из противо-
веса (1-ю, 4-ю, 
5-ю и 8-ю щеки) 
на глубину до 
45 мм. 
Диаметр сверла 
8 мм 

Высверливани-
ем металла со сто-
роны сцепления на 
радиусе 146 мм 
сверлом диамет-
ром 12 мм на глу-
бину не более 
15 мм 

Высверливани-
ем металла из ма-
ховика со стороны 
сцепления на ради-
усе 151 мм свер-
лом диаметром 
10 мм на глубину 
не более 12 мм. 
Расстояние между 
центрами отверс-
тий не менее 
14 мм 

Выев ер л ивани -
ем металла из бо-
бышек, центриру-
ющих пружин, свер-
лом диаметром 
11 мм на глубину 
не более 25 мм с 
учетом конуса свер-
ла; при повторной 
установке узла на 
балансировочный 
станок допускает-
ся дисбаланс 
40 г • см 

Рис. 52. Оправка 5-У«27678 для обжима 

сальника коленчатого вала 

ром. Установить держатель сальника на место и 
затянуть гайки; 

— повернуть коленчатый вал, который должен 
свободно вращаться при небольшом усилии. Вра-
щать коленчатый вал можно за маховик или с 
помощью приспособления, состоящего из первич-
ного вала коробки передач с приваренным к не-
му четырехгранником под ключ или ручку с квад-
ратным отверстием. Приспособление может быть 
также использовано для центрирования при поста-
новке ведомого и нажимного дисков сцепления; 

— поставить переднюю шайбу упорного под-
шипника баббитовой стороной вперед так, чтобы 
штифты, запрессованные в блок и крышку, вхо-
дили в пазы шайбы; 

— надеть стальную упорную шайбу коленчатого 
вала фаской во внутреннем отверстии в сторону 
баббитовой шайбы; 

—- напрессовать до упора шестерню коленчатого 
вала и проверить осевой зазор коленчатого вала. 
Проверка производится следующим образом: за-
ложить отвертку (вороток, рукоятку молотка и 
т. п.) между первым кривошипом вала и перед-
ней стенкой блока и, пользуясь ею как рычагом, 
отжать вал к заднему концу двигателя. С помо-
щью щупа определить зазор между торцом зад-
ней шайбы упорного подшипника и плоскостью 
бурта первой коренной шейки. Зазор должен быть 
в пределах 0,075 — 0,175 мм. Величина зазора ре-
гулируется подбором передней сталебаббитовой 
упорной шайбы соответствующей толщины; 

— произвести подсборку шатунно-поршневой 
группы. Очистить днигЦа поршней и канавки порш-
невых колец от нагара, как показано на рис. 53. 

Рис. 53. Очистка нагара в канавках поршней 
с помощью приспособления 5-У-27691 

В случае замены поршня, поршневого пальца 
или шатуна необходимо подобрать новые поршни 
к гильзам по усилию протягивания ленты-щупа 
толщиной 0,05 мм и шириной 10 мм. Лента-щуп 
закладывается между гильзой и поршнем по всей 
высоте поршня, с противоположной стороны 
прорези на юбке поршня. Усилие протягивания 
должно быть 2,5 — 3,4 даН (2,5 — 3,4 кгс). Под-
бор поршней производится без поршневых ко-
лец и пальцев при температуре 20 °С (рис. 54); 

— подобрать поршневой палец к шатуну так, 
чтобы при нормальной комнатной температуре он 
плотно входил в отверстие верхней головки шату-
на под усилием большого пальца руки, как пока-
зано на рис. 55» Поршневой палец должен быть 
слегка смазан маслом. Цвет маркировки пальца 
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Рис. 55. Подбор поршневого 
пальца к шатуну 

Рис. 54. Подбор поршня к гильзе при помощи 
ленты-щупа и динамометра 24-У-17202 

порче поверхности отверстий в бобышках порш-
ня, а также к деформации самого поршня. При 
постановке поршня в цилиндр (по метке ПЕРЕД 
на поршне) отверстие для смазки зеркала цилинд-
ра на нижней головке шатуна должно быть обраще-
но в сторону, противоположную распределитель-
ному валу; 

— подобрать по цилиндру поршневые кольца, 
как показано на рис. 57; зазор, замеренный в сты-
ках колец, должен быть 0,3 — 0,6 мм у компресси-
онных колец и 0,3 — 1,0 мм у стальных дисков 
маслосъемного кольца. В изношенных цилиндрах 
наименьший зазор делать 0,3 мм; 

— щупом проверить боковой зазор между коль-
цами и стенкой поршневой канавки, как показа-
но на рис. 58. Проверку произвести по окружнос-
ти поршня в нескольких точках. Величина боково-
го зазора должна быть для верхнего и нижнего 
компрессионных колец в пределах 0,050— 
0,082 мм, для сборного маслосъемного кольца 
0,135-0,335 мм; 

должен соответствовать цвету маркировки на бо-
бышках поршня; 

— поршень с поршневым пальцем, поршневы-
ми кольцами и шатуном в сборе должны контро-
лироваться по массе. Разница в массе на один дви-
гатель не должна превышать 8 г; 

— запрессовать поршневой палец в поршень и 
шатун с помощью приспособления '7823-6102. 
Поршень при этом нагреть до 70 °С, соединить 
направляющей оправкой 3 с шатуном, надеть 
поршневой палец на тонкий конец оправки, как 
показано на рис. 56, надеть подпятник 5 на палец 
и винтом 6 дослать палец на место; запрессовка 
пальца в холодный поршень может привести к 

Рис. 56. Запрессовка поршневого пальца 
в поршень и шатун съемником 7823-6102: 

1 — поршень; 2 — шатун; 3 — оправка; 4 — поршневой 
палец; 5 — подпятник; 6 — винт 

Q 

Рис. 57. Подбор 

поршневых колец 

к цилиндру 

Рис. 58. Проверка бокового зазора между поршневым 
кольцом и канавкой в поршне 

— надеть с помощью приспособления поршне-
вые кольца на поршень. Нижнее компрессионное 
кольцо ставится внутренней выточкой вверх (к 
донышку поршня), как показано на рис. 7. Коль-
ца в канавках должны свободно перемещаться. 

Вставить поршни в цилиндры следующим обра-
зом: 

— протереть салфеткой постели шатунов и их 
крышек, протереть и вставить в них вкладыши; 

— повернуть коленчатый вал так, чтобы криво-
шипы первого и четвертого цилиндров заняли по-
ложение, соответствующее н.м.т.; 

— смазать вкладыши, поршень, шатунную шей-
ку вала и гильзу первого цилиндра чистым мас-
лом для двигателя; 

— развести стыки компрессионных колец под 
углом 180 ° друг к другу, а стыки дисков масло-
съемного кольца также под углом 180° друг к 
другу и на 90 ° по отношению к стыкам расшири-
телей; 

— надеть на болты шатунов предохранительные 
латунные наконечники, сжать кольца обжимкой 
или, пользуясь конусным кольцом 5-У-11106 
вставить поршень в цилиндр, как показано на 
рис. 59. Перед установкой поршня следует еще раз 
убедиться, что номера, выбитые на шатуне и его 
крышке, соответствуют порядковому номеру ци-
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линдра, проверить правильность положения порш-
ня и шатуна в цилиндре. 

Примечание. В изношенные гильзы цилиндров 
устанавливать комплект поршневых колец, со-
стоящий из верхнего первого — луженого, второ-
го — наборного из стальных дисков компрессион-
ных колец и стального маслосъемного кольца с 
нехромированными дисками; 

Рис. 59. Установка поршня с кольцами в цилиндр 
с помощью приспособления 5-У-11106 

— подтянуть шатун за нижнюю головку к ша-
тунной шейке, снять с болтов латунные наконеч-
ники, надеть крышку шатуна. Крышку шатуна 
следует ставить так, чтобы номера, выбитые на 
крышке и шатуне, были обращены в одну сторо-
ну. Завернуть гайки динамометрическим ключом 
моментом 6,8 — 7,5 даН-м (6,8 — 7,5 кгс-м) и 
законтрить при помощи штампованной из листо-
вой стали стопорной гайки. Момент затяжки сто-
порной гайки равен 0,3 — 0,5 даН-м (0,3 — 
0,5 кгс- м ) ; 

— в таком же порядке вставить поршень чет-
вертого цилиндра; 

— повернуть коленчатый вал на 180 и вста-
вить поршни второго и третьего цилиндров; 

— повернуть несколько раз коленчатый вал, ко-
торый должен вращаться легко от небольших уси-
лий. 

Произвести подсборку распределительного ва-
ла: 

— надеть на передний конец распределительного 
вала распорную втулку и упорный фланец; 

— напрессовать с помощью приспособления 
16-У-236817 шестерню газораспределения и закре-
пить ее болтом с шайбой. Момент затяжки 5,5 — 
6,0даН-м (5,5 — 6,0 кгс*м); 

— с помощью щупа, вставляемого между упор-
ным фланцем распределительного вала и ступи-
цей шестерни газораспределения проверить осе-
вой зазор распределительного вала (рис. 60). 
Зазор должен быть в пределах 0,1 — 0,2 мм; 

— прочистить трубку смазки распределительных 
шестерен и привернуть ее с помощью болта и хо-
мутика к блоку; 

— вставить подсобранный распределительный 
вал в отверстие блока, смазав предварительно его 
опорные шейки моторным маслом. При зацепле-
нии шестерен газораспределения зуб шестерни ко-
ленчатого вала с меткой 0 должен быть против 

риски у впадины зубьев шестерни распределитель-
ного вала (см. рис. 12). Боковой зазор в зацепле-
нии должен быть в пределах 0,03 — 0,08 мм. При 
большем или меньшем зазоре подобрать другую 
пару; 

— через отверстия в шестерне распределительно-
го вала прикрепить двумя болтами с пружинными 
шайбами упорный фланец к блоку; 

— надеть на шейку переднего конца коленчатого 
вала маслоотражатель выпуклой стороной к шес-
терне; 

— проверить пригодность сальника, запрессован-
ного в крышку распределительных шестерен," к 
дальнейшей работе. Если сальник имеет изношен-
ные рабочие кромки или слабо охватывает ступи-

цу шкива коленчатого вала, вставленную в саль-
ник, заменить его новым. Запрессовку сальника 
в крышку рекомендуется производить при помо-
щи оправки 5-У-27733, как показано на рис. 61; 

Рис. 60. Проверка осевого зазора распределительного 
вала 

Рис. 61. Запрессовка сальника в крышку 
распределительных шестерен оправкой 5-У-27733 

—- надеть на шпильки прокладку и крышку рас-
пределительных шестерен; 

— сцентрировать крышку' по переднему концу 
коленчатого вала при помощи оправки (рис. 62) 
и завернуть все гайки и болты крепления крыш-
ки. Если нет центрирующей оправки, то установ-
ку крышки можно производить по ступице шки-
ва коленчатого вала. Ступицу надо напрессовать 
на коленчатый вал так, чтобы ее конец входил ца 
глубину 5 мм в отверстие крышки. После этого 
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закрепить крышку гайками, выдерживая одина-
ковый зазор по окружности между ступицей и от-
верстием крышки. Выравнивание зазора произво-
дить легкими ударами деревянного или резиново-
го молотка по крышке. После этого окончательно 
закрепить крышку; 

— удалить центрирующую оправку и напрессо-
вать ступицу шкива коленчатого вала (рис. 63); 

— завернуть в коленчатый вал храповик, пред-
варительно надев на него пружинную шайбу. 
Проворачивая за храповик коленчатый вал, про-
верить, не задевает ли отражатель за крышку рас-
пределительных шестерен из-за погнутости отра-
жателя или ослабления посадки на ступице; 

— привернуть шкив коленчатого вала к ступи-
це; 

— установить масляный насос в сборе с масло-
приемником; 

— установить привод датчика-распределителя; 
— поворачивая коленчатый вал, совместить мет-

ку в. м. т. на ободе шкива коленчатого вала с ука-
зателем на крышке распределительных шестерен 
(см. рис. 9) . Кулачки распределительного вала, 
приводящие в действие клапаны первого цилинд-
ра, должны быть при этом направлены вершинами 
в противоположную от толкателей сторону (в сто-
рону масляного картера) и расположены симмет-
рично, как показано на рис. 64; 

— проверить осевой зазор валика привода при 
помощи щупа, вставляемого между корпусом при-
вода и шестерней (рис. 65). Зазор должен быть 
в пределах 0,15 — 0,40 мм; 

— надеть на шпильки крепления привода датчи-
ка-распределителя прокладку; 

Рис. 62. Центрирование переднего сальника коленчатого 
вала с помощью оправки 

— повернуть валик привода в положение, пока-
занное на рис. 66, А, и поставить привод в гнездо 
блока. При введении привода в гнездо необходи-
мо слегка поворачивать валик масляного насоса, 
чтобы конец валика привода вошел в отверстие 
вала насоса. В правильно установленном приводе 
прорезь во втулке валика должна быть направле-
на параллельно оси двигателя и смещена от двига-
теля, как показано на рис. 66, В; 

— закрепить привод; 
— проверить наличие зазора в винтовых шестер-

нях распределительного вала и привода; 
— положить на фланец блока цилиндров про-

кладку масляного картера; 

ЗВ°1 

2 

Рис. 64. Положение кулачков распределительного вала 
первого цилиндра при установке привода 

датчика-распределителя зажигания: 
1 — впускной кулачок; 2 — выпускной кулачок 

Рис. 65. Проверка осевого зазора между корпусом привода 
масляного насоса и датчиком-распределителем зажигания 
% и шестерней 

Рис. 63. Напрессовка ступицы шкива коленчатого вала 
с помощью приспособления 16-У-236817 

Рис. 66. Положение паза на втулке валика привода 
масляного насоса и датчика-распределителя зажигания: 

А — перед установкой привода на блок; В — после 
установки привода на блок 
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— установить подсобранный картер на шпильки 
и закрепить его гайками с шайбами, равномерно 
затягивая гайки; 

— установить и привернуть болтами нижнюю 
часть картера сцепления, поставив под левый зад-
ний болт провод; 

— очистить камеры сгорания и газовые каналы 
головки цилиндров от нагара и отложений, проте-
реть и продуть сжатым воздухом; 

— притереть клапаны, используя притирочную 
пасту, составленную из одной части микропорош-
ка М-20 и двух частей масла И-20А. 

Перед началом притирки следует проверить, 
нет ли коробления тарелки клапана и прогорания 
клапана и седла. При наличии этих дефектов вос-
становить герметичность клапана одной притир-
кой невозможно и следует сначала прошлифовать 
седло, а поврежденный клапан заменить новым. 
Если зазор между клапаном и втулкой превышает 
0,25 мм, то герметичность также не может быть 
восстановлена. В этом случае клапан и втулку сле-
дует заменить новыми. 

Клапаны (в запасные части) выпускаются стан-
дартного размера, а направляющие втулки — с 
внутренним диаметром, уменьшенным на 0,38 мм 
(для развертывания их под окончательный размер 
после запрессовки в головку цилиндров). Выпрес-
совывание изношенной направляющей втулки про-
изводится с помощью оправки (рис. 67). Седла 
клапанов удаляются фрезерованием твердосплав-
ным зенкером. 

Ремонтные седла имеют наружный диаметр на 
0,25 мм больше, чем стандартные, поэтому гнезда 
для седел растачиваются до размеров: для седла 

Рис. 67. Выпрессовка 

направляющих втулок 

клапанов 

ФЩ 

Ф8,5 

г м 

Рис. 68. Фаски седел клапанов: 
в — ширина фаски 

впускного клапана — 48,25* 0>025 мм, для выпуск-
ного-42,254*0,025 мм. Седла клапанов и направляю-
щие втулки перед сборкой надо охладить в дву-
окиси углерода (сухом льду), а головку цилинд-
ров нагреть до температуры 160—175 °С. Седла и 
втулки при сборке должны вставляться в гнезда 
головки свободно или с легким усилием. 

Запрессовка новых втулок впускного и выпуск-
ного клапанов производится до выступания над 
головкой на 20 мм. После запрессовки развер-
нуть отверстие втулки до диаметра 9+0'022 мм, а 
фаски седел прошлифовать, центрируя по отвер-
стию во втулке. 

При шлифовке следует обеспечить концентрич-
ность фаски на седле клапана с отверстием во 
втулке в пределах 0,05 мм общих показаний ин-
дикатора. 

Фаски шлифуют под углом 45 °С. Наружный 
диаметр (рис. 68) фаски у седла для впускного 
клапана должен быть 46,8 мм, а у выпускного — 
38,8 мм. Ширина фаски должна быть у седла 
впускного клапана 1,8 — 2,3 мм, у выпускного 
—- 2,3 — 2,5 мм. Ширина фаски обеспечивается рас-
шлифовкой отверстия седла впускного клапана 
под углом 30 как показано на рис. 68,А, а вы-
пускного клапана под углом 15 (рис. 68^В). 
Фаска должна быть одинаковой по всему пери-
метру. После шлифовки седел и притирки кла-
панов все газовые каналы тщательно очистить 
и продуть сжатым воздухом, чтобы не осталось 
абразивной пыли. Стержни клапанов перед сбор-
кой смазать маслом для двигателя; 

— на направляющие втулки впускных клапанов 
напрессовать маслоотражательные колпачки, вста-
вить клапаны во втулки согласно сделанным мет-
кам и собрать их с пружинами. Убедиться, что 
сухари вошли в кольцевую канавку клапанов; 

— надеть на шпильки головки цилиндров про-
кладку, установить головку и закрепить ее гайка-
ми с шайбами. Затянуть гайки динамометричес-
ким ключом моментом 8,5 — 9,0 даН*м (8,5 — 
9,0 кгс- м) , соблюдая порядок, указанный на 
рис. 3; 

— прочистить проволокой и продуть сжатым 
воздухом отверстия в коромыслах, в оси коро-
мысел и регулировочных винтах и каналы в зад-
ней стойке оси коромысел и в головке цилинд-
ров. Проверить надежность посадки втулок коро-
мысел. В случае слабой посадки во время работы 
втулка может сместиться и перекрыть отверстие 
смазки штанги толкателя клапана. Такие втулки 
необходимо заменить; 

— произвести подсборку оси коромысел. Перед 
постановкой каждого коромысла смазать его 
втулку маслом для двигателя; 

— вставить толкатели в гнезда согласно меткам 
на них. Толкатели и отверстия в блоке предвари-
тельно смазать моторным маслом; 

— вставить штанги в сборе с наконечниками в 
отверстия в головке цилиндров; 

— установить подсобранную ось коромысел на 
шпильки и закрепить гайками с шайбами. Регули-
ровочные болты своей сферической частью долж-
ны ложиться на сферу верхнего наконечника штан-
ги; 
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— установить зазоры между торцами стержней 
клапанов и носиками коромысел. Зазор между ко-
ромыслами и впускными клапанами первого и 
четвертого цилиндров 0,35 — 0,40 мм, зазор меж-
ду остальными коромыслами и клапанами 0,40— 
0,45 мм. Регулировку производить как указано 
в разделе „Особенности технического обслужива-
ния двигателя"; 

— поставить прокладку и крышку коромысел 
и закрепить их винтами с шайбами; 

— смазать и надеть на переднюю крышку короб-
ки передач муфту выключения сцепления в сборе 
с подшипником; 

— поставить и закрепить коробку передач; 
— поставить вилку выключения сцепления; 
— поставить детали и агрегаты двигателя, упо-

мянутые в разделе ,,Порядок разборки двигателя", 
соблюдая обратную последовательность. 

РАЗБОРКА, РЕМОНТ И СБОРКА ОТДЕЛЬНЫХ УЗЛОВ И 
АГРЕГАТОВ ДВИГАТЕЛЯ 

Водяной насос 

Разборка насоса производится в следующем по-
рядке: 

— отвернуть болты крепления крышки насоса 
и снять крышку; 

— съемником снять крыльчатку (рис. 69); 
~ съемником снять ступицу (рис. 70); 

Рис. 69. Снятие крыльчатки 

водяного насоса 

Рис. 70. Снятие ступицы шкива водяного насоса 

— вывернуть фиксатор подшипника; 
— выпрессовать из корпуса подшипник в сборе 

с валиком (рис. 71); 
— выпрессовать из корпуса сальник. 
Сборка насоса производится в следующем по-

рядке: 
— с помощью оправки установить сальник, не 

допуская перекоса, в корпус насоса (рис. 72); 

— запрессовать подшипник с валиком в сборе в 
корпус так, чтобы гнездо под фиксатор совпада-
ло с отверстием в корпусе насоса (рис. 73); 

— завернуть фиксатор подшипника и закернить, 
чтобы не происходило самоотвертывания фикса-
тора; 

Рис. 71. Выпрессовка 

подшипника с валиком 

водяного насоса 

Рис. 73. Запрессовка подшипника 

с валиком водяного насоса 

в корпусе 

Рис. 72. Запрессовка сальника 

— напрессовать на валик подшипника ступицу 
шкива насоса, выдержав размер 117,5 ± 0,2 мм 
(рис. 74); 

— напрессовать крыльчатку на валик подшипни-
ка заподлицо с корпусом насоса. Выступание 
крыльчатки из-за плоскости корпуса должно быть 
не более 0,2 мм (рис. 75); 

— установить на корпус прокладку и привер-
нуть болтами крышку. 

При напрессовке ступицы и крыльчатки необхо-
димо разгружать корпус, фиксатор и подшипник 

Рис. 74. Напрессовка ступицы 
шкива водяного насоса 

на вал 
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насоса от усилии запрессовки, т. е. упор при на-
прессовке должен осуществляться на торец вали-
ка. 

Перед сборкой очистить и промыть детали на-
соса, удалить отложения с крыльчатки корпуса и 
крышки. Проверить величину осевого перемеще-
ния наружной обоймы подшипника относительно 
валика, которая не должна превышать 0,13 мм при 
нагрузке 5 даН (5 кгс). 

Подшипник насоса заполнен смазкой на заводе-
изготовителе и при ремонте насоса смазки не тре-
бует. 

Рис. 75. Напрессовка 

крыльчатки водяного насоса 

Масляный насос 

Порядок разборки: 
— отвернуть четыре болта, снять приемный пат-

рубок с сеткой, прокладку патрубка, крышку на-
соса, прокладку крышки; 

— вынуть из корпуса ведомую шестерню и ва-
лик с ведущей шестерней в сборе. Ведущая шес-
терня (как запасная часть) поступает в сборе с 
валиком, что в значительной мере облегчает ре-
монт насоса; 

— вынуть направляющий колпачок, пружину и 
плунжер редукционного клапана из корпуса на-
соса, предварительно сняв шплинт; 

— промыть детали и продуть сжатым воздухом. 
Сборка насоса: 
— вставить в корпус валик в сборе с ведущей 

шестерней и проверить легкость его вращения; 
— поставить в корпус ведомую шестерню и про-

верить легкость вращения обеих шестерен; 
— положить на корпус прокладку из картона 

толщиной 0,3 мм. Применение лака, краски и дру-
гих герметизирующих веществ при установке про-
кладки, а также установка более толстой проклад-
ки не допускается, так как это ведет к снижению 
подачи насоса; 

— поставить крышку, паронитовую прокладку, 
приемный патрубок с сеткой и привернуть к кор-
пусу болтами с пружинными шайбами. Если на 
плоскости крышки имеется значительная выработ-
ка от шестерен, то необходимо прошлифовать ее 
до уничтожения следов выработки; 

— вставить плунжер, пружину и колпачок редук-
ционного клапана в отверстие в крышке и закре-
пить шплинтом; 

— проверить подачу насоса. Подача насоса про-
веряется по развиваемому им давлению при опре-
деленном сопротивлении на выходе. Для этого на 
специальной установке к выходному патрубку на-
соса присоединяется жиклер ф 1,5 мм и длиной 
5 мм. Насос с приемным патрубком и с сеткой 
должен находиться в бачке, залитым смесью, со-
стоящей из 90 % керосина и 10 % масла АС-8. Уро-
вень смеси в бачке должен быть на 20 — 30 мм 
ниже плоскости разъема корпуса и крышки мас-
ляного насоса. Насос приводится во вращение от 
электромотора. При частоте вращения вала насо-
са 250 об/мин давление, развиваемое насосом, 
должно быть не менее 10 кПа (1 кгс/см2), а прр 
725 об/мин — от 360 до 500 кПа (от 3,6 дс 
5 кгс/см2). 

Привод датчика-распределителя 

В запасные части привод поступает в сборе и 
отдельно шестигранный валик привода масляно-
го насоса. Поэтому разборку привода следует про-
изводить лишь с целью замены изношенного шес-
тигранного валика или упорной шайбы при зазо-
ре между шайбой и шестерней более 0,5 мм. При 
износе шестерни валика привода датчика-распре-
делителя или корпуса привод заменить. 

Порядок разборки привода датчика-распреде-
лителя: 

— выпрессовать штифт шестерни привода с по-
мощью бородка и снять шестигранный валик при-
вода масляного насоса; 

— спрессовать шестерню, если требуется заме-
нить упорную шайбу. Для этого установить кор-
пус привода верхним торцом на подставку с от-
верстием, чем обеспечивается свободный проход 
валика в сборе с упорной втулкой. Усилие вы-
прессовки прилагать к концу валика через оправ-
ку ф 12 мм (рис. 76); | 

Ф12тт 

Рис. 76. Снятие шестерни привода 

распределителя Щч 

— снять упорную шайбу и отсоединить валик. 
Порядок сборки привода датчика-распредели-

теля: 
— вставить в корпус валик в сборе с втулкой, 

смазав его моторным маслом; 
— надеть на валик упорную шайбу. Толщина 

шайбы должна быть подобрана с таким учетом, 
чтобы после напрессовки шестерни между шай-
бой и шестерней был зазор 0,25±од о мм; 
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— напрессовать шестерню на валик до совпаде-
ния отверстия под штифт в шестерне и валике 
(рис. 77); 

— вставить в шестигранное отверстие валик при-
вода масляного насоса; 

— запрессовать в отверстие штифт ф 3,5 — 
0,08 мм и длиной 22 мм, расклепав его с обеих 
сторон; 

Рис. 77. Напрессовка шестерни 

на залик распределителя 

— проверить вращение валика от руки,зазор 
между упорной шайбой и шестерней привода, 
смещение середины впадины зубьев шестерни от-
носительно оси прорези втулки. После сборки сво-
бодный конец валика привода масляного насоса 
должен иметь радиальное перемещение в любом 
направлении не менее 1 мм. 

РЕМОНТ СИСТЕМЫ ПИТАНИЯ 

Топливный бак. В случае нарушения герметич-
ности бака его следует снять с автомобиля. Для 
этого надо ослабить по одному стяжному хому-
ту на шлангах наливной горловины и воздушной 
трубке, отсоединить топливопровод для перепус-
кания топлива и топливопровод от фланца забор-
ной трубки, снять провода, идущие к датчику 
указателя уровня топлива, изолировать их, а за-
тем, отсоединив от кронштейна две стяжные лен-
ты, вынуть бак из-под багажника. 

Проверка герметичности топливного бака. Пе-
ред проверкой герметичности бака следует снять 
датчик указателя уровня топлива, приемную тру-
бу с фильтром, для чего отвернуть по пять вин-
тов крепления их фланцев к баку и отсоединить 
воздушную трубку. 

Герметичность бака проверяют сжатым возду-
хом под давлением 20 кПа (0,2 кгс/см2), поме-
щая его в воду, предварительно закрыв заглушка-
ми или пробками все фланцы и отверстия. Воздух 
подводится через специальную трубку, вставлен-
ную в наливной патрубок и снабженную вентилем, 
для перекрытия доступа воздуха при повышении 

давления свыше 20 кПа (0,2 кгс/см2 ) , и контроль-
ный манометр. В местах негерметичности из бака 
будут выходить пузырьки воздуха. Эти места сле-
дует отметить краской. 

Паять бак можно только после тщательной про-
мывки горячей водой и продувки сжатым возду-
хом. После пайки следует снова проверить герме-
тичность бака. 

Сборка топливного бака. Сборка бака произво-
дится в порядке, обратном разборке. При сборке 
необходимо следить за сохранностью и правиль-
ностью установки прокладок под фланцы забор-
ной трубки и датчика указателя уровня топлива. 
Рекомендуется винты крепления фланцев для 
предотвращения просачивания топлива через не-
плотности резьбы перед завертыванием окунать 
в сурик или шеллак. Все соединения бака во из-
бежание разгерметизации после сборки и установ-
ки его на автомобиль должны быть затянуты плот-
но, однако *без особых усилий. Следует проверить 
уплотнение резиновой прокладкой выхода щупа 
из бака через пол багажника, а также правильность 
установки уплотнения наливной горловины. 

Неисправные детали топливопровода следует за-
менять новыми. 

Топливный насос требует ремонта в случаях 
прорыва диафрагмы, нарушения герметичности 
всасывающих или выпускного клапанов, потери 
эластичности уплотнителя тяги диафрагмы, а так-
же износа рычага привода и текстолитовой шайбы 
тяги диафрагмы. 

Разборка топливного насоса. Отвернуть два вин-
та 5 (см. рис. 26) крепления крышки и осторожно 
снять крышку, резиновую уплотняющую проклад-
ку и сетчатый фильтр насоса. 

Отвернуть восемь винтов крепления головки на-
соса к корпусу, осторожно снять головку и осво-
бодить диафрагму. 

При необходимости замены клапанов выпрессо-
вать из головки насоса обоймы клапанов, снять с 
обоймы резиновый клапан, шайбу клапана и пру-
жину. 

Не рекомендуется без необходимости выверты-
вать из головки и крышки насоса топливоподво-
дящий и отводящий штуцеры. 

Вывернуть из корпуса резьбовую заглушку оси 
рычага и снять с нее уплотнительную шайбу. Вы-
нуть ось рычага, предварительно сняв пружину ры-
чага. Вынуть рычаг привода насоса и втулку рыча-
га. 

Вынуть диафрагму вместе с тягой, пружиной, 
сальником и упорным кольцом из корпуса насоса. 
Снять шплинт в корпусе насоса и вынуть валик ры-
чага ручной подкачки вместе с уплотнительным ре-
зиновым кольцом, предварительно освободив пру-
жину рычага. 

Разобрать диафрагму, для чего отжать пружину 
и, сняв упорное стальное кольцо с сальника, снять 
ее. Отвернуть гайку тяги, снять пружинную шайбу, 
верхнюю чашку, лепестки диафрагмы, нижнюю 
чашку и уплотняющую шайбу. 

Осмотр и контроль деталей. Тщательно осмот-
реть состояние деталей, предварительно очистив и 
промыв их в керосине или неэтилированном бен-
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зине. При необходимости замены клапана особо об-
ратить внимание на состояние седла в головке. 

Резиновые клапаны, прокладку крышки голов-
ки или лепестки диафрагмы, имеющие коробле-
ния и потерю эластичности, заменить. 

Суммарный износ рабочей поверхности рычага, 
отверстия рычага, втулки, оси и корпуса насоса, а 
также текстолитовой шайбы тяги диафрагмы счи-
тать допустимым в пределах, которые обеспечи-
вают получение подачи насоса не менее 140 л/ч 
при 1800 оборотах эксцентрика. 

Сборка насоса. Сборка насоса осуществляется в 
порядке, обратном разборке. При этом особое вни-
мание следует обращать на правильность подсбор-
ки диафрагмы и ее установки в насос. 

Перед сборкой необходимо проверить характе-
ристику пружины насоса: свободная длина пружи-
ны — 50 мм; при нагрузке 5,1+ 0,3 даН (5,1+ кгс) 
длина пружины должна быть 28,5 мм. Количество 
витков пружины — 6+ °'5, наружный диаметр пру-
жины — 24 мм, диаметр проволоки — 1,8 ± 
0,08 мм, материал — сталь 65 ГА. 

Подсборку диафрагмы рекомендуется произво-
дить в специальном приспособлении (рис. 78). Пе-
ред сборкой все детали промыть в чистом бензине, 
лепестки диафрагмы выдержать 30—40 мин в ке-
росине и протереть чистой салфеткой с обеих сто-
рон. Затем вставить тягу в приспособление и по-
следовательно надеть на выступающий конец тяги 
сальник, уплотнительную медную шайбу, нижнюю 
чашку (вогнутой стороной вниз), четыре лепестка 
диафрагмы (так, чтобы штифты приспособления 
вошли в ее отверстие), верхнюю чашку и за-
вернуть гайку от руки на несколько ниток резь-
бы по w ив под нее пружинную шайбу. Затем за-
жать все детали в приспособлении и довернуть 
га^ку с^'саза. 

Рис. 79о Гох озка топливного насоса: 

1 — крышка; 2 — обойма клапана; 3 — пружина; 
4 — прокладка; 5 — пластина клапана; 6 — клапан 

Вынуть подсобранную диафрагму из приспособ-
ления, надеть пружину на тягу и высвободить из 
пружины сальник. Отжать пружину и установить 
на сальник стальное упорное кольцо. 

При запрессовке обойм клапанов в головку на-
соса необходимо обеспечить размеры между пласти-
ной клапана и обоймой у впускных клапанов 1,5 — 
1,8 мм, у выпускного — 2,0 — 2,3 мм (рис. 79). 

При сборке полностью подсобранной диафраг-
мы (с сальником и пружиной, с головкой и корпу-
сом) следует сначала слегка завернуть восемь 
винтов крепления головки к корпусу, а затем, от-
ведя рычаг подкачки в крайнее верхнее положение, 
полностью затянуть их. Это позволит предотвра-
тить прорыв диафрагмы или ее чрезмерную вытяж-
ку в начале работы насоса. 

Головка и крышка при сборке насоса должны 
быть поставлены относительно корпуса в положе-
ние, показанное на рис. 80. 

После сборки следует проверить насос на начало 
подачи, давление, разрежение и подачу так, как 
было указано выше. 

Рис. 80. Положение головки и крышки топливного насоса 
относительно корпуса 

Разборка карбюратора 

Отвернуть винт крепления тяги воздушной за-
слонки к рычагу привода. 

Отвернуть семь винтов крепления крышки по-
плавковой камеры, снять крышку и прокладку 
под ней, стараясь не повредить прокладку. 

Отвернуть два винта и снять воздушную заслон-
ку, если зазоры между воздушной заслонкой и 
воздушным патрубком превышают нормальные. 

Отвернуть винт и снять распылитель ускоритель-
ного насоса. 

Отвернуть винт и снять распылитель эконостата. 
Отвернуть пробку и вынуть ось поплавка, снять 

поплавок, вынуть иглу топливного клапана. Вы-
вернуть корпус топливного клапана вместе с про-
кладкой. 

Отвернуть пробку фильтра и снять сетчатый 
фильтр. 

Отвернуть четыре винта крепления крышки диа-
фрагмы ускорительного насоса, снять крышку и 
вынуть диафрагму с пружиной. 

Вывернуть главные жиклеры первичной и вто-
ричной секций карбюратора. 

Вывернуть воздушные жиклеры и вынуть эмуль-
CI и рые трубки первичной и вторичной секций. 
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Вьюернуть жиклеры системы холостого хода 
первичной секции и жиклеры переходной системы. 

Отвернуть два винта и снять диафрагменное за-
порное устройство экономайзера принудительного 
холостого хода. 

Отвернуть три винта и снять корпус автономной 
системы. 

Контроль и осмотр деталей 

Все детали должны быть чистыми, без нагара и 
смолистых отложений. Жиклеры после промывки 
и продувки сжатым воздухом должны иметь задан-
ную пропускную способность или размер. 

Все клапаны должны быть герметичными, про-
кладки целыми и иметь следы (отпечатки) уплот-
няемых плоскостей. Не должно быть заметных из-
носов (люфтов) в соединениях: ось поплавка — 
кронштейн поплавка, оси дроссельных заслонок — 
бобышки корпуса смесительных камер. 

Сборка карбюратора 

Сборка карбюратора производится в порядке, 
обратном разборке. Сначала необходимо подсоб-
рать все три корпуса карбюратора: крышку, кор-
пус поплавковой и корпус смесительных камер, а 
затем соединить их между собой. При сборке не» 
обходимо: 

— следить за сохранностью и правильной уста-
новкой прокладок; 

— следить, чтобы дроссельные и воздушная за-
слонки поворачивались совершенно свободно, без 
заеданий и плотно прикрывали свои каналы; 

— затягивать все резьбовые соединения плотно, 
но без чрезмерных усилий; 

— проверить и, при необходимости, отрегулиро-
вать уровень топлива в поплавковой камере. 

Т а б л и ц а 5 

РАЗМЕРЫ СОПРЯГАЕМЫХ ДЕТАЛЕЙ ДВИГАТЕЛЯ, ММ 

№ рис. № сопря-
жения 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

8 1 1 Поршень — маслосъемное коль-
цо 

Р+0,055 
+0,035 0 , 7 _ 0 > 0 4 + 3 , 5 _ 0 , 

+ ° ' 7 -0 ,04 

0,335 
3 а З О Р 0,135 

2 Поршень — нижнее компрессион-
ное кольцо 

о+0,070 
+0,05 0 2-0,012 

о 0 , 0 8 2 
З а з ° р 0;050 

3 Гильза цилиндра— головка порш-
ня 

sk qo+0,084 
0 +0,024 091,45_О ( 1 4 

о „ „ 0,774 
3 а 3 ° Р 0/714 

4 Поршень — верхнее компрессион-
ное кольцо 

2+0,070 
+0,050 2-0,012 З а з о р 

5 Блок цилиндров — гильза (по 
верхнему поясу) 

ф Ю 8 + 0 ' 0 5 4 3 - Р ^ 

Блок цилиндров — гильза (по 
высоте бурта) 

5 

4-П П1 « с+0,041 

Рис. 81. Блок цилиндров и поршень 

7 Блок цилиндров — гильза (по 
нижнему поясу) 

8 Гильза цилиндров — юбка порш-

ф Ю4+0>035 

rk qo+0,024 
Ф +0,084 

ф 104~0 '0 3 6 
У -0,071 

ф 92+0>048 у -0,012 

0,041 
0,005 

(выступание 
гильзы над 
плоскостью 
блока) 

Зазоп ° ' 1 0 6 
^ а 3 о р 0,096 

Зазор 0,030 
0,045 

(подбор ) 
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81 Блок цилиндров — крышка под- 117+0>022 

шипника 
117+0,048 

+0,013 

Продолжение табл. 1 

№ рис. № сопря- Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка жения Посадка 

Натяг 0,048 
Зазор 0,09 

82 

10 

11 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Блок цилиндров — шип крышки 12+0>070 

подшипника 

Шатун, крышка шатуна — болт ф 10 +0»035 
^ +0,005 

Шкив коленчатого вала — ступи- ф 57+о»°б 
ца шкива 

Крышка распределительных шее- ф 81,5+0 '06 

терен —- сальник в сборе 

Шестерня — коленчатый вал ф 40+°>027 

Упорная шайба — коленчатый вал 

12 
-0,043 

Осевой зазор поршневого пальца: 
поршень — (поршневой палец + сто-
порные кольца) 

Шатун — поршневой палец 

Верхняя головка шатуна — втул-

0 4О + 0 ' 2 5 0 
Y +0,080 

66±0,12+ 
+2(2,2+°>12) 

ё 2 5+0,007 
+0,003 

ф 26,25+°>045 

ф 10_ 

ф 57 

0,015 

-0,06 

0 81,5+0 '35 

ф 40+0>027 
+0,009 

0 4О + 0 '0 2 7 
v +0,009 

Зазор 

Зазор 

0,113 
0,000 

0,050 
0,005 

Зазор ° ' 1 2 
^ 0,000 

Натяг 

Натяг 0,027 
Зазор 0,018 

1,14 
66 -0,32 + 2 ( 2 ± 0 > 0 3 ) 3 а з ° Р 0,'з4 

^ 2 5 -0 ,010 

ф 26,27+0,145 ^ * +0,100 

Яаяпп ° ' 0 0 9 5 

(подбор1 )0 '0045 

8 Поршень — поршневой палец 

9 Поршень — стопорное кольцо 

10 Ступица шкива — шпонка 

0 25+0,0025 
-0,0075 

2 , 2 + 0 ' 1 2 

g + 0,03 

0 25 
-0,0100 

2±0,03 

8+0,05 

Натяг 0,0025 
Зазор 0,0025 

(подбор) 
Зазор 0,35 

0,17 

Натяг 0,05 
Зазор 0,03 
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Продолжение табл. 1 

№ рис. № сопря- Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 
жения 

82 

83 

11 Коленчатый вал — шпонка сту-
пицы 

12 Коленчатый вал — шпонка шес-
терни 

13 Шестерня-шпонка 

14 Коленчатый вал — подшипник 
ведущего вала коробки передач 

15 Коленчатый вал — болт махо-
вика 

16 Маховик — коленчатый вал 

17 Маховик — болт маховика 

18 Зубчатый венец — маховик 

19 Коленчатый вал — шатун 
(по длине шейки) 

20 Шатунные вкладыши — колен-
чатый вал 

21 Коренные вкладыши — колен-
чатый вал 

22 Коленчатый вал — (блок ци-
линдров + шайбы упорного под-
шипника) 

23 Ступица шкива — коленчатый 
вал 

1 Блок цилиндров — штифт 

2 Картер сцепления — штифт 

3 Картер сцепления — коробка 
передач 

8+0,006 
-0,016 

6 -о , ою 
-0 ,055 

+0,065 
+0,015 

0 40 " ° ' ° 1 2 
^ -0 ,028 

0 1 2 + 0 , 0 2 7 

0 122+0>04 

0 1 2 + 0 ' 0 2 7 

0 320 +0,15 

38 -0 ,05 

0 зз+0»027 

^3-°0,0051 

3̂--О0;О°з52° 

0116+О'°35 

8+0,05 

6 - 0 , 0 2 5 

6 - 0 , 0 2 5 

* 4 0 - о , о и 

*12-0,018 

0 122±0,014 

0 12 
0,018 

36+0'1 

0 61,5+0 '018 0 58 
—2(1 7^-°'005 

0 68,5 + 0 » 0 1 8 0 64 

Z(Z,Zb_QQ17 

Ф* 

«С&5 

0,013 

-0,013 

33_0>05 + 2,5_005 + 

+ 2'45-0Д 

0 38 +0,020 
+0,003 

0 13_ 

0 13 

0,018 

-0 ,018 

Л 1 1 с - о » о ю 
—0,050 

Натяг 0,066 
Зазор 0,006 

Натяг 0,055 
Зазор 0,015 

0,090 
3 а 3 ° Р 0,015 

Натяг 0 , 0 2 8 И а Т Я Г 0,001 

0,045 
3 а з ° Р 0,000 

Натяг 0,014 
Зазор 0,054 

^зор °0'Z 

Натяг 

0,32 
0,15 

0,055 
0,010 

0,065 
0,020 

0,175 

Зазор 

Зазор 

Зазор 

3 а 3 ° Р 0,075 

(подбор шайбы) 

Натяг 0,020 
Зазор 0,024 

Натяг 

Зазор 

Зазор 

0,05 1 
0,015 

0,068 
0,032 

0,085 
0,010 
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Продолжение табл. 1 

№ рис. № сопря- Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 
жения 

84 

85 

4 Блок цилиндров — толкатель 

5 Наконечник — штанга 

6 Стойка оси — ось коромысел 

7 Коромысло — втулка 

8 Втулка — ось коромысел 

2 

3 

4 

9 8 7 5 

Ось коромысел — заглушка 

0 25 + 0 ' 0 2 3 

-+0,03 

ф 25 - 0 , 0 0 8 
- 0 , 0 2 2 

0,02 

+0,028 

0 8,75 

* 2 2 +0,007 

ф 23,25+0 '045 

> +0,020 

fh ft 7* +0,045 
^ 8 ' 7 5 +0,035 

ф 22 

ф 23,4 

0,013 
+ 0,07 
+0,04 

0 22 +0,007 ф 22 0,014 

Рис. 84. Распределительный 

механизм 

0 17±0,035 

Головка цилиндров — втулка ф 17 ±0,021 
клапана 

017+О,115 
^ +0,080 

а -I п ло+0,046 
Ф 17 '02+0,028 

Втулка клапана — впускной ф 9 
клапан 

Втулка клапана — выпускной ф 9 
клапан 

Головка цилиндров — седло 0 48 
впускного клапана 

Головка цилиндров — седло 0 42 
выпускного клапана 

+0,022 0 9 -0,050 
-0,075 

>+0,022 

+ 0,025 

,+0,025 

Шестерня — распределительный ф 28h0'023 

вал 

,-—0,015 
Распределительный вал —шпонка о_0 0 5 5 

шестерни 
ттт с+0,05 5 Шестерня — шпонка шестерни 5+0 'Q { 5 

Распределительный вал (рас-
порная втулка) — упорный фла-
нец 

Блок цилиндров — втулка 
1-го подшипника 

Блок цилиндров — втулка 
2-го подшипника 

4Д +0,05 

0 55,5 + 0 '0 1 8 

0 54,5+0 '018 

ф Q 0,075 
™ —0,095 

Л дя+0,125 
^ +0,100 

d) до4*0,125 
^ +0,100 

ж 9о+0,023 
^ +0,008 

-0,025 

-0,025 

-0,05 

оЛО 0,038 Зазор 
(подбор) 

Натяг ° ' 0 6 5 
И а Т Я Г 0,005 

Зазоо ° ' 0 4 1 
d a 3 o p 0,007 

Натяг ° ' 2 2 0 
М а Т Я Г 0,145 
n „ n n 0,034 
3 а З О Р 0,007 

Натяг ° ' 1 5 0 
И а Т Я Г 0,045 

Натяг 0,087 
0,027 

З - Р Ж 
Натяг ° ' 1 2 5 
И а Т Я Г 0,075 

Натяг 0 , 1 2 5 
0,075 

Натяг 0,023 
Зазор 0,015 

Натяг 0,055 
Зазор 0,010 

Зазор 

Зазор 

0,080 
0,015 

0,2 
0,1 

Натяг ° ' 1 9 0 
0,122 

Натяг ° ' 1 9 0 П а Т Я Г 0 , 1 2 2 
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! т а б л . 5 

0 5з,5+0 '018 0бз ,б 

0 52,5 +0,018 

/1-/1 

1 

2 Ступица -

v +0,025 

0 s о; ,+0,050 
+0,025 

0 49+0'050 
^ +0,025 

0 4 8 + 0 ' 0 5 0 
^ +0,025 

+С,084 0 28 

• - 0 , 0 6 0 

0 52,5+0'18 

0,51,5+0'018 0,51,6:®'}» 

«>52-0,019 

051 

-0,019 

«>50-0,0,9 
ФМ- 0,016 

^48-0,016 

* 16-0,018 

Натяг 0,180 
0,112 

Натяг ° ' 1 8 0 
0,112 

Натяг 0,180 
0 , П 2 

Зазор ° ' 0 6 9 
F 0,025 

o Q > r ТЛ 0,069 

Зазор ° ' 0 6 9 
Р 0,025 

З а з о р 0 ' 0 6 6 ь 0,025 

3а3°Р 0!025 

Зазор 

Натяг ? ' 0 6 0 
0,015 
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Продолжение табл. 1 

№ рис. № сопря- Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

F 
жения 

86 

87 

3 Корпус насоса — подшипник 

4 Корпус насоса — сальник 

5 Крыльчатка насоса — вал 
насоса 

1 Коллектор выпускной — ось 
заслонки 

Ф 3 0 Т о п 

0 36,5 -0,025 
-0,050 

ф 1 6 " 0 ' 0 3 3 
У - 0 , 0 6 0 

0 8 +0,085 
+0,035 

ф 30 0,009 

0 36,6 +0,15 
+0,05 

0 16 
-0 ,018 

0 8 -0,03 

Рис. 87. Газопровод 

Натяг 0,017 
Зазор 0,015 

Натяг ЦОС 

SSs° 

Зазор ° ' 1 1 5 
р 0,035 

88 (Корпус насоса + прокладка) 
шестерня (торцовый зазор) 

2 Корпус насоса — шестерня 

3 Шестерня и вал в сборе — штифт 

4 Шестерня — вал 

5 Корпус насоса — вал 

6 Корпус насоса — ось 

3°-0,05 + 

+ 0,3±0,03 

0 40 +0,140 
'+0,095 

0 3,5 + ° ' 0 8 

Л о—0,022 
<>> 13-0,048 

30. 4+0,125 
+0,075 

0 40 

0 3,5 

-0,025 
-0,075 

0,08 

0 13 -0,012 

| 13 - 0 , 0 1 2 

0 IS " 0 ' 0 6 4 
* - 0 , 0 8 2 

0,255 
3 а 3 ° Р 0,095 

Зазор 

Зазор 

Натяг 

Зазор 

0,215 
0,120 
0,16 
о 

0,048 
0,010 

0,052 
0,016 

Натяг о .®" 
0,016 
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Продолжение табл. 1 

№ рис. № сопря-
жения 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

88 7 Валик привода — валик про-
межуточный 

о+0,2 
+0,1 8 - 0 ; 1 

Зазор 0,3 

8 Валик промежуточный — штифт 
у ' -0,08 1>S'b-o,os Зазор ^ 

9 Шестерня и валик в сборе — штифт ф 3,5+0 ,08 
^ 3 ' 5 -0 ,08 °ofoo 

10 Шестерня — валик 6 1 о+0,002 
^ —0,025 * 13-0,012 Натяг 0,025 

Зазор 0,014 

11 Блок цилиндров — корпус 
привода 

ф 29 + 0 '0 2 3 6 29 - 0 ' 0 2 0 
9 -0,053 

0,076 
3 а 3 ° Р 0,020 

12 Корпус привода — валик ф 1 3 + 0,040 
у +0,016 *13-0,012 

о 0,052 
3 a 3 ° l V o i 6 

13 Втулка — валик ф13+0,002 
у -0,025 * 1 3 -0 .012 Натяг ° ' 0 2 5 

И а Т Я Г 0,014 

14 Паз втулки привода — шип 
распределителя 

4,5+0 '05 4 Я 
—0,048 

0,098 
Зазор 0,000 

15 Корпус привода — распредели-
тель 

ф 27 + 0 '0 2 3 ф 27—0,015 
Y -0,059 ^ з о р 

16 Валик и втулка в сборе — штифт ф 3,5+0 '08 
^ 3 ' 5 -0 ,08 3 " * * 0,00 

17 Блок цилиндров — установоч-
ный штифт V ' —0,05 1 * П ' 7 - 0 , 0 1 8 Н - г 

18 Ведомая шестерня — ось ф 13 - ° ' 0 2 2 
Y -0,048 

ф 1 д-0,064 
у -0,082 3 а з ° Р 0°0?б0 

19 Корпус насоса — установочный 
штифт 

ф 11 7 +0>06 
^ ' +0,03 ^ П ' 7 - 0 , 0 1 8 Зазор °>078 

^ 0,030 
20 Корпус насоса — плунжер ф 13+ 0 '0 7 л - ,0-0,045 

Ф 1 3 -0,075 Зазор 0,145 
0,045 

21 Корпус насоса — установочный 
штифт * 1 5 '5 -0,018 Зазор 0,078 

^ 0,030 

22 Блок цилиндров — установоч-
ный штифт 

Ф 1 5 , 5 ^ 3 3 Натяг 0 , 0 5 1 патяг 0 015 

ТРАНСМИССИЯ 

СЦЕПЛЕНИЕ 

Сцепление (рис. 89) автомобиля — сухое, одно-
дисковое, состоит из двух основных частей: на-
жимного диска в сборе (кожух, нажимной диск, 
рычаги выключения сцепления, опорные вилки и 
пружины) и ведомого диска в сборе. 

Нажимное усилие создается с помощью девяти 
двойных (наружной и внутренней) пружин. Рыча-
ги выключения качаются на осях на игольчатых 
подшипниках. Опорные вилки соединяются с ко-
жухом при помощи конических пружинок и сфе-
рических гаек. 

Ведомый диск (рис. 90) сцепления снабжен 
фрикционным гасителем крутильных колебаний, 
состоящим из фрикционной шайбы, сидящей на 
лысках ступицы и зажатой между диском и тепло-
изолирующей шайбой. Постоянство усилия сжатия 
шайбы обеспечивается пружиной, упирающейся в 

отбортовку упора, зафиксированного в канавке 
ступицы ведомого диска. 

Наружный диаметр фрикционной накладки ра-
вен 225 мм, внутренний — 150 мм, толщина на-
кладки — 3,5 мм. Размерность шлиц ступицы 
ведомого диска — 4x23x29 мм, число шлиц — 10. 

В подшипник выключения сцепления и муфту 
подшипника заложены специальные долговечные 
смазки, поэтому подшипник и муфта не смазыва-
ются в течение всего срока эксплуатации автомо-
биля. 

Предупреждение. При ремонте запрещается про-
мывать подшипник выключения сцепления во из-
бежание вымывания из него смазки. 

ПРИВОД ВЫКЛЮЧЕНИЯ СЦЕПЛЕНИЯ 

Привод выключения сцепления (см. рис. 89) — 
гидравлический; выключение сцепления осущеет-
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Рис. 89. Сцепление и привод выключения сцепления: 
I — шаровая опора; 2 — регулировочная гайка; 3 — пру-
жина; 4 — опорная вилка; 5 — вилка выключения сцепле-
ния; 6 — толкатель; 7 — рабочий цилиндр; 8 — маховик; 
9 ™ нажимной диск; 10 — рычаг выключения сцепления; 
I I — картер; 12 — ведомый диск; 13 — теплоизолирующая 
шайба; 14 — кожух; 15 — главный цилиндр; 16 и 17 — 
пружины; 18 — подшипник выключения сцепления; 19 — 
муфта выключения сцепления; 20 — защитные поролоно-

вые кольца; 21 — толкатель; 22 — педаль 

j 

2 

Рис. 90. Ведомый диск сцепления: 
1 — пружина гасителя; 2 — теплоизолирующая шайба; 3 — 
фрикционная шайба; 4 и 5 — заклепки; 6 и 11 — диски; 
7 — фрикционные накладки; 8 — пластинчатая пружина; 
9 — пружина демпфера; 10 — палец; 12 — ступица; 13 — 

балансировочный грузик; 14—упор 

вляется при помощи подвесной педали, главного 
цилиндра, трубопровода и рабочего цилиндра. 

Расстояние от площадки педали до наклонной 
части панели пола (при снятом коврике пола) 
должно быть 185—200 мм. Положение площадки 
педали регулируется изменением длины толкате-
ля главного цилиндра привода выключения сцеп-
ления. 

Полный ход педали, обеспечивающий выключе-
ние сцепления, составляет не менее 145—160 мм. 
Свободный ход педали составляет 12—28 мм. Он 
обеспечивается конструктивно и не регулируется. 

Ход наружного конца вилки 5 выключения сцеп-
ления при полностью нажатой педали должен быть 
не менее 14 мм. 

Главный цилиндр выключения сцепления пока-
зан на рис. 91. Пружина 6 постоянно отжимает пор-
шень в крайнее заднее положение до упора в шай-
бу 15. Между головкой толкателя и сферической 
впадиной на поршне предусмотрен постоянный за-
зор 0,3—0,9 мм, который не требует регулировки 
в эксплуатации. 

Рабочий цилиндр привода выключения сцепле-
ния показан на рис. 92. Пружина 1 постоянно от-
жимает поршень 3, толкатель 7 и наружный конец 
вилки выключения сцепления в положение, при ко-
тором подшипник 18 (см. рис. 89) с небольшим 
усилием упирается в концы рычагов 10 и его на-
ружное кольцо вращается вместе с ними. 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Уход за сцеплением заключается в периодичес-
кой смене, проверке и, при необходимости, долив-
ке жидкости в бачок главного цилиндра выключе-
ния сцепления; проверке креплений: картера сцеп-

ез ш 

ления, главного и рабочего цилиндров, гайки оси 
толкателя главного цилиндра; проверке герметич-
ности: цилиндров, шланга и трубопровода; про-
верке хода наружного конца вилки выключения в 
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ется при этом, по возможности, заменять ведо-
мый диск в сборе с накладками. 

Расстояние между маховиком и нажимным 
диском целесообразно проверять через 80 ООО— 
100 ООО км при эксплуатации автомобиля в нор-
мальных условиях и через 40 000—50 000 км при 
эксплуатации в тяжелых условиях. 

Для проведения замеров необходимо устано-
вить автомобиль на яму или подъемник и снять 
нижнюю штампованную часть картера сцепления. 

W 15 /Л 

Рис. 91. Главный цилиндр привода выключения 
сцепления: 

1,4 — манжеты; 2 — поршень; 3 — пластинка: 5 — корпус; 
6 — пружина; 7 — крышка; 8 — сетчатый фильтр; 9 — 
бачок; 10 — штуцер; 11 — проушина; 12 — контргайка; 
13 — толкатель; 14 — чехол; 15 — упорная шайба; 16 — 
стопорное кольцо; А — компенсационное отверстие; 

В —- перепускное отверстие 

Рис. 92. Рабочий цилиндр привода выключения 
сцепления: 

1 — пружина; 2 — корпус цилиндра; 3 — поршень; 4 — 
манжета; 5 — стопорное кольцо; 6 — чехол; 7 — толка-

тель; 8 — клапан прокачки; 9 — резиновый колпачок 

соответствии с указаниями по обслуживанию авто-
мобиля. 

Порядок заполнения системы и проведения про-
качки для удаления воздуха см. ниже. После про-
качки необходимо проверить величину полного 
хода наружного конца вилки при нажатии на пе-
даль до отказа, которая должна быть не менее 
14 мм. Меньшая величина полного хода не обеспе-
чивает полного выключения сцепления и указыва-
ет на наличие воздуха в гидросистеме, на возмож-
ное перекрытие компенсационного отверстия глав-
ного цилиндра кромкой манжеты или на его засо-
рение. Необходимо прокачать систему, заменить 
манжету или промыть главный цилиндр. 

О степени изношенности фрикционных накла-
док можно судить по расстоянию между махови-
ком и нажимным диском при включенном сцеп-
лении. Если это расстояние составляет менее 6 мм, 
то целееообразно снять ведомый диск для осмот-
ра и замены фрикционных накладок. Рекоменду-

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ СЦЕПЛЕНИЯ И 
МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

1. Неполное вы-
ключение сцепления 
(сцепление „ве-
дет") . Не включа-
ются или включа-
ются с трудом пе-
редачи переднего 
хода; передача зад-
него хода включа-
ется со скрежетом 

а) наличие воз-
духа в системе гид-
ропривода; 

Прокачать си-
стему гидроприво-
да выключения 
сцепления, убе-
диться, что пере-
мещение конца 
вилки 5 (см. 
рис. 89) не ме-
нее 14 мм 

б) заедание сту-
пицы ведомого дис- цы 
ка на шлицах пер-
вичного вала; 

в) коробление 
ведомого диска; 

Зачистить шли-

2. Неполное 
включение сцепле-
ния (сцепление про-
буксовывает) . По-
явление специфи-
ческого запаха, 
уменьшение интен-
сивности разгона 
и скорости движе-
ния автомобиля, 
затрудненное пре-
одоление подъе-
мов 

г) неодновремен-
ное нажатие под-
шипника на рычаги 
выключения сцепле-
ния 

а) ослабление 
нажимных пружин; 

б) замасливание 
фрикционных на-
кладок ведомого 
диска; 

в) чрезмерный 
износ фрикцион-
ных накладок (до 
заклепок), поверх-
ности трения ма-
ховика и нажимно-
го диска; 

Заменить ведо-
мый диск или 
произвести его 
правку 

Отрегулиро-
вать взаимное рас-
положение кон-
цов рычагов вы-
ключения сцепле-
ния 

Заменить пру-
жины новыми с 
проверенной на-
грузкой 

Заменить ведо-
мый диск или 
фрикционные на-
кладки. При не-
большом замасли-
вании промыть 
накладки кероси-
ном и зачистить 
мелкой шкуркой 

Заменить фрик-
ционные наклад-
ки или ведомый 
диск. Заменить 
маховик или на-
жимной диск или 
устранить на них 
задиры и кольце-
вые риски меха-
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Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод Неисправность и ее признаки причина устранения и ее признаки 

Продолжение 

Вероятная 
причина 

Метод 
устранения 

нической обработ-
кой (см. разделы 
"Сцепление" и 
'''Ремонт двигате-
ля" ) 

г) засорено или Промыть ци-
перекрыто кромкой линдр или заме-
манжеты компенса- нить манжету 
ционное отверстие 
главного цилиндра 
из-за набухания ман-
жеты 

3. Неплавное 
включение сцепле-
ния 

4. Вибрация, шу-
мы и металличес-
кое дребезжание 
трансмиссии при 
движении 

5. Шум в сцепле-
нии при работаю-
щем двигателе 

а) см. пп. 1 б, г, 
26 ,в ; 

б) потеря упру-
гости пластинчатых 
пружин ведомого 
диска; 

в) заедание рыча-
гов выключения 
сцепления в опорах 
или заедание высту-
пов нажимного дис-
ка в окнах кожуха 

а) поломка или 
износ деталей демп-
ферного устройства 
ведомого диска; 

Заменить 
домый диск 

Устранить за-
едание зачисткой 
сопрягаемых по-
верхностей 

Заменить ведо-
мый диск в сборе 

б) износ фрик- Заменить фрик-
ционной шайбы или ционную шайбу 
ослабление нажим- или пружину га-
ной пружины фрик- сителя 
ционного гасителя 
крутильных колеба-
ний 

Выход из строя 
подшипника сцеп-
ления 

6. Скрип при на-
жатии на педаль 
сцепления при не-
работающем дви-
гателе 

7. Выключение 
сцепления проис-
ходит только при 
резком нажатии 
на педаль. При 
плавном нажатии 
педаль легко дохо-
дит до упора в пол, 
а сцепление не вы-
ключается 

8. Понижение 
уровня жидкости 
в наполнительном 
бачке главного ци-
линдра выключе-
ния сцепления 

Отсутствует 
смазка или износи-

Заменить под-
шипник. Прове-
рить и восстано-
вить соосность 
картера сцепле-
ния и коленчато-
го вала (см. раз-
дел "Ремонт дви-
гателя") 

Смазать пласт-
массовые втулки 

лись пластмассовые коллоидно-гра-
вгулки оси педали фитным препара-

том или заменить 
изношенные втул-
ки 

Промыть, а 
при износе заме-
нить главный ци-
линдр 

Заменить ман-
жету 

а) загрязнение 
или большой износ 
зеркала главного 
цилиндра; 

б) износ ман-
жеты поршня глав-
ного цилиндра 

а) износ или зат-
вердение манжеты 
поршня рабочего 
цилиндра — подте-
кание жидкости; 

Заменить ман-
жету 

б) нарушение 
герметичности со-
единения трубо-
провода с главным 
и рабочим цилинд-
рами — подтекание 
жидкости 

Подтянуть со-
единительные гай-
ки 

РЕМОНТ СЦЕПЛЕНИЯ 

Для проведения ремонтных работ сцепление 
можно снять с автомобиля, не снимая двигателя. 
Для этого автомобиль следует установить на эста-
каду, подъемник или смотровую яму, чтобы обес-
печить удобный доступ к сцеплению снизу. 

Для снятия сцепления необходимо: 
— отсоединить от коробки передач рычаг пере-

ключения передач, для чего изнутри кузова под-
нять к головке рычага наружный резиновый уплот-
нитель, отвернуть колпак, расположенный на гор-
ловине механизма переключения передач, и выта-
щить рычаг вверх; 

— отсоединить от коробки передач карданный 
вал, выполняя указания по снятию карданного 
вала; 

— отсоединить от коробки передач гибкий вал 
привода спидометра; 

— отсоединить от коробки передач провода вы-
ключателя света заднего хода; 

—- отвернуть два болта крепления рабочего ци-
линдра к картеру и поднять вверх рабочий ци-
линдр с толкателем, не отсоединяя его от трубо-
провода; 

— вынуть вилку выключения сцепления; 
—- отвернуть болгы крепления и снять штампо-

ванную нижнюю часть картера сцепления; 
— снять соединительный кронштейн подвески 

трубы глушителя; 
— отсоединрть поперечину от кронштейнов лон-

жеронов; 
— отвернуть гайки шпилек крепления коробки 

передач к картеру сцепления и снять коробку пе-
редач вместе с подшипником выключения сцепле-
ния; 

— снять прокладку между картером сцепления 
и коробкой передач; 

— проверить наличие на маховике двигателя и 
кожухе нажимного диска совмещенных меток О 
и, если они отсутствуют, нанести их; 

— постепенно отвернуть болты крепления кожу-
ха сцепления к маховику, проворачивая при этом 
коленчатый вал двигателя; 

— вынуть ведомый и нажимной диски сцепле-
ния из картера сцепления через нижний люк. 

Для снятия гидропривода с автомобиля необхо-
димо: 

— отсоединить от рабочего цилиндра выключе-
ния сцепления трубопровод; 

— нажав на педаль сцепления, слить жидкость из 
гидравлической системы через отсоединенный ко-
нец трубопровода в чистый сосуд; 
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— отсоединить и снять рабочий цилиндр выклю-
чения сцепления с толкателем; 

— снять оттяжную пружину педали выключения 
сцепления; 

— отсоединить толкатель главного цилиндра от 
педали, вынуть две пластмассовые втулки из проу-
шины толкателя; 

— расшплинтовать и отвернуть гайку оси педали 
сцепления и тормоза; 

— снять с оси педаль сцепления, вынуть две 
пластмассовые втулки из головки педали; 

— отсоединить от главного цилиндра выключе-
ния сцепления трубопровод и снять его; 

— отсоединить и снять главный цилиндр выклю-
чения сцепления. 

Разборка нажимного диска сцепления произво-
дится в следующем порядке: 

— сделать на кожухе, рычагах и нажимном дис-
ке метки, чтобы при сборке сохранить первона-
чальное положение этих деталей для сохранения 
заводской балансировки; 

— установить нажимной диск в сборе на плос-
кость плиты 4 приспособления (рис. 93); 

— положить нажимное кольцо 11 на кожух сцеп-
ления так, чтобы фиксаторы 6 приспособления по-
пали в отверстия крепления кожуха к маховику, 
и повернуть нажимной диск вместе с нажимным 
кольцом, чтобы болты 2 вошли в прорези нажим-
ного кольца; 

— осторожно навернуть гайки 3 на болты так, 
чтобы кожух сцепления прилегал без зазора к 
плоскости плиты приспособления; 

— отвернуть три гайки опорных вилок рычагов 
выключения сцепления; 

Рис. 93. Приспособление 7820-5079 для разборки 
и сборки нажимного диска сцепления: 

1 — винт; 2 — болт; 3 — гайка; 4 — плита; 5 — оправка; 
6 — фиксатор; 7 — плитка; 8 — тяга; 9 — гайка; 10 -

канавка; 11 — нажимное кольцо 

— осторожно и равномерно отвернуть гайки 3, 
снять нажимное кольцо 11; 

— снять кожух сцепления; 
— снять нажимные пружины и теплоизолирую-

щие шайбы; 
— расшплинтовать и вынуть оси рычагов выклю-

чения сцепления из ушек нажимного диска. Вы-
нуть иглы подшипников; 

— расшплинтовать и вынуть оси рычагов выклю-
чения из опорных вилок. Вынуть иглы подшипни-
ков. 

Разборка ведомого диска сцепления произво-
дится в следующем порядке: 

— слегка сжать на прессе пружину фрикционно-
го гасителя крутильных колебаний и повернуть 
упор пружины на 45 

— снять упор, пружину, упорную и фрикцион-
ную шайбы. 

При необходимости замены фрикционных на-
кладок следует высверлить заклепки, не повреж-
дая пружинные пластины, а затем выбить их. 

Разборка главного цилиндра производится в 
следующем порядке: 

— снять крышку и сетчатый фильтр наполнитель-
ного бачка главного цилиндра; 

— вывернуть штуцер крепления бачка к корпусу 
главного цилиндра, снять бачок и прокладку шту-
цера; 

— снять с корпуса и сдвинуть к проушине толка-
теля резиновый защитный чехол; 

— вынуть из корпуса главного цилиндра стопор-
ное кольцо упорной шайбы; 

— вынуть из корпуса главного цилиндра упор-
ную шайбу и толкатель; 

— вынуть из корпуса главного цилиндра пор-
шень с уплотнительными манжетами, клапан порш-
ня, возвратную пружину с держателем. 

Во избежание повреждения уплотнительных ман-
жет и для удаления поршня необходимо подвести 
сжатый воздух в отверстие присоединения трубо-
провода. Штуцер главного цилиндра с прокладкой 
при разборке отвертывать не следует, если на авто-
мобиле не наблюдалось подтекание через него ра-
бочей жидкости. 

Разборка рабочего цилиндра производится в сле-
дующем порядке: 

— отсоединить от рабочего цилиндра резиновый 
защитный чехол и вынуть толкатель вместе с чех-
лом; 

— снять чехол с толкателя; 
— вынуть из корпуса рабочего цилиндра стопор-

ное кольцо, пенополиуретановое защитное коль-
цо и поршень с уплотнительной манжетой. Во избе-
жание повреждения поршня и манжеты для удале-
ния поршня из рабочего цилиндра необходимо под-
вести сжатый воздух в отверстие присоединения 
трубопровода; 

— снять с поршня уплотнительную манжету; 
— вынуть из цилиндра пружину; 
— вывернуть из рабочего цилиндра клапан про-

качки; 
— снять с клапана резиновый защитный колпа-

чок. 
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ОСМОТР И КОНТРОЛЬ ДЕТАЛЕЙ СЦЕПЛЕНИЯ 

После разборки детали сцепления необходимо 
тщательно промыть и подвергнуть внимательному 
осмотру, обратив внимание на надежность закле-
почных соединений, отсутствие погнутости, изно-
шенности, трещин, забоин и сколов на нажимном и 
ведомом дисках, пружинах, ступице, кожухе, вил-
ке выключения сцепления и на других деталях ме-
ханизма. 

Фрикционные накладки ведомого диска, а так-
же фрикционную шайбу гасителя, необходимо за-
менить, если на их поверхности имеются следы 
перегрева, трещины и сильное замасливание, а 
также если расстояние от поверхности накладок 
сцепления до головок заклепок менее 0,2 мм. 

Поверхности нажимного диска и маховика при 
наличии на них задиров и кольцевых рисок можно 
исправить проточкой и шлифовкой. Величина сня-
того при обработке слоя металла должна быть та-
кой, чтобы толщина нажимного диска после обра-
ботки была не менее 15,6 мм, а толщина маховика 
(размер от обработанной поверхности до плоскос-
ти прилегания к фланцу коленчатого вала) — не 
менее 27,5 мм. В этом случае при сборке для со-
хранения нажимного усилия необходимо устано-
вить под теплоизолирующие шайбы дополнитель-
но стальные шайбы, равные по толщине величине 
снятого слоя металла с поверхности нажимного 
диска. 

ОСМОТР И КОНТРОЛЬ ДЕТАЛЕЙ ГИДРАВЛИЧЕСКОГО 
ПРИВОДА ВЫКЛЮЧЕНИЯ СЦЕПЛЕНИЯ 

Детали гидравлического привода необходимо 
тщательно промыть в жидкости „Нева" или в спир-
те, продуть сжатым воздухом и подвергнуть вни-
мательному осмотру. 

Все резиновые уплотняющие манжеты должны 
быть мягкими и эластичными. Затвердевшие и 
разбухшие манжеты или имеющие на рабочих по-
верхностях вырывы и трещины непригодны к 
дальнейшей эксплуатации и их необходимо заме-
нить. 

На зеркалах рабочего и главного цилиндров не 
должно быть рисок, раковин, задиров и значи-
тельных износов. Небольшие следы коррозии и 
незначительный износ зеркала цилиндра допуска-
ется устранять шлифовкой или хонингованием 
с чистотой, соответствующей девятому классу, и 
с размером внутреннего диаметра не более 
25,15 мм для рабочего цилиндра и 22,2 мм для 
главного, при обязательном применении только 
новых уплотняющих манжет. 

На присоединительных конусах и на резьбе 
штуцеров трубопроводов не должно быть меха-
нических повреждений (трещин, вмятин, забо-
ин) . 

Концы толкателей и сферические впадины в 
поршнях не должны иметь неравномерной вы-
работки. При правильном сопряжении на концах 
толкателей след от контакта со сферической впа-
диной на поршне должен быть в виде сплошного 
пятна, расположенного в центре конца толкате-
ля. 

СБОРКА СЦЕПЛЕНИЯ 

Сборка ведомого диска производится в следу-
ющем порядке: 

приклепать фрикционные накладки к плас-
тинчатым пружинам алюминиевыми заклепками. 
После развальцовки на головках заклепок не 
должно быть надрывов и трещин. Расстояние от 
головки заклепки до поверхности накладки долж-
но быть не менее 1 мм; 

— собрать фрикционный гаситель крутильных 
колебаний в порядке, обратном разборке. Усилие 
нажимной пружины гасителя при сжатии до раз-
мера 16,5 мм должно быть в пределах 54 — 66 даН 
( 5 4 - 6 6 кгс). 

Ведомый диск с новыми накладками необходи-
мо проверить на биение плоскости трения (рис. 94) 
Биение накладок диска, замеренное у края диска, 
должно быть не более 1 мм. При большей величи-
не биения диск необходимо править с помощью 
специальной оправки. Затем диск необходимо под-
вергнуть статической балансировке, применяя спе-
циальные балансировочные грузики, которые 
вставляют в отверстия пластины ведомого диска и 
расклепывают. Количество грузиков должно быть 
не более трех. Головки грузиков должны быть 
расположены со стороны фрикционного гасителя. 

Балансировку следует производить до баланса 
ведомого диска не более 10 г- см. 

Сборка нажимного диска сцепления производит-
ся на приспособлении (см. рис. 93) в порядке, об-
ратном разборке. 

При этом необходимо убедиться, что сделанные 
при разборке метки на кожухе, нажимном диске 
и рычагах совпадают, а нажимные пружины цент-
рируются по отбортовкам кожуха. Для предотвра-
щения выпадения игл из отверстий в рычагах не-
обходимо установить резиновые шарики ф 8,5 мм 
или обильно смазать иглы консистентной смазкой. 

Нажимные пружины во избежание перекоса ве-
домого диска и для создания необходимого нажим-
ного усилия должны быть установлены только тре-
буемой нагрузки (см. табл. 6) и одной группы. 
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Т а б л и ц а 6 УСТАНОВКА СЦЕПЛЕНИЯ НА АВТОМОБИЛЬ 

Пружина 

Усилие, необходимое для сжатия пружи-
ны до размера 39 мм, даН (кгс ) 

Пружина 
группа А группа Б 

Внутренняя 26,6 — 28,0 — серая 28,0 — 29,4 — черная 
Наружная 41 — 43 — серая 39 — 41 — черная 

После сборки отрегулировать положения рыча-
гов выключения сцепления. Для этого: 

— прижать с помощью гаек 3 кожух сцепления 
без зазора к плите 4, завертывая гайки равномер-
но с обеих сторон, особенно в момент подхода 
кожуха к плите; 

— поставить оправку 5 в положение над рычага-
ми и затянуть ее винтом 1 до упора; 

— поочередно завертывать регулировочные гай-
ки рычагов выключения сцепления до тех пор, 
пока нажимной диск не освободит плитку 7, ко-
торая будет свободно проходить между диском 
сцепления и плитой 4 по размеру HI и не прохо-
дить по размеру Н2. Об этом можно судить по 
кольцевой канавке 10 на тяге 8, которая не долж-
на заходить внутрь гайки 9; 

— чтобы снять сцепление с приспособления не-
обходимо сначала отвернуть винт 1, чем освобож-
даются рычаги выключения сцепления, и повер-
нуть оправку 5 на угол 60 Затем отвернуть гай-
ки 3 и снять нажимное кольцо 11. 

После регулировки зачеканить (раскернить) ме-
талл хвостовика каждой сферической гайки в про-
резь опорной вилки. 

Регулировку положения рычагов выключения 
производят только на снятом с автомобиля сцеп-
лении. На автомобиле такую регулировку произво-
дить не допускается. 

Если при сборке заменялись рычаги выключе-
ния, кожух или нажимной диск, то необходимо 
произвести статическую балансировку нажимного 
диска в сборе путем высверливания металла из 
бобышек нажимного диска, служащих для уста-
новки нажимных пружин. Глубина сверления от 
края бобышки должна быть не более 25 мм, вклю-
чая конус сверла. Допустимый дисбаланс нажим-
ного диска не более 25 г-см. 

Сборка гидропривода выключения сцепления 
производится в порядке, обратном разборке: 

— перед сборкой зеркало цилиндров должно 
быть смазано касторовым маслом или свежей 
тормозной жидкостью; 

— при сборке главного цилиндра необходимо 
проверить, что возвратная пружина уверенно воз-
вращает поршень в исходное положейие. Далее 
следует проверить при помощи мягкой проволо-
ки диаметром 0,3 — 0,5 мм не перекрывает ли 
манжета компенсационное отверстие. 

Использование главного цилиндра с перекры-
тым компенсационным отверстием совершенно 
недопустимо. 

При сборке рабочего цилиндра убедиться, что 
поршень в цилиндре свободно перемещается под 
действием пружины. Пенополиуретановое коль-
цо пропитать касторовым маслом. 

Установка сцепления на автомобиль производит-
ся в порядке, обратном снятию: 

— перед установкой сцепления заложить смаз-
ку Литол-24 в отверстие шарикоподшипника пер-
вичного вала, установленного в маховике, и про-
тереть поверхность трения маховика и нажимного 
диска куском чистой ткани, смоченной в бензине; 

— при установке сцепления на место ведомый 
диск должен быть обращен фрикционным гасите 
лем к маховику (на диске имеется надпись ВПЕ-
РЕД) , а метки на кожухе сцепления и на махови-
ке должны быть совмещены во избежание нару-
шения балансировки; 

— при установке необходимо сцентрировать ве-
домый диск по отношению к оси коленчатого ва-
ла. Для этого в шлицевое отверстие ведомого 
диска вставить специальную оправку 7820—5046 
(рис. 95) таким образом, чтобы ее конец вошел 
в шарикоподшипник маховика и отверстие кар 
тера сцепления. Для этой цели можно также ис-
пользовать запасной первичный вал; 

— затягивать болты крепления кожуха к махо-
вику следует равномерно (во избежанйе коробле-
ния кожуха); 

Рис. 95. Оправка 7820-5046 для установки ведомого 
диска 

— при установке вилки выключения сцепления 
обеспечить правильное положение лапок вилки на 
лысках муфты выключения сцепления, показан-
ное на рис. 89. 

Установка гидропривода на автомобиль произ-
водится в порядке, обратном снятию. 

Заполнение системы гидропривода жидкостью 
и удаление воздуха производится в следующем 
порядке: 

— заполнить бачок главного цилиндра тормоз-
ной жидкостью до нормального уровня (15—20 мм 
ниже верхней кромки бачка); 

— снять защитный колпачок с головки клапа-
на прокачки рабочего цилиндра и надеть на голов-
ку резиновый шланг; 

— погрузить свободный конец шланга в тор-
мозную жидкость, налитую в стеклянный сосуд, 
емкостью не менее 0,5 л, заполненный на полови-
ну высоты; 

— создать в системе давление, резко нажав 4— 
5 раз с интервалом 1—2 с на педаль сцепления; 

— удерживая педаль нажатой, отвернуть на 1/2 — 
3/4 оборота клапан прокачки рабочего цилиндра, 
следя за тем, чтобы свободный конец шланга ос-
тавался погруженным в жидкость. Жидкость с пу-
зырьками воздуха будет выходить в сосуд; 

— после того, как истечение жидкости в сосуд 
прекратится, завернуть клапан до отказа, а затем 
отпустить педаль; 
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— проверить наличие жидкости в бачке главного 
цилиндра. Не допускать во время прокачки сниже-
ния уровня жидкости в бачке более чем на 2/3 от 
нормального и добавлять жидкость по мере надоб-
ности; 

— повторять указанные выше операции прокач-
ки до тех пор, пока не будет выходить из шланга 
жидкость без пузырьков воздуха; 

— удерживая педаль нажатой, завернуть клапан 
прокачки рабочего цилиндра до отказа и плавно 
отпустить педаль; 

— снять с головки клапана шланг; 
— надеть на головку клапана резиновый колпа-

чок; 
— долить жидкость в бачок главного цилиндра 

до нормального уровня. 
Нельзя доливать в бачок жидкость, выпущен-

ную при прокачке системы, так как в ней содер-
жится- воздух. Эту жидкость можно использовать 
только после отстаивания в течение суток и фильт-
рации. 

Т а б л и ц а 7 

РАЗМЕРЫ СОПРЯГАЕМЫХ ДЕТАЛЕЙ СЦЕПЛЕНИЯ, ММ 

Продолжение табл. 1 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

Ведомый диск — 
первичный вал короб-
ки передач (шлицевое 
соединение) 

Подшипник выклю-
чения — муфта под-
шипника 

Муфта выключе-
ния — крышка под-
шипника первичного 
вала коробки передач 

Нажимной диск 
(ширина паза) — 
рычаг выключения 
(толщина рычага) 

Нажимной диск 
— палец игольчатого 
подшипника рыча-
га выключения 

Рычаг выключе-
ния — пальцы иголь-
чатых подшипников 
— иглы подшипни-
ков 

Вилка опорная 
— палец игольчато-
го подшипника 

Вилка опорная 
— (ширина паза) — 
рычаг выключения 
(толщина рычага) 

Рычаг выключе-
ния (размер от оси, 
проходящей через 
центры отверстий 
под игольчатые под-
шипники, до края 
головки нижнего 
конца рычага) 

,+0,040 
+0,017 

> 50 -0,012 

ф 38 +0,027 

9,55 +0,075 

8 +0,16 
+0,12 

, , о+0,050 
' +0,025 

л —0,017 0,034 
4 -0,017 3 а 3 ° Р 0,080 

а 50+0,027 „ 0,009 
V +0,009 П а Т Я Г 0,039 

ж qq-0,050 q _ _ 0,050 
Ф —0,085 3 а 3 ° Р 0,112 

9>5-0,058 3 а 3 ° Р о К 

q+0, 12 0,00 
+0,07 3 а 3 ° Р 0,09 

8 
,+0,12 . 
+0,07 

+ 2 

(1 ,6_ 0,01' 

8 
+0,16 
+0,12 

+0,18 

Q+0, 12 
+0,07 

Суммар-
ный ради-
альный за-
зор 

0,005 
0,100 

0,00 Зазор 0,09 

10,5 9,5 

14 

-0,058 

+0,3 
-0,3 

Зазор 1,00 
23 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

Рабочий цилиндр — ф 25 
поршень 

Главный цилиндр 0 22 
— поршень 

+0,023 

+0,033 

6 2 5 - ° ' 0 2 Зазоо ° ' 0 2 0 
^ —0,04 0,063 

jl —0,040 о 0,040 
Ф —0,070 0,103 

КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 
УСТРОЙСТВО 

Коробка передач (рис. 96)— четырехскоростная 
(четыре передачи переднего хода и одна заднего). 

Шестерня первичного вала, а также шестерни I, 
II и III передач, сидящие на вторичном валу, нахо-
дятся в постоянном зацеплении с шестернями про-
межуточного вала (блока шестерен) и имеют ко-
сые зубья. Все передачи переднего хода снабжены 
инерционными синхронизаторами. Шестерни задне-
го хода — непостоянного зацепления, прямозубые, 
синхронизатора не имеют. 

Включение передач переднего хода производит-
ся соединением двух скользящих муфт со шлице-
выми венцами на шестернях соответствующих пе-
редач. Включение заднего хода производится вве-
дением промежуточной шестерни заднего хода в 
зацепление с прямозубой шестерней промежуточ-
ного вала и с зубчатым венцом на муфте включе-
ния I и II передач. 

Осевое перемещение шестерни II передачи огра-
ничивается буртом вала и через ступицу — шлицо-
ванной упорной шайбой, которая устанавливается 
в проточке вторичного вала таким образом, что ее 
шлицы располагаются против шлиц вторичного ва-
ла. Штифт с пружинкой, расположенные в отвер-
стии во впадине шлиц вторичного вала, фиксиру-
ют упорную шайбу в рабочем положении от прово-
рачивания. Осевые перемещения шарикового под-
шипника, с которым жестко соединен вторичный 
вал, ограничиваются внутренним буртом удлини-
теля и стопорным кольцом, которое располагается 
одновременно в канавке на шариковом подшипни-
ке и в канавке на удлинителе. 

Сталебаббитовый подшипник в конце удлините-
ля служит опорой скользящей вилки карданного 
вала, надетой на эвольвентные шлицы в задней 
части вторичного вала. 

Ось промежуточного вала удерживается от про-
ворачивания лысками на заднем конце, которые 
входят в паз на удлинителе. Ось промежуточной 
шестерни заднего хода удерживается от провора-
чивания и осевых перемещений запрессованным в 
нее штифтом, входящим в канавки на удлинителе. 

Механизм переключения передач (рис. 97 и 98) 
смонтирован в верхней крышке коробки. Пере-
ключение передач производится с помощью рычага, 
выведенного через пол кузова к месту водителя. С 
левой стороны механизма переключения распола-
гается выключатель света заднего хода. 

Для предотвращения самопроизвольного выклю-
чения передач имеются фиксаторы, состоящие из 
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36 37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 21 

Рис. 96. Коробка передач (продольный разрез) : 

1 — первичный вал; 2 — крышка подшипника первичного 
вала; 3 — муфта подшипника выключения сцепления; 4 — 
задний подшипник первичного вала; 5 — роликовый под-
шипник; 6 — стопорное кольцо; 7 — муфта включения 
III и IV передач; 8 — ступица муфты включения III и 
IV передач; 9 — шестерня III передачи; 10 — шестерня II 
передачи; 11 — муфта включения I и II передач; 12 — 
ступица муфты включения I и II передач; 13 — упорная 
шайба; 14 — шестерня I передачи; 15 — регулировочная 
шайба; 16 — стопорное кольцо; 17 — подшипник; 18 — 
верхняя крышка коробки передач; 19 — колпак; 20 — 
седло пружины; 21 — рычаг переключения передач; 22 — 
удлинитель; 23 — сальники; 24 — ремонтная заглушка; 
25 — сталебаббитовый подшипник; 26 — вторичный вал; 
27 — ведущая шестерня привода спидометра; 28 — ведо-
мая шестерня привода спидометра; 29 ~ штуцер; 30 — 
пробка; 31 — блок шестерен; 32 — игольчатый подшип-
ник; 33 — ось блока шестерен; 34 — картер; 35 — пробка 
маслосливного отверстия; 36 — штифт; 37 — ось проме-
жуточной шестерни заднего хода; 38 - промежуточная 
шестерня заднего хода; 39 — поролоновые защитные 

кольца 

Рис. 97. Механизм переключения передач и поперечный 
разрез коробки передач: 

1 — картер; 2 — сухарь; 3 — рычаг; 4 — ось рычага; 5 — 
стопорный болт; 6 — штифт; 7 — колпак; 8 — уплотни-
тель пола; 9 — нижняя часть рычага переключения передач; 
10 — защитный уплотнитель коробки передач; 11 —- седло 
пружины; 12 — верхняя часть рычага переключения пе-
редач; 13 — пластмассовый упорный конус; 14 — резино-
вые подушки; 15 — заглушка; 16 — пружина; 17 — пре-
дохранитель; 18 — пластмассовая распорная втулка; 19 — 
пластмассовая запорная втулка; 20 — пробка маолоналив-
ного отверстия; 21 — пробка маслосливного отверстия 

\ 
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Рис. 98. Механизм переключения передач: 
1 — вилка включения III и IV передач; 2 — шток; 3 — 
шарик фиксатора; 4 — пружина фиксатора; 5 — пробка; 
6 — вилка включения I и II передач; 7 — стопорный плун-
жер; 8 — поддон крышки; 9 — палец; 10 — головка вклю-
чения III и IV передач; 11 — головка включения I и II 
передач; 12 — головка включения заднего хода; 13 — вы-
ключатель света заднего хода; 14 — вилка включения 

заднего хода; 15 — крышка 

шариков и пружин. Блокировочное устройство, 
состоящее из двух стопорных плунжеров и стопор-
ного пальца, предохраняет коробку от одновремен-
ного включения двух передач. При помощи пру-
жин и предохранителей нижняя головка рычага пе-
реключения в нейтральном положении всегда рас-
полагается в головке штока включения III и IV пе-
редач. 

Рычаг переключения передач снабжен демпфи-
рующим устройством, устраняющим его дребезжа-
ние при резонансе на больших оборотах двигателя. 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Уход за коробкой передач заключается в перио-
дическом наружном осмотре, проверке крепле-
ния коробки к картеру сцепления, крепления уд-
линителя, доливке и смене масла и очистке сапу-
на в соответствии с указаниями по обслуживанию 
автомобиля. 

Сливать масло следует сразу после поездки, по-
ка оно горячее. Если отработавшее масло оказы-
вается очень грязным и в нем содержатся метал-
лические частицы, коробку следует промыть. 

Промывать коробку передач следует указанным 
ниже способом: 

— через наливное отверстие с правой стороны 
коробки залить в картер 0,9 л рабочего масла; 

— поднять домкратом одно или оба задних ко-
леса и, включив I передачу, пустить двигатель на 
2—3 мин; 

— слить промывочное масло через сливное от-
верстие в нижней части картера коробки; 

— заправить картер свежим маслом до уровня 
наливного отверстия. При заправке коробки не 
следует проворачивать шестерни, так как при этом 
будет залито масла больше, чем следует, что мо-
жет вызвать течь масла через сальники удлините-
ля. 

Проверку уровня масла производят через на-
ливное отверстие на автомобиле, стоящем на го-
ризонтальной площадке. Проверку следует делать 
через некоторое время после поездки, чтобы дать 
возможность маслу остыть и стечь со стенок, а 
пене осесть. 

В процессе эксплуатации следует обращать осо-
бое внимание на состояние сапуна, расположен-
ного с правой стороны удлинителя. 

Сапун служит для сообщения внутренней полос-
ти коробки с атмосферой и его загрязнение при-
водит к повышению давления и возникновению 
течи масла. 

В начальный период эксплуатации до приработ-
ки сальников допускается незначительное (но не в 
виде капель) просачивание масла и появление мас-
ляного налета на днище кузова в зоне колпака 
скользящей вилки карданного вала. 

При демонтаже карданного вала необходимо 
соблюдать указания раздела ,,Карданная пере-
дача". Отверстие в удлинителе должно быть за-
глушено специальной заглушкой или запасной 
скользящей вилкой во избежание вытекания 
масла из коробки передач. Если специальная за-
глушка отсутствует, то перед снятием коробки 
с автомобиля следует предварительно слить из нее 
масло. 

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 
И МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

1. Затруднен- а) неполное вы- Довести до нор-
ное переключение ключение сцепления ̂ мы уровень жид кос-
передач наличие воздуха в ти в бачке главного 

гидроприводе вы- цилиндра и прока-
ключения сцепле- чать систему гидро-
ния или недостаток привода сцепления 
жидкости в глав-
ном цилиндре вы-
ключения; 

б) ослабление Затянуть стопор-
затяжки стопорных ные болты 
болтов головок или 
вилок механизма 
переключения; 

в) заусенцы на Зачистить заусен-
вйутренней поверх- цы 
ности зубьев муфт 
включения передач; 

г) разбиты отвер- Заменить крыш-
стия под штифты в ку механизма пере-
горловине механиз- ключения или отре-
ма переключения монтировать, расто-

чив отверстия и за-
прессовав ступенча-
тые штифты 

2. Нарушение а) износ резьбы Снять коробку пе-
синхронизации конической поверх- редач с автомобиля. 
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Продолжение Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения и ее признаки причина устранения 

включения пе-
реднего хода — го кольца синхро-
лередачи вклю- низатора; 
чаются с треском 

3. Самопро-
извольное вы-
ключение пере-
дач 

ности блокирующе- Снять механизм пе-
реключения и про-
верить щупом за-
зор между блоки-
рующим кольцом и 
прямозубым венцом. 
Если зазор менее 
0,3 мм, то устано-
вить новый комп-
лект шестерни и бло-
кирующего кольца 
или новое блокирую-
щее кольцо, прите-
рев его к поверхнос-
ти соответствующей 
шестерни до получе-
ния поверхности при-
легания не менее 
80 % 

б) деформация Установить новое 
блокирующего блокирующее коль-
кольца (кольцо не цо, притерев его к 
,,закусывает" на ко- поверхности соот-
нусе при нажатии ветствующей тестер-
и повороте от руки) ни до получения по-

верхности прилега-
ния не менее 80 % 

а) ослабление за-
тяжки гаек крепле-
ния коробки пере-
дач к картеру сцеп-
ления или гаек креп-
ления удлинителя к 
картеру коробки 
передач; 

Затянуть гайки 

б) износ торцов 
и поверхности на-
ружных зубьев 
скользящей муфты-
шестерни I и II пе-
редач, промежуточ-
ной шестерни зад-
него хода, венца пе-
редачи заднего хода 
на блоке шестерен; 

в) износ торцов 
зубьев муфт вклю-
чения передач или 
износ зубьев шли-
цевого венца на шес-
тернях I, II, III пере-
дач или на первичном 
валу; 

г) ослабление пру-

Заменить изно-
шенные детали 

Заменить изно-
шенные детали 

4, Шум в ко-
робке передач 

жин фиксаторов 

а) износ под-
шипников; 

б) поломка зубь-
ев шестерен; 

в) износ или вы-
крашивание рабо-
чей поверхности 
зубьев шестерен; 

г) пониженный 
уровень масла в 
картере; 

Установить пру-
жины с нагрузкой 
6±0,3 даН (6± 
0,3 кгс) при сжа-
тии до 21 мм 

Заменить подшип-
ники 

Заменить повреж-
денные шестерни 

Заменить повреж-
денные шестерни 

Восстановить нор-
мальный уровень 
масла 

5. Течь масла 
из коробки пере-
дач 

д) нарушена со-
осность коленчатого 
вала и картера сцеп-
ления 

а) износ сальни-
ков удлинителя; 

б) износ стале-
баббитовой втулки 
фланца удлинителя; 

в) загрязнение 
сапуна или его по-
вреждение; 

г) негерметич-
ность пробок кар-
тера и удлинителя; 

д) негерметич-
ность заглушек и 
пробок фиксаторов 
механизма переклю-
чения передач; 

е) ослабление 
креплений перед-
ней крышки, ме-
ханизма переклю-
чения передач и уд-
линителя; 

ж) повреждение 
прокладок крышек 
или наличие забоин 
на привалочных по- х 
верхн остях 

Проверить и вос-
становить соосность 
(см. раздел ,,Ремонт 
двигателя") 

Заменить сальни-
ки 

Заменить фланец 
или запрессовать в 
него и расточить но-
вую втулку 

Очистить сапун от 
грязи или заменить 
новым 

Восстановить гер-
метичность пробок 

Восстановить гер-
метичность заглу-
шек и пробок 

Затянуть болты и 
гайки креплений 

Заменить про-
кладки, зачистить за-
боины и притереть 
привалочные поверх-
ности 

РЕМОНТ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

Снятие коробки производить в следующем по-
рядке: 

— установить автомобиль на эстакаду, подъем-
ник или смотровую яму, чтобы обеспечить удоб-
ный доступ к коробке передач снизу; 

~ отсоединить от коробки передач рычаг пере-
ключения передач, для чего изнутри кузова под-
нять к рукоятке рычага наружный резиновый уп-
лотнитель пола, снять резиновый защитный уплот-
нитель с колпака горловины механизма переклю-
чения передач, отвернуть колпак и вытащить ры-
чаг из горловины вверх; 

— слить масло из коробки передач; 
— отсоединить от коробки передач карданный 

вал, выполняя указания по снятию карданного 
вала (см. раздел ,,Карданная передача"); 

— отсоединить от коробки передач гибкий вал 
привода спидометра и провода выключателя све-
та заднего хода; 

— отвернуть два болта крепления рабочего ци-
линдра к картеру и поднять вверх рабочий ци-
линдр с толкателем, не отсоединяя его от трубо-
провода; 

— вынуть вилку выключения сцепления; 
— - спять соединительный кронштейн подвески 

трубы глушителя; 
— отсоединить поперечину от кронштейнов лон-

жеронов; 
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— отвернуть гайки шпилек крепления коробки 
передач к картеру сцепления и снять коробку пе-
редач вместе с подшипником выключения сцепле-
ния; 

— снять прокладку, установленную между кар-
тером коробки передач и картером сцепления. 

Разборка коробки передач: 
— слить масло, если оно не было слито раньше; 
— снять муфту с подшипником с передней крыш-

ки коробки передач; 
— снять поролоновые кольца; 
— отсоединить и снять кронштейн подвески тру-

бы глушителя в сборе с нижних шпилек крепле-
ния удлинителя к картеру коробки передач; 

— отсоединить и снять заднюю опору двигателя с 
поперечиной; 

— отвернуть болты и снять верхнюю крышку ко-
робки передач в сборе; 

— снять прокладку между верхней крышкой и 
картером коробки передач; 

— вывернуть коническую пробку 30 (см. рис. 96), 
расположенную в нижней части фланца удлинителя, 
и через открывшееся отверстие выпрессовать ось 
блока шестерен вместе с игольчатым подшипни-
ком (рис. 99); 

Рис. 99. Выпрессовка оси блока шестерен 

— опустить блок шестерен на дно картера короб-
ки передач; 

— отвернуть гайки крепления удлинителя ко-
робки передач и вынуть удлинитель в сборе со вто-
ричным валом из коробки; 

— снять прокладку между удлинителем и карте-
ром коробки; 

— отвернуть болты крепления передней крыш-
ки и снять крышку; 

— снять прокладку между передней крышкой и 
картером коробки передач; 

— выпрессовать первичный вал в сборе с под-
шипником и кольцом синхронизатора. Для этого 
в съемник 7823-6089 ввернуть шпильку 6 с бой-
ком 7 и ручкой 8 от съемника 7823-6090 
(рис. 100). Установить губки 3 так, чтобы между 
ними образовалось отверстие и надеть на первич-
ный вал. Сжать губки винтом 4. Придерживая 
съемник за ручку 8, ударами бойка 7 выпрессо-
вать вал 5 из коробки передач; 

— вынуть блок шестерен и упорные шайбы бло-
ка из картера; 

— выпрессовать ось промежуточной шестерни 
заднего хода, дли чого вставить кольцо приспособ-

с 1 т 
г 
( 3 tl 3 

i j 

Рис. 100. Демонтаж первичного вала: 
гайка; 2 — пружина; 3 — губки; 4 — винт; 5 — первич-

ный вал; 6 — шпилька; 7 — боек; 8 — ручка 

ления 7823-5707 в отверстие подшипника ведуще-
го вала коробки передач, направить оправку на 
ocj> и легкими ударами молотка выпрессовать 
ось (рис. 101); 

— вынуть промежуточную шестерню заднего хо-
да из картера коробки передач; 

— снять с оси и вынуть из картера рычаг вклю-
чения заднего хода с сухариком. 

Рис. 101. Демонтаж оси промежуточной шестерни 

Разборка первичного вала производится в сле-
дующем порядке: 

— пометить блокирующее кольцо синхрониза-
тора, чтобы при сборке поставить его на старое 
место; 

— вынуть ролики из носка первичного вала; 
— снять стопорное кольцо; 
— установить первичный вал во вкладыши 4 

(рис. 102, С) (на вкладышах выбит номер 7823-
6088.00.06), установленные на каретке 2. Упе-
реть винт 12 в центр первичного вала и враще-
нием винта спрессовать с первичного вала под-
шипник 8 и снять маслоотражатель; 

— снять упорное кольцо с подшипника. 

Разборка удлинителя и вторичного вала про-
изводится в следующем порядке: 

— с помощью щипцов 7814-5526 (рис. 103) раз-
вести усы стопорного кольца шарикового под-
шипника вторичного вала (при этом кольцо уто-
пится в выточке удлинителя) и выпрессовать вто-
ричный вал в сборе с подшипником из гнезда в 
удлинителе, воздействуя на задний конец вторич-
ного вала; 

— снять стопорное кольцо и пружинное кольцо 
толщиной 1,8 мм; 
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6 9 10 11 12 

Рис. 102. Съемник 7823-6088-01 для снятия подшипников и ступиц с первичного и вторичного валов: 

1 —• шпилька; 2 — каретка; 3 — винт; 4 — вкладыш 
7823-6088.00.06; 5 и 9 — ступицы синхронизаторов; 
6 — вкладыш 7823-6088.00.07; 7 и 8 — подшипники; 10 — 
траверса; 11 — гайка; 12 — винт; А — снятие подшипника 

вторичного вала; В — снятие ступицы I и II передачи; С — 
снятие подшипника первичного вала; D — снятие ступицы 

III и IV передачи 

Рис. 103. Демонтаж вторичного вала из удлинителя 

— вынуть штифт и пружинку; 
— установить вторичный вал коробки передач 

ступицей 5 синхронизатора I и II передач во вкла-
дыши 4 (7823-6088.00.06) съемника, как показа-
но на рис. 102, В и, вращая винт 12, спрессовать 
ступицу 5; 

— вынуть из ступицы пружины синхронизатора; 
— снять шестерню II передачи; 
— снять блокирующее кольцо синхронизатора с 

шестерни II передачи; пометить блокирующее 
кольцо синхронизатора, чтобы при сборке вновь 
поставить его на старое место; 

— снять с вторичного вала ведущую шестерню 
привода спидометра со стопорным шариком; 

— установить вторичный вал подшипником 7 во 
вкладыши 6 (7823-6088.00.07) съемника, как по-
казано на рис. 102, А и, вращая винт 12, спрессо-
вать со вторичного вала шариковый подшипник; 

— снять стальную упорную шайбу подшипника, 
бронзовую регулировочную шайбу шестерни I пе-
редачи и шестерню I передачи с блокирующим 
кольцом. Пометить блокирующее кольцо синхро-
низатора, чтобы при сборке вновь поставить его 
на старое место; 

— проверить наличие совмещенных меток на 
ступице и муфте-шестерне включения I и II пере-
дач и, если йх нет, то нанести метки, чтобы при 
сборке установить эти детали в прежнее положе-
ние; 

— снять со ступицы муфту-шестерню включе-
ния I и II передач; 

— вынуть сухари (три штуки); 
— утопить штифт в отверстие (рис. 104); 
— повернуть упорную шайбу шестерни II пере-

дачи таким образом, чтобы ее шлицы были рас-
положены во впадинах шлиц вторичного вала; 

— снять упорную шайбу; 

Рис. 104. Утапливание штифта при снятии упорной шайбы 
шестерни II передачи 

— снять стопорное кольцо ступицы муфты 
включения III и IV передач; 

— проверить наличие совмещенных меток на 
ступице и муфте включения III и IV передач и, ес-
ли их нет, нанести метки, чтобы при сборке уста-
новить эти детали в прежнее положение; 

— снять со ступицы муфту включения III и IV 
передач, вынуть сухари (три штуки); 

— установить вторичный вал коробки передач 
ступицей 9 синхронизатора III и IV передач во 
вкладыш 6 (7823-6088.00.07) как показано на 
рис. 102, D и, вращая винт 12, спрессовать ступи-
цу 9; 
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— вынуть из ступицы пружины синхронизато-
ра; 

— снять шестерню III передачи с блокирующим 
кольцом; 

— снять с шестерни III передачи блокирующее 
кольцо синхронизатора. Пометить блокирующее 
кольцо, чтобы при сборке поставить его на старое 
место; 

— отвернуть болт и снять стопор крепления шту-
цера ведомой шестерни привода спидометра; 

— вынуть из удлинителя штуцер ведомой шес-
терни и ведомую шестерню привода спидометра; 

— сжать усы и вынуть из удлинителя стопорное 
кольцо подшипника вторичного вала. При необхо-
димости, вынуть сальники вторичного вала. 

Разборка механизма переключения передач про-
изводится в следующем порядке: 

— вывернуть выключатель света заднего хода с 
прокладкой; 

— снять штампованную нижнюю крышку меха-
низма переключения передач и прокладку; 

— установить все штоки в среднее (нейтральное) 
положение, в котором пазы всех головок располо-
жены друг против друга; 

— передвинуть шток включения III и IV передач 
в переднее положение, отвернуть стопорный болт 
головки включения III и IV передач и снять голов-
ку со штока. При затрудненном снятии головки 
следует вставить для упора распорку между зад-
ним торцом вилки включения III и IV передач и 
бобышкой и сбить головку со штока (рис. 105); 

— отвернуть стопорный болт вилки включения 
III и IV передач и снять вилку со штока, передви-
нув шток в среднее положение. При затруднен-
ном снятии вилки следует проложить до упора 
распорку между торцом вилки и бобышкой, вы-
бить шток из вилки и установить его в среднее 
положение; 

— передвинуть шток включения I и II передач в 
переднее положение, отвернуть стопорный болт 
головки включения I и II передач и снять голов-
ку со штока. При затрудненном снятии головки 
следует поступить так же, как при снятии головки 
со штока включения III и IV передач; 

— передвинуть шток в заднее положение; 
— вывернуть пробку, вынуть пружину и шарик 

фиксатора; 
— отвернуть стопорный болт вилки включения 

I и II передач; 
— выбить шток из вилки и снять вилку; 
— выбить штоком заглушку в заднем торце 

крышки механизма переключения передач и вы-
нуть шток (рис. 106); 

— вынуть стопорный плунжер из механизма пе-
реключения; 

— передвинуть шток включения передачи задне-
го хода в переднее положение, отвернуть стопор-
ный болт головки включения передачи заднего 
хода и снять головку со штока. При затруднен-
ном снятии головки следует поступить так же, как 
при снятии головки со штока включения III и IV 
передач; 

— передвинуть шток включения передачи задне-
го хода в заднее положение до упора заднего тор-
ца вилки в стенку механизма переключения пе-
редач; 

— вывернуть пробку, вынуть пружину и шарик 
фиксатора; 

— отвернуть стопорный болт вилки включения 
передачи заднего хода, выбить шток из вилки, 
снять вилку, выбить штоком заглушку в заднем 
торце механизма переключения передач и вынуть 
шток; 

— вынуть стопорный плунжер из механизма пе-
реключения; 

— вывернуть пробку, вынуть пружину и шарик 
фиксатора штока включения III и IV передач; 

— выбить штоком заглушку в заднем торце ме-
ханизма переключения и вынуть шток со стопор-
ным пальцем; 

— вынуть стопорный палец из штока. 
Штифты в горловине крышки коробки, а также 

пружины и предохранители без надобности выни-
мать не следует. Если предохранители заедают и 
плохо возвращаются под действием пружин, то 
следует выбить из заглушки и вынуть пружины и 
предохранители механизма переключения пере-
дач. 

Разборка рычага переключения передач произ-
водится в следующем порядке: 

— отвернуть рукоятку и снять уплотнитель по-
ла кузова; 

— выдернуть шилом пластмассовую запорную 
втулку 19 (см. рис. 97) и вынуть нижнюю часть 
рычага 9 переключения передач из верхней; 

— снять резиновые и пластмассовые детали ан-
тивибрационного устройства; 

— снять уплотнитель колпака, колпак, седло 
пружины и пружину. 

ОСМОТР И КОНТРОЛЬ ДЕТАЛЕЙ 

После разборки детали коробки передач необ-
ходимо тщательно промыть, после чего подвер-



гнуть внимательному осмотру для определения 
отсутствия: разрывов прокладок, забоин и рисок 
на привалочных поверхностях, смятия и выработ-
ки в гнездах под подшипники, оси, штоки и сфе-
рическую головку рычага, трещин на картере и 
крышках, повреждения рабочей кромки сальни-
ка уплотнителя, задиров на сталебаббитовом под-
шипнике удлинителя, сколов и выкрашиваний на 
боковых поверхностях и торцах зубьев шестерен, 
питтинга на роликах, передней шейке вторичного 
вала, оси блока шестерен, задиров на упорных 
стальных и бронзовых шайбах и отверстиях в шес-
тернях, погнутости вилок и штоков механизма пе-
реключения, значительных износов на лапках ви-
лок переключения, задиров и заусенцев на штоках, 
разбалтывания штифтов и смятия отверстий под 
них в горловине механизма переключения пере-
дач и т. д. 

Поврежденные детали необходимо заменить. 

СБОРКА КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

Сборку коробки передач необходимо произво-
дить в последовательности, обратной разборке. 

При сборке необходимо учитывать следующее. 
Каждая пара шестерен подбирается на заводе по 
шуму, поэтому замена шестерен может вызывать 
некоторое увеличение шума коробки передач. 

При подборе блокирующих колец к конусам 
шестерен I, И, III передач и первичного вала не-
обходимо обратить внимание на то, чтобы коль-
ца плотно, без качки, сидели на конусах, и при на-
жатии и повороте от руки хорошо ,,закусывали" 
на конусах. Кольца необходимо притереть к ко-
нусам; поверхность контакта кольца с конусом 
должна быть не менее 80%. Осевой зазор между 
торцом блокирующего кольца и торцом прямо-
зубого венца на шестернях I, II, III передач и на 
первичном валу для новых деталей должен быть 
в пределах 0,8—1,4 мм. 

Осевые зазоры шестерен I, И, III передач долж-
ны быть в пределах 0,15—0,35 мм. Осевой зазор 
шестерни I передачи регулируется подбором и ус-
тановкой регулировочной шайбы требуемой тол-
щины (1,6^) 06 или 1,8.о,об мм) между задним тор-
цом шестерни и торцом стальной упорной шайбы 
шарикового подшипника вторичного вала. 

Осевой зазор шестерни II передачи обеспечива-
ется конструктивно и не требует регулировки. 

Осевой зазор шестерни III передачи регулирует-
ся подбором и установкой стопорного кольца сту-
пицы III и IV передач требуемой толщины (1,7_0 12 
или 2t ofi2 мм). 

Ступицы муфт переключения переднего хода 
напрессовать на вторичный вал в сборе с муфта-
ми, сухарями и пружинками синхронизаторов. 
При постановке ступиц на вал необходимо подо-
брать возможно более плотную посадку. 

Муфта переключения, собранная со ступицей, 
должна иметь боковой зазор в шлицах 0,01— 
0,05 мм; этот зазор необходимо получить инди-
видуальным подбором при сборке, обеспечив при 
этом легкое осевое перемещение деталей. Отогну-
тые концы обеих пружинок синхронизаторов 
должны быть расположены в одном сухаре, а вит-

ки пружинок должны быть направлены в разные 
стороны (рис.107). 

Разноразмерность диаметров роликов подшип-
ника переднего конца вторичного вала, а также 
роликов подшипников блока шестерен должна 
быть в пределах 0,005 мм. 

Рис. 107. Постановка 

пружин синхронизатора 

Шариковые подшипники следует напрессовы-
вать на валы, прикладывая усилие только к внут-
реннему кольцу шарикового подшипника с ис-
пользованием оправки 7823-5625. 

Все детали коробки передач должны быть сма-
заны тонким слоем трансмиссионного масла; для 
удобства сборки допускается смазка роликового 
подшипника переднего конца вторичного вала, 
упорных шайб промежуточного и вторичного ва-
лов, роликов подшипников блока шестерен, ша-
риковых подшипников, сухарей и пружин синхро-
низаторов и других деталей слоем солидола или 
консталина. Новые подшипники следует устанав-
ливать в заводской консервации. 

Перед сборкой в обязательном порядке смазать 
солидолом или консталином сталебаббитовый под-
шипник удлинителя и кромку сальников. 

При сборке коробки передач следует учитывать 
размеры деталей, допуски и посадки по табл. 8. 

Поврежденные прокладки необходимо заменить 
новыми. 

При сборке прокладки и крепежные болты необ-
ходимо смазать тонким слоем пасты „герметик". 

Сборка механизма переключения передач: 
— смазать детали механизма переключения пер 

дач жидким трансмиссионным маслом, пазы голо-
вок переключения — коллоидно-графитным препа-
ратом или солидолом; 

— вставить в шток включения III и IV передач па-
лец блокировочного устройства; 

— вставить шток с пальцем в механизм переклю-
чения передач; 

— надеть на шток головку и вилку включения 
III и IV передач и закрепить их на штоке, завернув 
стопорные болты» При этом следить, чтобы при пе-
редвижении штока палец не выпал из отверстия; 

— поставить шарик и пружину фиксатора штока 
включения III и IV передач, завернуть пробку с 
шайбой; 

— установить шток включения III и IV передач в 
среднее (нейтральное) фиксированное положение; 

— установить оправку 6999-7575 в отверстие 
для штока включения I и II передач (рис. 108); 

— совместить отверстие в оправке с отверстием 
для стопорного плунжера в крышке; 

— установить через отверстия в крышке и оправ-
ке стопорный плунжер до упора в шток включе-
ния Ш и IV передач; 
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— вынуть оправку; 
— установить шток включения I и II передач; 
— надеть на шток головку и вилку включения 

I и II передач и закрепить их на штоке, завернув 
стопорные болты; 

— поставить шарик и пружину фиксатора штока 
включения I и II передач, завернуть пробку с шай-
бой; 

— установить шток включения I и II передач в 
среднее фиксированное положение; 

Рис. 108. Установка стопорного плунжера: 
1 — крышка механизма переключения передач; 2 — боро-
док; 3 — стопорный плунжер; 4 — оправка 6999-7575; 

5 — стопорный палец; 6 — шток III и IV передач 

— установить оправку 6999-7575 в отверстие 
для штока заднего хода; 

— совместить отверстие в оправке с отверстием 
для стопорного плунжера в крышке; 

— установить через отверстия в крышке и оправ-
ке стопорный плунжер до упора в шток включе-
ния III и IV передач; 

— вынуть оправку; 
— установить шток включения заднего хода; 
— надеть на шток головку и вилку включения 

заднего хода и закрепить их на штоке, завернув 
стопорные болты; 

— поставить шарик и пружину фиксатора штока 
включения заднего хода, завернуть пробку с шай-
бой; 

— установить шток включения заднего хода в 
среднее фиксированное положение; 

— установить на выключатель света заднего хода 
прокладку и ввернуть его в верхнюю крышку; 

— запрессовать три заглушки в задний торец ме-
ханизма переключения передач и, при необходимос-
ти, закернить их от выпадения; 

— поставить прокладку и штампованную ниж-
нюю крышку механизма переключения передач и 
завернуть винты крепления крышки. 

Сборка рычага переключения передач: 
— надеть на нижнюю часть рычага 9 (см. рис. 97) 

переключения передач последовательно пружину, 
седло пружины, колпак, защитный уплотнитель, 
детали антивибрационного соединения верхней и 
нижней частей рычага переключения, а именно за-
порную втулку 19, нижнюю резиновую подуш-
ку 14, пластмассовую распорную втулку 18, верх-
нюю резиновую подушку 14 и упорный конус 13; 

— вставить нижнюю часть рычага переключения 
в верхнюю и закрепить запорной втулкой; 

— надеть на рычаг уплотнитель пола; 
— навернуть на рычаг рукоятку. 
Сборка первичного вала: 
— надеть на подшипник наружное упорное коль-

цо; 
— надеть маслоотражатель и с помощью оправки 

7823-5625 напрессовать подшипник на вал; 
— установить стопорное кольцо; 
— вставить ролики в носок первичного вала; 
— надеть на конус первичного вала блокирую-

щее кольцо синхронизатора. 
Сборка вторичного вала и удлинителя: 
— собрать ступицы с сухарями, пружинами син-

хронизаторов и муфтами включения передач в со-
ответствии с указаниями, приведенными выше; 

— запрессовать во вторичный вал штифт упор-
ной шайбы шарикового подшипника. Проверить, 
чтобы край штифта располагался ниже поверхнос-
ти шейки под шестерню I передачи; 

— надеть на вторичный вал шестерню II переда-
чи; 

— напрессовать до упора на вторичный вал под-
собранную ступицу с муфтой включения I и II 
передач. При напрессовке следить, чтобы сухари 
синхронизатора вошли в пазы блокирующего коль-
ца шестерни II передачи; 

— установить в отверстие во впадине шлица вто-
ричного вала штифт с пружинкой; 

— надеть стальную упорную шайбу шестерни II 
передачи; 

— утопить штифт, продвинуть и повернуть в ка-
навке стальную упорную шайбу шестерни II пере-
дачи таким образом, чтобы ее шлицы установились 
против шлиц вторичного вала; 

— освободить штифт; 
— установить шестерню I передачи с блокирую-

щим кольцом. При этом следить, чтобы сухари 
синхронизатора вошли в пазы блокирующего коль-
ца шестерни I передачи; 

— установить регулировочную шайбу требуемой 
толщины, обеспечив осевой зазор шестерни I пере-
дачи в пределах 0,15—0,35 мм; 

— надеть на вторичный вал упорную шайбу ша-
рикового подшипника; 

— напрессовать с помощью оправки 7823-5625 
на вторичный вал шариковый подшипник; 

— вставить во вторичный вал шарик, надеть ве-
дущую шестерню привода спидометра; 

— установить пружинное кольцо толщиной 
1,8 мм и стопорное кольцо; 

— надеть на передний конец вторичного вала шес-
терню III передачи с блокирующим кольцом; 

— напрессовать на передний конец вторичного ва-
ла подсобранную ступицу с муфтой включения III 
и IV передач. При напрессовке следить, чтобы су-
хари синхронизатора вошли в пазы блокирующего 
кольца; 

— установить стопорное кольцо ступицы требуе-
мой толщины, обеспечив осевой зазор шестерни 
III передачи в пределах 0,15—0,35 мм; 

— запрессовать во фланец удлинителя сальники 
заподлицо с торцом горловины; 

— установить стопорное кольцо с отогнутыми 
концами подшипника вторичного вала в канавку 
удлинителя; 
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— развести концы стопорного кольца и запрес-
совать в гнездо на удлинителе заподлицо с тор-
цом закрепленный на вторичном валу шариковый 
подшипник, воздействуя на передний конец вто-
ричного вала (рис. 109); 

Рис. 109. Установка 
вторичного вала 
в удлинитель 

— завернуть болты крепления передней крыш-
ки; 

— положить коробку передач на верстак слив-
ным отверстием вверх; 

— установить упорные шайбы в требуемое поло-
жение с помощью специальной оправки 7820—4797 
(рис. 110) через отверстие в переднем торце кар-
тера и через коническое отверстие во фланце удли-
нителя; 

— прилепить на консистентной смазке ролики 
подшипников к оси блока шестерен; 

— вставить ось блока шестерен с подшипниками 
в картер коробки передач и в отверстие блока 
шестерен (рис. 111); 

— освободить концы стопорного кольца и до-
прессовать подшипник в удлинитель, пока сто-
порное кольцо не будет располагаться одновре-
менно в канавке на удлинителе и на подшипнике. 
При этом концы стопорного кольца сойдутся; 

— установить в удлинитель штуцер и ведомую 
шестерню привода спидометра; 

— установить стопор штуцера привода и закре-
пить его болтом. 

Сборка коробки передач: 
— надеть на ось, запрессованную в картер короб-

ки передач, рычаг включения заднего хода с суха-
рем; 

— запрессовать штифт в ось промежуточной шес-
терни заднего хода; 

— запрессовать ось промежуточной шестерни 
заднего хода в картер на глубину 15—20 мм от 
внутренней стенки картера; 

— поместить в картер промежуточную шестер-
ню заднего хода таким образом, чтобы сухарик 
рычага вошел в канавку на шестерне и надеть 
шестерню на свободный конец оси; 

— допрессовать ось до упора штифта в стенку 
картера. Штифт должен быть расположен строго 
вертикально, чтобы попасть в канавку на удлини-
теле при его установке; 

— прилепить к торцам картера на солидоле или 
консталине упорные шайбы промежуточного вала, 
обратив внимание на то, чтобы усы шайб входили 
в канавки на торцах бобышек картера, а отверстия 
совпадали с отверстиями в картере; 

— опустить на дно картера коробки передач 
блок шестерен, следя за тем, чтобы не сдвинуть 
упорные шайбы; 

— запрессовать первичный вал в сборе с шарико-
вым подшипником и блокирующим кольцом в пе-
реднее отверстие картера. Проверить установку в 
первичном валу 14 роликов; 

— установить прокладку и вставить удлинитель 
с вторичным валом в сборе в отверстие картера 
коробки передач, при этом следить, чтобы носок 
вторичного вала вошел в роликовый подшипник 
первичного вала, а сухари синхронизатора III и 
IV передачи вошли в пазы блокирующего кольца, 
расположенного на первичном валу; 

— завернуть гайки шпилек крепления удлините-
ля; 

— установить прокладку и переднюю крышку; 

Рис. 110. Оправка 7820-4797 для установки упорных 
шайб блока шестерен 

Рис. 111. Установка оси блока шестерен 

— запрессовать ось блока шестерен до упора за-
подлицо с передним торцом картера, следя за тем, 
чтобы канавка на переднем конце оси блока шес-
терен была расположена горизонтально; 

— завернуть коническую пробку в фланец удли-
нителя; 

— установить прокладку и поставить механизм 
переключения передач, следя за тем, чтобы лапки 
вилок вошли в пазы муфт, а паз на вилке включе-
ния заднего хода наделся на ось рычага включения 
промежуточной шестерни заднего хода; 

— завернуть болты крепления механизма пере-
ключения передач; 

— прикрепить к площадке удлинителя заднюю 
опору двигателя; 

— установить и закрепить на двух нижних шпиль-
ках крепления удлинителя кронштейн подвески 
трубы глушителя; 

— смазать маслом К17 хвостовик крышки под-
шипника первичного вала, надеть два поролоно-
вых кольца и муфту выключения сцепления с под-
шипником в сборе; 

— при установке коробки передач на автомо-
биль отцентрировать заднюю опору двигателя со-
гласно указаниям раздела ,,Ремонт двигателя". 
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Т а б л и ц а 
РАЗМЕРЫ СОПРЯГАЕМЫХ ДЕТАЛЕЙ КОРОБКИ 

ПЕРЕДАЧ, ММ 

Сопрягаемые Отверстие Вал Посадка 
детали 

Картер короб-
ки передач — 
подшипник пер-
вичного вала 

Удлинитель 
— подшипник 
вторичного ва-
ла 

Картер ко-
робки передач 
— посадочный 
поясок на уд-
линителе 

Картер ко-
робки передач 
— передний 
конец оси 
блока шесте-
рен 

Картер ко-
робки передач 
— задний ко-
нец оси блока 
шестерен 

Картер ко-
робки передач 
— передний ко-
нец оси про-
межуточной 
шестерни зад-
него хода 

Картер ко-
робки передач 
— задний ко-
нец оси про-
межуточной 
шестерни зад-
него хода 

Картер сцеп-
ления — крыш-
ка подшипни-
ка первичного 
вала коробки 
передач 

Блок шесте-
рен — ось бло-
ка шестерен + 
два ролика 
подшипника 
блока шесте-
рен 

Первичный 
вал — передняя 
шейка вторич-
ного вала + два 
ролика перед-
него подшипни-
ка вторичного 
вала 

Шестерня I 
передачи в сбо-
ре — вторич-
ный вал 

Шестерня II 
передачи — вто-
ричный вал 

007 

ф 75 +0,007 
0,013 

075_ПП11 Натяг 0,013 
' 1 Зазор 0,018 

0 75 Натяг 0,013 
и,и Зазор 0,018 

0106 +0,021 0106 0,023 

- 28 +0,023 9 f t +0,037 
2 8 +0,028 

Зазор 

Натяг 

0,000 
0,044 

0,005 
0,037 

026,5+0 '023 

0 20^006 

6 2 6 5 + 0 ' 0 3 7 Натяг ° ' 0 0 5 
^ Ь ' ° + 0 , 0 2 8 И а т я г о,037 

л o n - 0 > 0 2 0 Qo^ ~ 0,003 ф 20 -о.озз 3аз°Р 0,039 

0 20 +0,006 
0,017 

, 20+0,036 Натяг0 '009 
+0,015 И а Т Я Г 0,053 

0116 

027,213 

+0,035 0116 -0,01 
— 0,05 

о о п _ 0,010 
3 а 3 ° Р 0,085 

+0,025 

03О,254+0'025 

035 +0,050. 
+0,025 

02О,2_ОО12+ Суммар-
н о 5 ' ) ныйради-

v ' - о,01' альныи за-
зор 

0,013 
0,070 

0 19,235_0013Суммар-
' ный ради-

+ 2 (5,5 _ 0 017)альный 
зазор 

0,019 
0,071 

^ 35-0,0.7 3аЗОР00;067 

ж .0+0,075 
^ 4 3+0,050 0 43_ 0,017 Зазор 0,050 

0,092 

Продолжение табл. 8 

Сопрягаемые Отверстие Вал Посадка 
детали 

+0,075 
+0,050 

5 +0,027 

Шестерня III ф 35 
передачи — вто-
ричный вал 

Блокирую-
щее кольцо — 
конус шестер-
ни 

Ступица 6 +0,027 
муфты вклю-
чения I и II 
передачи — 
вторичный 
вал (шлице-
вое соедине-
ние) 

Ступица 
муфты вклю-
чения III и 
IV передач 
— вторичный 
вал (шлице-
вое соедине-
ние) 

Скользящая 
вилка кардан-
ного вала — вто-
ричный вал 
(шлицевое соеди-
нение) 

Верхняя крыш"013+0 '080 

ка (механизм ^ 0,045 
переключения) 
— штоки пере-
ключения 

Подшипни-
ки шариковые 
первичного и 
вторичного ва-
лов 

035 0,017 Зазор 0,050 
0,092 

Зазор до 
торца 
шестер-
ни 0,8— 
М 

fi-0,013 
-0 ,070 Зазор 0,013 

0,097 

- -0 ,013 
-0,070 Зазор 0,013 

0,097 

9 ПАЯ+0>045 
' +0,020 2,068:° ;^ Зазор0; 0,100 

165 

13 
0,012 Зазор ° '0«5 

* 0,092 

Зазор ра-
диальный 
0,012 
0,020 

КАРДАННАЯ ПЕРЕДАЧА 

УСТРОЙСТВО 

Карданная передача (рис. 112) состоит из поло-
го вала, имеющего два шарнира. Передний шар-
нир заканчивается скользящей вилкой, которая 
шлицевым отверстием надевается на вторичный 
вал коробки передач, а наружной поверхностью 
входит в сальники и центрирующую втулку удли-
нителя коробки передач. 

Задний шарнир крепится к фланцу заднего мос-
та четырьмя болтами. 

Вал представляет собой тонкостенную трубу 
(внутренний диаметр 71 мм, толщина стенки 
1,6 мм) , в каждый конец которой запрессованы и 
приварены дуговой сваркой одинаковые вилки, 
окончательно обработанные после сварки. 

Крестовины карданных шарниров установлены 
на игольчатых подшипниках. Каждый подшипник 
имеет по 29 йгл диаметром 2 мм. До сборки иглы 
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Рис. 112. Карданная передача: 
1 — скользящая вилка; 2 — защитный колпак; 3 — обой-
ма; 4 — стакан игольчатого подшипника; 5 — крестовина; 
6 — запорное кольцо; 7 — сальник; 8 — труба карданного 
вала; 9 — фланец шарнира карданного вала; 10 — баланси-
ровочная пластина; 11 — отражатель; 12 — пресс-масленка; 

А ~ место допустимых ударов при разборке 

удерживаются в подшипнике за счет липкости 
смазки. 

В собранном шарнире масло, находящееся меж-
ду грязеотражателем крестовины и сальником, 
служит как бы масляным фильтром, защищаю-
щим рабочую кромку сальника от пыли, грязи и 
влаги. Сальники игольчатых подшипников уста-
новлены так, что они выпускают воздух и отрабо-
тавшее излишнее масло из шарнира при чрезмер-
ном давлении в нем. Для того, чтобы при смаз-
ке шарнира воздух вышел из подшипника, дав-
ление масла должно быть достаточно большим 
(рис. 113). 

Стопорное кольцо игольчатого подшипника по-
казано на рис. 114. На пресс-масленки шарниров 
надеты резиновые колпачки, предохраняющие под-
шипники от попадания в них пыли, влаги и грязи. 

2,5-0.025 

2,5+-0,05 

Рис. 114. Стопорное кольцо 

игольчатого подшипника 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Уход за карданной передачей заключается в под-
тягивании болтов крепления вала к фланцу задне-
го моста моментом 2,7—3,0 даН-м (2,7 — 
3,0 кгс- м) и периодической смазке шарниров. Пе-
ред смазкой нужно осторожно очистить простран-
ство около масленки от грязи, чтобы не повре-
дить резиновый колпачок, надетый на масленку. 
Снять колпачок. Нагнетать масло ручным нагне-
тателем следует энергично до появления масла 
из-под всех сальников. После этого надеть колпа-
чок на место. Отсутствие выхода масла хотя бы 
из-под одного сальника при смазке шарнира сви-
детельствует о неисправности, которая приведет 
к скорому выходу из строя шарнира. 

При смазке шарниров после пробега первых 
20 ООО км могут быть случаи, когда вследствие 
повышенной герметичности сальников масло 
из-под них не выходит. Добейтесь выхода масла 
при следующей смазке (после пробега 40 000 км), 
когда герметичность сальников неизбежно умень-
шится. При эксплуатации автомобиля на гряз-
ных и пыльных дорогах смазку шарниров следу-
ет производить по возможности чаще. 

Самую простую проверку люфта в карданной 
передаче можно сделать, толкая шарнир снизу 
вверх. Измерение люфта описано ниже. 

Иногда за вибрацию карданного вала прини-
мают дребезжание и неравномерный шум в авто-
мобиле, вызываемый следующими причинами: 

— повышенным биением вторичного вала ко-
робки передач или фланца заднего моста; 

— ослаблением крепления двигателя, коробки 
передач и сцепления; 

— приваркой подушек рессор под неправиль-
ным углом; 

— неправильной установкой двигателя на по-
душках или повреждение их; 

— износом резиновых прокладок подушек рес-
сор; 

— неравномерной работой двигателя (вибрации, 
дисбаланс); 

— неисправным или изношенным сцеплением 
(дехмпфер); 

— неисправными шинами. 

Разборка карданного вала 

Снимать карданный вал с автомобиля следует 
только в случае появления неисправностей, тре-
бующих проверки зазоров в шарнирах, или при 
проверке и ремонте коробки передач и заднего 
моста. Разбирать шарниры вала следует только в 
случае чрезмерных зазоров в них (см. табл. 9) . 

Перед демонтажом вала необходимо сделать 
метки взаимного углового положения скользя 
щей вилки и вала коробки передач. Метки удобно 
делать краской на отражателе скользящей вилки 
и удлинителе коробки передач. После отвертыва-
ния болтов крепления фланца карданного вала к 
фланцу заднего моста необходимо разъединить 
фланцы (без ударов по трубе). Допускаются лег-
кие удары молотком в местах, указанных на 
рис. 112. А затем вал вынуть из коробки передач 
и поставить новую метку на торце вторичного ва-
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ла коробки передач. Вынув вал из коробки, сле-
дует сразу же защитить хвостовик скользящей 
вилки от загрязнения (например, обвязать чистой 
тканью), а отверстие в коробке передач закрыть 
заранее подготовленной чистой пробкой. 

Не допускать повреждений демонтированного 
карданного вала. Грязь или забоины на заходной 
фаске, цилиндрической поверхности и шлицах 
скользящей вилки, центрирующем буртике и тор-
цах фланца приводят к течи масла через сальники 
удлинителя, износу скользящей вилки и центри-
рующей поверхности удлинителя, а также к вибра-
ции вала. Картонная прокладка, устанавливаемая 
между фланцами карданного вала и ведущей шес-
терней заднего моста, предназначена для исклю-
чения течи масла, проникающего через шлицы 

• фланца и ведущей шестерни. 
Детали крепления карданного вала к заднему 

мосту, а также стопорные шайбы должны быть 
одинаковыми. 

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ КАРДАННОЙ 
ПЕРЕДАЧИ И МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

1. Стук в кар-
данной передаче 
при резком раз-
гоне, или сбро-
се газа, или при 
переключении 
передач 

2. Вибрация 
карданной пе-
редачи (чрез-
мерная преры-
вистая тряска, 
шум, гул переда-
чи или всего ав-
томобиля при 
определенных 
скоростях или 
режимах движе-
ния) 

Износ под- Измерить радиаль-
шипников и крес-ный люфт в подшип-
товин в шарни- никах шарниров и, ес-
рах ли он превышает 

0,1 мм, заменить крес-
товину и подшипники 

а) погнута или Осмотреть трубу, 
смята труба вала; проверить ее биение 

и, если оно превышает 
0,4 мм, выправить вал 
до биения не более 
0,3 мм в любой точке 
по длине. Желательно 
отбалансировать вал 
динамически 

б) изношены См. п. 1 
шарниры; 

в) изношено См. п. 3 а 
шлицевое соеди-
нение ; 

г) повышен- Проверить радиаль-
ное биение вто- ное биение вала. Если 
ричного вала ко- оно превышает 0,15 мм, 
робки передач; то выправить или заме-

нить вал 
д) повышен-

ное биение флан-
ца ведущей шес-
терни заднего 
моста; 

е) ослабло 
крепление вала к 
заднему мосту; 

Измерить радиаль-
ное и осевое биение по-
верхностей, на кото-
рых центрируется кар-
данный вал. Если бие-
ние превышает 0,1 мм, 
то снять фланец с шес-
терни, повернуть на 
180° и снова устано-
вить. Если этим биение 
не устранено, то выпра-
вить или заменить фла-
нец 

Подтянуть крепле-

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

3. Вибрация 
карданной пере-
дачи и автомо-
биля при ско-
рости около 
80 км/ч или вы-
ше 100 км/ч 

4. Неисправ-
ности, которые 
могут не прояв-
ляться при дви-
жении автомо-
биля, но выяв-
ляются при 
осмотре 

ж) потеряна 
балансировочная 
пластина или де-
тали при повтор-
ной сборке по-
ставлены не на 
свои места; 

з) для поворо-
та шарнира ру-
кой требуется 
значительное уси-
лие 

а) чрезмерный 
износ в сопряже-
нии скользящей 
вилки кардана 
с валом короб-
ки передач или 
повышенное бие-
ние скользящей 
вилки в короб-
ке передач; 

Отбалансировать вал 
динамически 

б) повышен-
ный осевой из-
нос в подшипни-
ках переднего 
шарнира кардан-
ной передачи (по 
донышкам под-
шипников) ; 

в) износ втул-
ки скользящей 
вилки в короб-
ке передач 

а) проворачи-
вание колпачка с 
сальником отно-
сительно стакан-
чика игольчатого 
подшипника (по-
теря неподвиж-
ной посадки и 
нарушение герме-
тичности шарни-
ра); 

б) проворачи-
вание стаканчика 
игольчатого под-
шипника в от-
верстиях ушек 
вилки (фланца); 

в) при смаз-
ке шарнира пос-
ле 40 000 км про-
бега масло появ -
ляется не из-под 
всех манжет; 

Разобрать шарнир, 
заменить вышедшие 
из строя детали. Вал от-
балансировать 

Повернуть вилку на 
шлицах на 180 ° и про-
верить, не уменьши-
лось ли биение. Если 
нет, то проверить дру-
гие условия положения 
вала на шлицах короб-
ки передач или заме-
нить вилку и отбалан-
сировать карданный 
вал динамически или 
отбалансировать дина-
мически карданный 
вал с коробкой пере-
дач в сборе на стенде 
или автомобиле 

Если люфт превы-
шает 0,15 мм, то, не 
разбирая шарнира, 
сжать подшипники до 
упора в крестовину. 
Если вибрация не уст-
ранилась или люфт 
превышает 0,20 мм, 
то заменить каждое из 
двух стопорных колец 
на утолщенное. Утол-
щение кольца должно 
быть равно половине 
измеренного люфта 

Отремонтировать 

Заменить крестови-
ну с подшипниками, 
вал отбалансировать 

Заменить изношен-
ные детали, вал отба-
лансировать 

Снять карданный 
вал, разобрать шар-
нир. Прочистить кана-
лы крестовины, брас-
летные пружины сом-
кнуть в кольцо и на-
деть манжеты. Соб-
рать шарнир, вал от-
балансировать 
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Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

г) течь масла Заменить скользя-
через заглушку щую вилку, вал от-
скользящей вил- балансировать 
ки 

Проверка зазоров в подшипниках шарниров 

Слегка зажмите в тисках донышки подшипни-
ков вилки вала, приваренной к трубе так, чтобы 
крестовина могла легко поворачиваться в них. 
Установите индикатор, как показано на рис. 115 
и, покачивая наружный фланец в сторону индика-
тора и от него, определите радиальный зазор в 
подшипниках. Индикатор следует устанавливать 
на то ушко вилки, в котором ощущается наиболь-
ший люфт. Для проверки люфта в подшипниках 
вилки, приваренной к валу, зажимают в тисках 
подшипники фланца и, взявшись за трубу, пока-
чивают вилку. Если подшипник проворачивается 
в вилке, то следует добиться устранения этого за-
меной подшипника или вилки. Для проверки осе-
вого люфта следует упереть ножку индикатора в 
донышко подшипника и покачивать вилку в обе 
стороны вдоль оси подшипника. 

карданного шарнира 

Разборка шарнира 

Перед разборкой шарнира следует сделать крас-
кой метки на крестовине и вилках, по которым 
можно определить при сборке их прежнее поло-
жение. Стопорные кольца снимать отверткой. Ес-
ли они проворачиваются, то подложить вторую 
отвертку так, чтобы в нее уперся конец провора-
чивающегося стопорного кольца. 

В тисках расположить карданный шарнир, 
оправку 3 (рис. 116) и кольцо 1. Масленка крес-
товины должна быть обращена в сторону оправ-
ки, чтобы избежать поломки ее носика. Выпрес-
совать подшипники 4 и 6 из вилки и снять их с 
крестовины. Вынуть из вилки фланец 2 с крес-
товиной, Таким же образом выпрессовать под-
шипники из других вилок. 

При разборке и сборке карданов следует из-
бегать ударов молотком, вызывающих рассыпа-
ние подшипников. Молоток должен быть пласт-
массовым или резиновым. 

040 

Рис. 116. Разборка карданного шарнира: 
1 — кольцо; 2 — фланец шарнира карданного вала; 3 — 

оправка; 4 и 6 — подшипники; 5 масленка 

Осмотр и проверка деталей 

Канады крестовины должны быть чистыми и 
видны насквозь. Если на шипах крестовины (и 
на подшипниках) имеются канавки — отпечатки 
игл глубиной более 0,1 мм, то детали следует за-
менить. 

Если у сальников разрушена пружина, затвер-
дела или повреждена рабочая кромка, то их сле-
дует заменить. 

При повреждении отдельных игл или потере 
хотя бы одной из них следует заменить весь под-
шипник. 

Не допускаются забоины с выступанием метал-
ла и с заусенцами на рабочих поверхностях дета-
лей, особенно на замке фланца крепления к зад-
нему мосту и на поверхности скользящей вилки. 

Биение карданного вала не должно превышать 
0,4 мм, вмятины на трубе не допускаются. 

СБОРКА 

Перед сборкой все детали должны быть промы-
ты и разложены на чистом месте. Если применя-
ются новые игольчатые подшипники, наполнен-
ные густой консервационной смазкой, то их сле-
дует промыть и налить в каждый подшипник мас-
ло до середины игл. То же производят и с под-
шипниками, бывшими в употреблении. При про-
мывке следите, чтобы все иглы попали в свой 
стакан. Проверните иглы в масле. 

Сборку шарнира следует вести на ручном прес-
се или в тисках, в следующем порядке: 

1. Надеть на крестовину четыре сальника до 
упора в грязеотражатели. Пружинка при этом 
должна оставаться внутри сальника. Следить, что-
бы не завернулась рабочая кромка сальника. В 
новых сальниках проверить наличие фаски А по 
наружному диаметру со стороны, обращенной к 
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торцу шипа крестовины (см. рис. 113). Если фас-
ка отсутствует, то следует затупить острую кром-
ку сальника. В крестовине должна быть маслен-
ка. 

2. Ввести крестовину во фланец (в вилку) и, 
соблюдая положение масленки по рис. 112, вста-
вить в отверстия ушек подшипники, надевая их 
на шипы крестовины (рис. 117, А ) . При запрес-
совке следить, чтобы крестовина свободно прово-
рачивалась и перемещалась вдоль своей оси. 

3. Сжать подшипники до упора, пока один из 
подшипников не запрессуется заподлицо с тор-
цом ушка (рис. 117, В). 

4. Легким ударом молотка вставить стопорное 
кольцо 2 в канавку полностью запрессованного 
подшипника. При выполнении этой операции 
соблюдать осторожность, так как возможно выле-
тание стопорного кольца. 

5. Приставить кольцо 1 к торцу ушка фланца 
(вилки) со стороны запрессованного подшипни-
ка и сжать шарнир настолько, чтобы стопорное 
кольцо дошло до внутреннего торца ушка 
(рис. 117, С) . 

местам, допускающим удары (см. рис. 112), до-
биться снижения усилия поворота. 

Динамическая балансировка карданного вала 
производится на специальных станках при часто-
те вращения не менее 750 об/мин, желательно — 
2700 об/мин. В легких местах вала приваривают 
точечной сваркой пластинки. Допустимый дисба-
ланс 20 Н* см (20 гс• см) для переднего конца 
карданного вала и 25 Н* см (25 гс-см) для задне-
го конца. 

При сборке между фланцем заднего моста и 
фланцем карданного вала следует поставить бу-
мажную прокладку. Болты крепления приме-
нять с зазором в отверстиях фланца 0,2—0,4 мм 
по диаметру. 

Т а б л и ц а 9 
РАЗМЕРЫ СОПРЯГАЕМЫХ ДЕТАЛЕЙ КАРДАННОГО 

ВАЛА, ММ 

Сопрягаемые детали Размер Посадка 

Рис. 117. Последовательность сборки карданного шарнира: 
1 — кольцо; 2 — стопорное кольцо 

Вилка кардана, фла- ф 30 
нец кардана, вилка кар-
дана скользящая — диа-
метр отверстия в уш-
ках под подшипник 

Подшипник иголь- ф 30 
чатый (стакан) — на-
ружный диаметр 

Удлинитель короб- ф 38 
ки передач — диаметр 
отверстия втулки под 
хвостовик скользя-
щей вилки 

Вилка скользя- ф 38 
щая кардана — диа-
метр хвостовика 

Крестовина кар- ф 16,3 
дана — диаметр ши-
па 

Подшипник кар- 016,3 
дана — диаметр от-
верстия по иглам 

-0,010 
-0,034 

Натяг 0,001 
0,034 

0,009 

,+0,015 

-0,025 
0,050 

-0,012 

+ 0,031 
+ 0,011 

Зазор 0,025 
0,065 

Зазор 0,043 
Натяг 0,011 

6. Вставить второе стопорное кольцо и развер-
нуть оба кольца концами внутрь вилок. 

7. Ввести фланец с крестовиной в проушину вил-
ки, приваренной к трубе так, чтобы масленки ста-
ли в одной плоскости и были расположены соглас-
но рис. 112. 

8. Собрать вторую пару подшипников и вставить 
стопорные кольца. Слегка прижать донышки всех 
четырех подшипников к торцам крестовины (на 
прессе, в тисках или молотком на плите). Надеть 
резиновые колпачки на масленки. 

9. Проверить легкость вращения шарниров и от-
сутствие в них ощутимых люфтов. 

У новых крестовин и подшипников не должно 
быть заеданий и непостоянного усилия поворота. 
Усилие поворота не должно превышать 0,2 даН*м 
(0,2 кгс*м) для заднего шарнира и 0,7 даН*м 
(0,7 кгс-м) для переднего. Если шарниры тугие, 
то несколькими умеренными ударами молотка по 

ЗАДНИЙ МОСТ 
УСТРОЙСТВО 

Задний мост — разъемный, с гипоидной главной 
передачей. Передаточное число главной передачи — 
3,9 (число зубьев 39 и 10). 

Конструкция средней части моста показана на 
рис. 118. Балка моста состоит из двух кожухов по-
луосей. Левый кожух 36 состоит из бесшовной тру-
бы (сталь 45), к которой встык приварены: с од-
ной стороны квадратный фланец для крепления 
тормоза и полуоси и с другой — кованая крышка 
34 картера. Правый кожух 26 представляет собой 
такую же трубу, запрессованную в картер 27. 

Коробка дифференциала имеет закаленные тока-
ми высокой частоты поверхности: шейки под под-
шипники, отверстия под ось сателлитов и сфери-
ческие опоры сателлитов. 
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Рис. 118. Задний мост (средняя часть): 
1 — пробка маслосливного отверстия; 2 — пробка масло-
наливного отверстия; 3 — стопорный штифт оси сателли-
тов; 4 — ось сателлитов; 5 — сателлит; 6 — упорная шайба 
сателлита; 7 — сапун; 8 — полуосевая шестерня; 9 — упор-
ная шайба; 10, 11 и 31 — болты; 12 — прокладки (две); 
13 — задний подшипник; 14 — передний подшипник; 15 — 
грязеотражатель; 16 — фланец ведущей шестерни; 17 и 

32 — гайки; 18 — шайба; 19 — сальник; 20 — внутреннее 
кольцо подшипника; 21 — регулировочная шайба; 22 — 
регулировочное кольцо; 23 — ведущая шестерня; 24 — 
коробка дифференциала; 25 — полуось; 26 — правый 
кожух полуоси; 27 — картер; 28 и 35 — подшипники диф-
ференциала; 29 и 33 — регулировочные прокладки под-
шипников дифференциала; 30 — ведомая шестерня; 

34 — крышка картера; 36 — левый кожух полуоси 

Крепление заднего колеса к полуоси показано 
на рис. 119. Подшипники полуосей — открытые, 
с установленной на кожухе полуоси колпачковой 
масленкой 17. 

ОСОБЕННОСТИ ОБСЛУЖИВАНИЯ ЗАДНЕГО МОСТА 

Рис. 119. Крепление колеса к полуоси: 

1 — маслоуловитель; 2 — винт корпуса сальника; 3 — мас-
.лоотражатель; 4 — подшипник полуоси; 5 — втулка саль-
ника; 6 — войлочный сальник; 7 — корпус сальника; 8 — 
пластина крепления подшипника; 9 — винт крепления 
тормозного барабана к фланцу полуоси; 10 — болт; 11 — 
пружинная прокладка; 12 — упорная шайба; 13 — запор-
ное кольцо; 14 — полуось; 15 — сальник полуоси; 16 — 
уплотнительная прокладка; 17 — колпачковая масленка; 

А — отверстие для выхода масла 

Обслуживание заднего моста заключается в пе-
риодической проверке уровня масла в картере 
моста, доливке и смене его согласно карте смаз-
ки, очистке от грязи сапуна 7 (см. рис. 118), под-
тягивании гайки 17 ведущей шестерни, болтов 
разъема и болтов крепления тормозов, проверке 
и восстановлении зазоров в подшипниках колес 
и главной передаче, очистке отверстия А (см. 
рис. 119), смазывании подшипников через мас-
ленку 17. После смазывания колпачок навернуть 
до совпадения его торца (со стороны резьбы) за-
подлицо с торцом металлической шайбы. 

Для проверки зазора в подшипнике полуоси сле-
дует поддомкратить колесо и резко покачать его 
вдоль оси. Если имеется люфт, следует вынуть по-
луось и замерить люфт в подшипнике. Для этого 
полуось ставят вертикально и покачивают подшип-
ник за край резко вверх-вниз, замечая размах 
стрелки индикатора, ножка которого упирается 
в торец наружного кольца подшипника с проти-
воположного края. Если люфт не превышает 
0,5 мм, а при езде слышен стук в колесе, следу-
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ет добавить стальную прокладку 11 под подшип-
ник (в кожухе). Если люфт превышает 0,5 мм, 
подшипник следует заменить. 

Зазоры в главной передаче можно измерять на 
автомобиле после отсоединения карданного вала. 
Перед проверкой 'зазоров необходимо проверить 
затяжку гайки 17 (см. рис. 118) ведущей шестер-
ни, для чего следует расшплинтовать гайку и до-
тянуть ее моментом 16—20 даН-м (16—20 кгс-м) 
динамометрическим ключом. При этом фланец сле-
дует удерживать от проворачивания вилкой 7811-
4612 (рис. 120), вставив два ее штыря в отверстие 
фланца. Перемещением фланца ведущей шестер-
ни в осевом и угловом направлениях проверить 
зазоры. ^ ^ 

/ Г х 

сокого тона) влияет только на комфортабель-
ность и его можно избежать, если исключить дли-
тельную езду в узких диапазонах скоростей, на 
котором он слышен (например, 40~45 км/час). 

Прежде чем разбирать мост следует убедиться, 
что шум исходит именно от моста. Источниками 
шума, трудно отличимыми от шума моста, явля-
ются: шум неисправного ведомого диска сцеп-
ления, шум шин (меняется при разном дорож-
ном покрытии и растет с ростом скорости), шум 
двигателя и др. 

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ ЗАДНЕГО МОСТА 
И МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

Рис. 120. Удерживание фланца вилкой 7811-4612 
при затягивании гайки ведущей шестерни 

Осевой зазор в подшипниках ведущей шестерни 
можно проверить, используя скобу приспособле-
ния 8369-4600 (см. рис. 130), закрепив ее на кар-
тере. При этом ножка индикатора должна упирать-
ся в торец фланца ведущей шестерни. Перемещая 
в осевом направлении фланец ведущей шестерни, 
получаем фактическое значение осевого зазора 
по индикатору. 

При осевом зазоре более 0,1 мм подшипники 
ведущей шестерни необходимо заменить новы-
ми. При зазоре менее 0,1 мм следует отрегулиро-
вать преднатяг подшипников ведущей шестерни 
(см. подраздел ,,Регулировка заднего моста"). 

Измерить полный угловой люфт фланца веду-
щей шестерни. Для этого сделать метку (риску) 
на кромке грязеотражателя фланца. Повернуть 
фланец до упора влево и сделать на картере рис-
ку, совпадающую с риской на отражателе. Повер-
нуть фланец до упора влево и сделать на карте-
ре вторую риску. Измерить расстояние между 
рисками на картере. Если рно превышает 12 мм, 
следует снять мост с автомобиля и проверить за-
зоры в дифференциале, как указано ниже. 

При проверке уровня масла в картере или сме-
не масла автомобиль должен стоять на ровной 
горизонтальной площадке. Недостаток или избы-
ток масла одинаково вредны. 

Если шум моста повышен настолько, что счи-
тается недопустимым с точки зрения комфорта 
или вызывает опасение поломки, он рассматрива-
ется как неисправность. „Вой" моста (шум вы-

1. Шум повы- а) ослабление 
шенной громкое- крепления гайки 
ти (гул) моста фланца ведущей 

шестерни заднего 
моста; 

б) наличие люф-
та или выкрашива-
ние на рабочих по-
верхностях под-
шипников веду-
щей шестерни или 
дифференциала 

Ослабление креп-
ления ведомой шес-
терни или она уста-
новлена с переко-
сом 

2. Пульсирую-
щий шум моста 
(,,приматыва-
ние") 

3. Шум высо-
кого тона 
(„вой") 

а) неправиль-
ный уровень мас-
ла; 

б) залито нере-
комендованное мас-
ло; 

в) неправильно 
отрегулирован кон-
такт между зубья-
ми новых шестерен 
главной передачи; 

г) задиры на ра-
бочей поверхности 
зубьев главной пе-
редачи 

Чрезмерный из-
нос или выкраши-

Подтянуть гайку 
рекомендованным 
моментом 

Проверить рабо-
чие поверхности под-
шипников и, если не-
обходимо, заменить 
их. Отрегулировать 
натяг подшипников 

Затянуть гайки 
крепления ведомой 
шестерни и прове-
рить биение ее затыл-
ка 

Восстановить нор-
мальный уровень 
масла 

Заменить масло 

Проверить пятно 
контакта и отрегули-
ровать его 

Заменить шеетер-

4. Сильный 
шум, возникаю-
щий на короткое вание на рабочих 
время со сторо- поверхностях под-
ны колес или 
п зстоянный шум 
в такт вращению 
колес 

шинника полуоси 

Неисправен ве-
домый диск сцеп-

5. Прерывис-
тый шум повы-
шенной громкое- ления 
ти (гул) моста 
при движении 
внакат на ско-
рости 40—60 км/ч. 
При выключении 
коробки передач 
шум исчезает 

6. Сильный Чрезмерный из-
стук в мосте при нос деталей диффе-
резком нажатии ренциала 

Заменить подшип-
ник и запорное коль-
цо 

Отремонтировать 
или заменить ведо-
мый диск сцепления 

Проверить сум-
марный люфт моста 
и люфт дифференци-

72 



Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причин а устранения 

на педаль дрос-
сельных засло-
нок после движе-
ния накатом или 
на поворотах 

7. Отдельные 
стуки и преры-
вистый шум в 
мосте со сторо-
ны колес 

8. Непрерыв-
ные стуки или 
хруст в мосте 

9. ,,Свист" в 
заднем мосту 

а) ослабление за-
тяжки болтов креп-
ления тормозного 
механизма; 

б) повышенный 
зазор между под-
шипниками полу-
оси и пластиной, 
прижимающей их 
к торцу; 

в) повышенный 
осевой зазор в под-
шипнике полуоси 

Выкрашивание 
или сколы на зубь-
ях шестерен или в 
подшипниках 

Недостаток смаз-
ки на рабочей по-
верхности сальника 
ведущей шестерни 

10. Течь через а) затвердела 
сальник ведущей рабочая кромка 
шестерни сальника или имеют 

ся трещины; 
б) неправильный 

уровень масла в 
мосту; 

в) загрязнен са-
пун; 

г) чрезмерный 
натяг подшипника 
ведущей шестерни 

ала. Изношенные де-
тали заменить 

Подтянуть болты 

Снять полуось и 
добавить вторую 
пружинную проклад-
ку в гнездо подшип-
ника (в кожухе мос-
та) толщиной 0,25 мм 

Заменить подшип-
ник и запорное коль-
цо, если зазор пре-
вышает 0,5 мм 

Заменить изно-
шенные детали 

Снять фланец ве-
дущей шестерни и 
смазать рабочую по-
верхность сальника 
жидким маслом 

Заменить сальник 

Восстановить нор-
мальный уровень 
масла 

Очистить сапун от 
грязи 

Проверить натяг 
и отрегулировать 

11. Течь через 
сальник полу-
оси 

а) повышенный 
износ полуоси под 
сальником; 

12. Течь в разъ-
еме кожухов 

Допрессовать 
сальник до упора в 
в дно гнезда, приме-
няя, кроме оправки, 
кольцо толщиной 
3 мм 

б) см. пп. 10 б, в; 
в) изношен саль- Заменить саль-

ник полуоси ник 
а) повреждены Заменить про-

бумажные проклад- кладки 
ки в разъеме 

б) пористость 
картера; 

в) повреждены 
центрирующие по-
верхности по 
разъему; 

г) слишком 
длинны болты глу-
хих отверстий кар-
тера; 

д) см. п. 10 в 

Заменить кар-
тер 

Осмотреть по-
верхности и зачис-
тить 

Поставить бол-
ты длиной 22 мм 

РЕМОНТ МОСТА 

Разборка моста производится в следующем по-
рядке: 

1. Снять колеса, отсоединить рессоры, шланги 
гидропривода тормозов и задние концы троса 
тормоза стоянки. 

2. Установить мост на стенд. 
3. Отвернуть четыре болта 10 (см. рис. 119) и 

закрепить фланец 1 (рис. 121) приспособления 
7823-6091 на фланце полуоси гайками крепления 
колеса. Во фланец 1 ввернуть шпильку 2 с бойком 
и ручкой от съемника 7823-6090. Придерживая 
съемник за ручку 4, ударами бойка 3 выпрессо-
вать полуось. При значительном износе барабанов 
затруднение при вынимании полуосей происходит 
из-за задевания тормозных колодок. В этом слу-
чае надо поступать так, как указано в разделе 
„Ремонт тормозов". 

4. Отвернуть гайки и болты и осторожно 
разъединить мост на две части. 

5. Отвернуть гайку крепления фланца ведущей 
шестерни, снять фланец, вынуть ведущую шес-
терню внутрь картера. Большой подшипник веду-
щей шестерни снимают съемником 7823-6087, 
собранным вместе с вкладышем 7823-6100, как 
показано на рис. 122. Для того, чтобы заплечики 
вкладыша 4 плотно входили между обоймой под-
шипника и шестерней, следует опоры 2 сжать бол-
тами с гайками 3. Выпрессовать подшипник вра-
щением винта 1. 

Рис. 121. Выпрессовка полуоси съемником 7823-6091: 
1 — фланец; 2 — шпилька; 3 — боек; 4 — ручка 

Рис. 122. Снятие подшипника с ведущей шестерни 
главной передачи: 

1 — винт; 2 — опора; 3 — гайка; 4 — вкладыш 
7823-6100 
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Дифференциал следует разбирать только при из-
носе или поломке его деталей или для замены 
шайб полу осевых шестерен и сателлитов. Разби-
рать дифференциал следует, не снимая ведомую 
шестерню. Чтобы определить, нужно ли менять 
шайбы, следует в собранном дифференциале щу-
пами проверить у каждой шайбы 9 (см. рис. 118). 
зазор между ее торцом и затылком полуосевой 
шестерни 8. Зазор не должен превышать 0,7 мм. 
Проверять его следует, вдвигая одновременно 
два одинаковых щупа с противоположных сто-
рон полуосевой шестерни в нескольких угловых 
положениях (рис. 123). Толщина новых шайб 9 
(см. рис. 118) равна 1,7—1,9 мм, а шайб 6 — 
0,72 мм. Внутреннее кольцо подшипников диф-
ференциала спрессовывать только съемником 
7823-6087, собранным вместе с вкладышем 7823-
6101, как показано на рис. 124. При этом вкла-
дыш 1 следует ввести в выемки коробки диффе-
ренциала и сжать опоры 2 гайками 3. Затем 
вращением винта 5 снять кольцо подшипника. 

Стопорный штифт оси сателлитов следует вы-
бивать из коробки дифференциала бородком со 
стороны ребер. 

Выпрессовать ось сателлитов, вынуть сателли-
ты с шайбами, а затем полу осевые шестерни. 
Осмотреть полуось в сборе; измерить зазор в под-
шипнике, как указано выше; проверить щупом 
нет ли зазора между запорным кольцом 13 под-
шипника-(см. рис. 119) и шайбой 12, а если есть 
— допрессовать кольцо; при необходимости ра-
зобрать полуось. 

Рис. 123. Проверка зазора в дифференциале: 
1 — щуп; 2 — упорная шайба; 3 — шестерня 

Рис. 124. Снятие кольца подшипника с коробки 
дифференциала: 

1 — вкладыш 7823-6101; 2 — опора; 3 — гайка; 
4 — подпятник; 5 — винт 

Рис. 125. Выпреееовка наружного кольца подшипника 
коробки дифференциала из картера заднего моста: 
1 — лапки съемника 7823-6098; 2 — ось; 3 — болт; 

4 — винт 

Рис. 126. Съемник подшипника полуоси: 
- плунжер пресса; 2 — полуось; 3 — болт съемника; 

- ось 

Для выпрессовки наружного кольца подшип-
ника коробки дифференциала из картера задне-
го моста необходимо захват 7823-6098 собрать 
со съемником 7823-6087, как показано на 
рис. 125. Затем завести лапки 1 съемника за 
внутренний торец кольца подшипника, вверты-
вая болт 3 в ось 2, раздвинуть лапки до упора. 
Вращением винта 4 выпрессовать кольцо под-
шипника. 

Подшипник полуоси следует спрессовывать 
вместе с его запорным кольцом, как показано 
на рис. 126. В крайнем случае сточить кольцо 
наждачным кругом, следя, чтобы не задеть шей-
ку полуоси. После спрессовки подшипник и 
кольцо использовать вновь нельзя. 

74 



После напрессовки нового подшипника сле-
дует напрессовать новое кольцо (рис. 127). Ес-
ли на шейке полуоси есть задиры , их следует 
перед запрессовкой зачистить или прошлифо-
вать шейку в центрах для удаления задиров. 
Новое кольцо изготовить из стали 35 с отвер-
стием на 0,03—0,06 мм меньше, чем у шейки 
полуоси. Очень важно обеспечить тугую посад-
ку кольца на полуось, так как свободная посад-
ка кольца приведет к выпадению полуоси с ко-

Рис. 127. Запорное кольцо подшипника полуоси 

Кольцо, нагретое в масле до 300 °С, сразу же, 
не давая остыть, напрессовывать до упора, ис-
пользуя оправку. После сборки подшипник дол-
жен легко и бесшумно вращаться. 

Втулку 5 (см. рис. 119), по которой работает 
войлочный сальник, спрессовывать, как правило, 
не следует. 

Для смены войлочного сальника полуоси под-
шипник снимать не следует. Для этого достаточ-
но отвернуть два винта 2, отодвинуть корпус 
сальника в сторону фланца полуоси и через обра-
зовавшуюся щель вынуть разрезной войлочный 
сальник 6, а затем заправить в щель новый. 

Регулировка заднего моста 

Регулировку надо производить только при за-
мене шестерен главной передачи или при устра-
нении люфта подшипников. Шестерни приходит-
ся менять очень редко. 

Чтобы устранить „вой" моста, вызываемый 
мелкими задирами на зубьях, шестерни необхо-
димо заменить, так как регулировка таких шес-
терен только увеличивает шум моста. 

Не рекомендуется уменьшать боковой зазор в 
зацеплении. Осевой зазор менее 0,1 мм в подшип-
никах шестерен следует устранять регулировкой 
пред в арите л ьн ог о натяга (нужно строго следить, 
чтобы не нарушилось положение каждой из шес-
терен) . 

Предварительный натяг подшипников ведущей 
шестерни регулируют путем подбора толщины 
регулировочной шайбы 21 (см. рис. 118) при на-
личии регулировочного кольца 22. 

Регулировка выполняется следующим обра-
зом: 

— расшплинтовать и отвернуть гайку 17 веду-
щей шестерни, снять фланец 16, сальник 19 и 
внутреннее кольцо 20 подшипника; 

— заменить регулировочную шайбу 21 новой, 
которая должна быть тоньше заменяемой на 

суммарную величину ,,осевой люфт + 0,05 — 
0,1 мм"; 

— поставить на место внутреннее кольцо под-
шипника, новый сальник, фланец, затянуть гай-
ку моментом 16 — 20 даН-м (16—20 кгс- м) и, 
не зашплинтовывая ее, проверить легкость вра-
щения ведущей шестерни. Если для вращения 
шестерни требуется некоторое усилие, необхо-
димо возобновить регулировку, заменив регули-
ровочную шайбу 21, которая должна быть тол-
ще заменяемой на 0,02 мм. 

По окончании регулировки преднатяга под-
шипников необходимо затянуть гайку момен-
том 16—20 даН* м (16—20 кгс - м). Ослаблять гай-
ку для совмещения отверстия для шплинтовки 
нельзя. Ее нужно только дотягивать до тех пор, 
пока отверстие под шплинт совпадет с прорезью 
гайки. Одновременно с затяжкой гайки необхо-
димо проворачивать ведущую шестерню, чюбы 
не было перекоса роликов в подшипнике. Это 
указание следует обязательно выполнять, иначе 
мост может выйти из строя. 

Для затяжки гайки нужно иметь динамомет-
рический ключ 7813-5762 и вилку 7814-4612 для 
удержания фланца при затяжке гайки и провора-
чивании фланца (см. рис. 120). Когда гайка нач-
нет затягиваться туго, следует через каждую чет-
верть оборота, сделанную ключом, производить 
вилкой несколько быстрых качательных движе-
ний, чтобы ролики заняли правильное положе-
ние. При недостаточной затяжке гайки происходит 
разрушение регулировочных прокладок и появ-
ляется опасный осевой люфт ведущей шестерни. 

После регулировки необходимо проследить за 
нагреванием подшипников во время езды. При 
движении в течение 20—30 мин со скоростью 
60—70 км/ч нагрев горловины картера не должен 
превышать 95 °С (вода, попавшая на горловину, 
не должна кипеть). При чрезмерном нагреве, 
следует поставить кольцо толще для уменьше-
ния преднатяга. При длительной езде в жаркую 
погоду на высоких скоростях температура мо-
жет превышать 100 °С. 

Предварительный натяг подшипников диффе-
ренциала регулируют изменением общей толщи-
ны пакетов прокладок 2 и 9 (рис. 128); оба па-
кета имеют одинаковую толщину. Увеличение 
общей толщины обоих пакетов увеличивает пред-
натяг подшипников 1 и 10. Преднатяг должен 
быть равен 0,18—0,26 мм. После регулировки 
подшипников ведомая шестерня должна легко 
вращаться от руки без осевого люфта или боко-
вой качки. Люфт можно проверить через отвер-
стия пробок картера или горловину ведущей шес-
терни (лучше индикатором). 

Регулировку производить в следующем поряд-
ке: 

1. Набрать предварительно по пакету прокла-
док 2 и 9 (каждый толщиной 1,3 мм). Прочесть 
на ободе ведомой шестерни (рис. 129) откло-
нение от монтажного расстояния F (см. рис. 128). 
Если отклонение имеет знак минус, то следует 
переложить из пакета 9 в пакет 2 прокладки, 
толщина которых равна величине отклонения, а 
если знак плюс, то переложить их из пакета 2 в 
пакет 9. 
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2. Собрать половинки моста без ведущей шес-
терни (в разъеме картера должны быть две бумаж-
ные прокладки 11). 

3. Провернуть ведомую шестерню; если она 
вращается туго и нет осевого люфта, разобрать 
мост на две половины и добавить в разъем бумаж-
ные прокладки 11. 

Рис. 128. Схема регулировки главной передачи: 
1 и 10 — подшипники дифференциала; 2 и 9 — регулиро-
вочные прокладки подшипников дифференциала; 3 — 
ведомая шестерня; 4 — регулировочное кольцо установки 
ведущей шестерни; 5 — регулировочная шайба преднатяга 
подшипников; 6 — фланец; 7 и 8 — подшипники ведущей 

шестерни; 11 — уплотнительные прокладки (две); 
12 — грязеотражатель 

В /} 0,02 mm Л- 071втт 

Рис. 129. Маркировка шестерен главной передачи: 
А — порядковый номер пары шестерен; В — отклонение 
высоты головки ведущей шестерни; С — отклонение 

размера F (см. рис. 128); D — боковой зазор в паре 

ки следует сохранить на своих местах. Если упор-
ный торец внутреннего кольца или торцы роли-
ков подшипника 1 сильно изношены или внут-
реннее кольцо проворачивается, подшипник не-
обходимо заменить. 

Перед установкой нового кожуха требуется 
подобрать новый пакет прокладок 2. Для этого 
нужно сравнить расстояние А на новом и старом 
кожухах. Замер следует делать, нагрузив промы-
тый подшипник и провернув его быстрыми дви-
жениями в обе стороны, чтобы ролики заняли 
правильное положение. Если новое расстояние А 
больше старого, то следует на такую же величи-
ну увеличить пакет прокладок 2. Если новое рас-
стояние А меньше старого, то настолько же умень-
шить его. На заводе подобные замеры делаются 
на специальном индикаторном приспособлении 
под нагрузкой и с вращением. 

Перед сборкой моста подшипники следует сма-
зать гипоидным маслом. 

Йсли нужно заменить один или оба подшипника 
дифференциала без замены других деталей, то про-
изводят замеры расстояния А и В, как описано вы-
ше. В крайнем случае можно заменить подшипни-
ки без замеров, но тщательно проверить боковой 
зазор в зацеплении до и после замены не менее, 
чем в шести угловых положениях. Зазор должен 
измениться не более чем на 0,1 мм и быть не ме-
нее 0,2 мм при замере приспособлением 8369-4600 
(рис. 130). 

Проверить, легко ли вращается ведомая шес-
терня и нет ли люфтов. Если при первом выезде 
обнаружится повышенный шум моста, следует 
немедленно снять его € автомобиля и отрегулиро-
вать. 

Если требуется заменить коробку дифференциа-
ла, сохранив подшипники, то перед съемом колец 
подшипников следует запомнить расположение 
колес и пакетов прокладок, чтобы поставить их 
на прежние места и на новой коробке. Сравнить 
размеры М и N (см. рис. 128) на обеих коробках 
и учесть их разницу при наборе пакетов регули-
ровочных прокладок. 

Шестерни главной передачи заменяются только 
комплектом, подобранным на заводе по шуму и 
контакту. Одинаковый порядковый номер пары 
маркируют на торце ведущей шестери (см. 

4. Снова собрать мост и проверить осевой люфт. 
Добавлять прокладки 11 до появления едва ощу-
тимого осевого люфта (0,01 — 0,05 мм) . 

5. Затем вынуть все бумажные прокладки и за-
мерить их общую толщину. Подсчитать новую тол-
щину пакетов 2 и 9. Для этого из имеющейся на 
дифференциале толщины пакетов вычесть по од-
ной трети толщины бумажных прокладок. На-
брать соответствующие новые пакеты 2 и 9 и к 
каждому прибавить по одной прокладке толщи-
ной 0,15 мм. В разъем поставить две уплотни-
тельные прокладки. 

Регулировка при замене отдельных деталей 
моста, проще, чем регулировка вновь собирае-
мого моста. 

Если необходимо заменить левый кожух по-
луоси, не меняя подшипник 1, то все проклад-

Рис. 130. Замер бокового зазора в зацеплении 
главной пары заднего моста: 

— стопор 7820-5089; 2 — приспособление для замера 
зазора 8369-4600 
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рис. 129) и на внутреннем торце ведомой шестер-
ни. 

При замене этих шестерен необходимо поста-
вить их во взаимное положение, обеспечивающее 
одновременно наименьший шум, правильный бо-
ковой зазор и удовлетворительное пятно контак-
та. 

Со старой ведущей шестерни следует спрессо-
вать внутреннее кольцо большого подшипника, 
применяя специальный съемник (см. рис. 122). 
Если подшипники ведущей шестерни пригодны 
для эксплуатации, то собирают новую шестерню 
со старыми подшипниками и регулировочными 
кольцами, а затем проверяют преднатяг подшип-
ников 7 и 8 (см. рис. 128). 

Если приходится одновременно с шестернями 
заменять большой подшипник 8 или оба подшип-
ника ведущей шестерни, то подбором кольца 4 
следует отрегулировать положение ведущей шес-
терни, как указано ниже, а затем проверить и, 
при необходимости, отрегулировать преднатяг 
подшипников ведущей шестерни. 

Аналогично поступают и в случае замены этих 
подшипников без замены шестерен. 

Замена малого подшипника 7 не требует смены 
кольца 4, а лишь проверки и регулировки предна-
тяга подшипников ведущей шестерни. 

Ведомую шестерню следует установить, сравни-
вая маркировку монтажного расстояния на новой 
и старой шестернях. Если маркировка совпадает, 
и подшипники дифференциала пригодны для экс-
плуатации. то нужно оставить на местах кольца 
этих подшипников и пакеты прокладок 2 и 9 под 
ними. Если маркировка не совпадает, то следует 
из новой маркировки вычесть старую (с учетом 
знаков). При результате со знаком плюс перело-
жить пакет прокладок 2 этой толщины с левой 
стороны дифференциала на правую, а со знаком 
минус — с правой на левую. 

Если одновременно со сменой шестерен заменя-
ются подшипники дифференциала, то перед уста-
новкой ведомой шестерни следует отрегулиро-
вать преднатяг подшипников, как указано ниже. 

После замены пары шестерен проверяют боко-
вой зазор в зацеплении. Для этого следует с по-
мощью стопора 7820-5089 через отверстие масло-
сливной пробки надежно зафиксировать ведомую 
шестерню. Надев на фланец ведущей шестерни 
приспособление 8369-4600, определить по инди-
катору боковой зазор в зацеплении (см. рис. 130), 
который должен быть для новых шестерен в пре-
делах 0,35—0,61 мм показаний индикатора (на 
плече 60 мм) , что соответствует зазору 0,15— 
0,25 мм. Для точности замеров необходимо, что-
бы шестерни были тщательно промыты в кероси-
не. 

Пятно контакта проверяют следующим обра-
зом. На несколько зубьев ведомой шестерни нано-
сят тонким слоем густо разведенную краску (су-
рик) и в собранном мосте проворачивают веду-
щую шестерню несколько раз в обе стороны с не-
большой нагрузкой, приложенной к тросу тормо-
зов. Разбирают мост и осматривают пятна на окра-
шенных зубьях, получившихся от стирания крас-

ки в местах контакта. Размер и положение пятна 
должны соответствовать рис. 131. 

Если пятно не соответствует указанному, то сле-
дует изменить положение ведущей или ведомой 
шестерен подбором кольца 4 (см. рис. 128) или пе-
рекладыванием прокладок 2 и 9. После этого сно-
ва проверить преднатяг подшипников ведущей 
шестерни, боковой зазор и пятно контакта. Если 
заменяется только картер моста (с правым кожу-
хом в сборе), можно не регулировать преднатяг 
подшипников дифференциала. Если необходимо 
заменить подшипники, то следует заменить и па-
кеты прокладок под ними, как при замене левого 
кожуха полуоси. При замене картера обязатель-
но регулировать положение ведущей шестерни и 
преднатяг ее подшипников. 

А 

Рис. 131. Пятно контакта шестерен главной передачи: 
1 — правильное расположение пятна контакта в зацепле-
нии шестерен при проверке под небольшой нагрузкой; 
2 — пятно контакта расположено на вершине зуба — для 
исправления подвинуть ведущую шестерню к ведомой; 
3 — пятно контакта расположено у основания зуба — 
для исправления отодвинуть ведущую шестерню от ведо-
мой; 4 — пятно контакта расположено на узком конце 
зуба — для исправления отодвинуть ведомую шестерню 
от ведущей; 5 — пятно контакта находится на широком 
конце зуба — для исправления подвинуть ведомую шестерню 

к ведущей; А — сторона переднего хода; В — сторона 
заднего хода 

Положение ведущей шестерни регулируется ме-
тодом проб по пятну контакта в шестернях глав-
ной передачи. Пробу можно начинать с имеющим-
ся кольцом 4, а при его разрушении — с новым 
кольцом, толщина которого должна составлять 
примерно 1,5 мм. 

Правильность регулировки преднатяга подшип-
ников главной передачи можно произвести про-
веркой нагрева картера моста на стенде и йзме-
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рением момента проворачивания подшипников в 
моете после обкатки на стенде. 

Нагрев определяется термометром (или тыль-
ной стороной кисти руки) в момент, когда места 
расположения подшипников ведущей шестерни 
или дифференциала стали горячими, а осталь-
ные части картера и крышки нагрелись еще мало 
(при числе оборотов ведущей шестерни около 
3000 об/мин приблизительно через одну минуту 
после пуска). 

Если температура превышает 70 °С (рука не 
терпит прикосновения к указанным местам) или 
места посадки подшипников быстро нагреваются 
сразу же после пуска, следует уменьшить натяг 
соответствующих подшипников. Если места по-
садки подшипников долго не нагреваются — 
увеличить натяг. 

Момент проворачивания ведущей шестерни 
собранного моста должен находиться в пределах 
20—60 даН-см (20—60 кгс- см); перед измерени-
ем рекомендуется провернуть фланец на несколь-
ко оборотов. 

Если момент не соответствует норме, следует 
вынуть полуоси. Измерить момент проворачива-
ния; он должен находиться в пределах 20— 
35 даН - см (20—35 кгс- см). Если норма не выдер-
жана, следует рассоединить кожухи, вынуть диф-
ференциал и снова замерить момент проворачи-
вания ведущей шестерни. Он должен находиться 
в пределах 10—20 даН -м (10—20 кгс-м); если 
момент не соответствует норме, отрегулировать 
натяг подшипников ведущей шестерни; если в 
норме — отрегулировать натяг подшипников диф-
ференциала. 

Все высказанное относится к новым подшип-
никам. Если применяются подшипники ранее ра-
ботавшие в мосте, то нормы наибольшего момен-
та проворачивания следует уменьшить вдвое — 
для ведущей шестерни норма 8—12 даН• см (8— 
12 кгс* см). 

Справочные данные (номинальные, без учета 
отклонений) размеров в мм, обозначенных на 
рис. 128: А = 29; В = 108; С = 76; D = 111; 
Е = 65; F = 58,19; М = 26; N = 135; толщина 
сжатых прокладок между картером и его крыш-
кой равна 0,16 мм. 

СБОРКА ЗАДНЕГО МОСТА 

При сборке нового моста следует сначала отре-
гулировать преднатяг подшипников дифференциа-
ла и положение ведомой шестерни, как указано 
выше. Отрегулировать преднатяг подшипников 
ведущей шестерни, а затем проверить и, если не-
обходимо, отрегулировать положение ведущей 
шестерни. 

Проверить пятно контакта и бокоЪой зазор, а 
затем шум моста и его нагрев. 

В табл. 10 приведены размеры регулировочных 
колец, шайб и прокладок заднего моста 

Т а б л и ц а 10 
РЕГУЛИРОВОЧНЫЕ КОЛЬЦА, ШАЙБЫ И ПРОКЛАДКИ 

ЗАДНЕГО МОСТА 

Что регулиру- Наименование и № Толщи- № груп-
ется детали на, мм пы 

Преднатяг 
подшипников 
дифференциа-
ла и положе-
ние ведомой 
шестерни 

Преднатяг 
подшипников 
ведущей шес-
терни 

Положение 
ведущей шес-
терни 

Регулировочная проклад-
ка подшипников дифферен-
циала: 

12-2403090 0,10 
12-2403091 0,15 
12-2403092 0,25 
12-2403093 0,50 
Регулировочная шайба 

ведущей шестерни: 

12-2402029 4,00 
13-2402031 4,05 I 
13-2402032 4,10 II 
13-2403033 4,15 III 
12-2402034 4,20 IV 
Регулировочная про-

кладка ведущей шестерни: 
12-2402033 0,25 
Регулировочное кольцо 

ведущей шестерни: 

21-2402074-01 1,33 7 
24-2402048 1,35 3 
24-2402083 1,37 14 
24-2402090 1,39 15 
24-2402091 1,41 16 
21-2402076-01 1,43 9 
24-2402095 1,45 17 
24-2402096 1,47 18 
24-2402097 1,49 19 
24-2402098 1,51 20 
21-2402047-01 1,53 2 
24-2402046 1,55 1 
24-2402099 1,57 21 
24-2402100 1,59 22 
24-2402061 1,61 5 
21-2402049-01 1,63 4 
24-2402065 1,65 10 
24-2402066 1,67 11 
24-2402077 1,69 13 

Номера групп обозначены на кольцах 

Порядок сборки моста 
1. Собрать и установить на место ведущую шес-

терню, предварительно осмотрев фланец; убедить-
ся в отсутствии забоин на шлифованной поверхнос-
ти В, по которой работают сальники, и на торце А 
(рис. 132), не погнуты ли ушки крепления кардан-
ного вала. Привалочная поверхность фланца долж-
на быть максимально плоской, иначе неизбежна 
вибрация карданного вала. 

Перекос фланца можно проверить, надев его на 
ведущую шестерню, в центрах, при помощи уголь-
ника 2. При проверке щупом перекос не должен 
превышать 0,1 мм. 

Проверять следует по всем четырем ушкам и 
править, если необходимо. Забоины устраняются 
шкуркой с последующей полировкой поверхнос-
ти. 

Перед сборкой следует внимательно осмотреть 
зубья шестерен главной передачи. Если видны за-
диры, а при движении автомобиля прослушива-
ется „вой" моста, то шестерни следует заменить 
новыми. 
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Рис. 132. Проверка биения фланца ведущей шестерни: 
1 — фланец; 2 — угольник; А — торцовая поверхность 
фланца; В — поверхность фланца, по которой работает 

сальник 

При течи масла через сальник ведущей шестерни 
заменить последний. Подлежат замене также саль-
ники с затвердевшей или имеющей повреждения 
губой, работающей по фланцу ведущей шестерни. 
,,Потение" картера, т. е. его влажность без потерь 
масла, допускается. Отбраковку по износу см. в 
табл. 11. 

Рабочие кромки всех сальников моста перед за-
прессовкой необходимо обильно смазать гипоид-
ным маслом, чтобы не было подгорания. Можно 
также окунуть сальник в масло, чтобы облегчить 
запрессовку. Перед запрессовкой сальника следу-
ет вставить в картер внутреннее кольцо с ролика-
ми в сборе подшипника ведущей шестерни. Распо-
ложение губ сальника должно соответствовать 
рис. 118. 

Осмотреть, нет ли задиров или износа на торцах 
роликов конических подшипников и сопряжен-
ных с ними буртах. Проверить, не проворачивают-
ся ли на шейках внутренние кольца подшипников 
дифференциала и большого подшипника ведущей 
шестерни, нет ли выкрашивания на рабочих по-
верхностях. При этих дефектах требуется замена 
подшипников и регулировка моста. При промыв-
ке подшипников и других деталей не следует поль-
зоваться волосяными щетками и кисточками; 
мыть детали в чистом растворителе. Перед сбор-
кой промытые подшипники (особенно торцы ро-
ликов) смазать тонким слоем гипоидного масла. 

Наружные кольца всех подшипников запрессо-
вать оправками с заплечиками, следя за тем, что-
бы торцы подшипников прилегали к картеру по 
всему периметру. При проверке щуп более 0,5 мм 
не должен проходить. Внутренние кольца подшип-
ников напрессовывать, пользуясь оправками, ко-
торые не задевают за сепаратор или ролики 
(рис. 133). Для ведущей шестерни оправка долж-
на быть полой. 

Перед напрессовкой большого подшипника ве-
дущей шестерни поставить регулировочное коль-
цо. Надеть на шестерню кольцо регулировки пред-
натяга подшипников и вставить ее в картер из-
нутри. На шлицы ведущей шестерни надеть внут-
реннее кольцо малого подшипника, запрессовать 
сальник, осторожно надеть фланец ведущей шес-
терни. Установить шайбу и навернуть на хвосто-
вик шестерни гайку. Затянуть гайку, одновремен-
но покачивая фланец. При посадке фланца нельзя 
ударять по ушкам во избежание их прогиба. За-

шплинтовать гайку, отгибая усы шплинта на то-
рец хвостовика и на грань гайки. 

2. Сборка дифференциала. Если зазор между 
осью сателлитов и отверстиями в коробке сател-
литов более 0,07 мм, то необходимо заменить 
обе детали и отрегулировать мост. Смазать гипоид-
ным маслом шайбы и шестерни. 

Надеть на полуосевые шестерни шайбы и вста-
вить их в коробку сателлитов. Вкатить одновре-
менно оба сателлита, поставив на них шайбы. Вста-
вить ось сателлитов, совместив отверстие под сто-
пор с отверстием коробки. Если заметны сильные 
задиры в отверстиях сателлитов или на оси, то де-
тали следует заменить. Ось застопорить штифтом 3 
(см. рис. 118) и закернить коробку сателлитов, 
чтобы не выпал штифт, при этом металл должен 
выдавиться на торец штифта примеряю на длину 
0,5 мм. В собранном дифференциале шестерни 
должны проворачиваться от руки. При проворачи-
вании шлицевой оправкой на радиусе 8 см усилие 
не должно превышать 5 даН (5 кгс). Перед сбор-
кой все шестерни и шайбы следует смазать гипо-
идным маслом. Зазор между полуосевой шестер-
ней и шайбой, замеренный двумя щупами, дол-
жен быть 0,05—0,3 мм. 

Рис. 133. Напрессовка подшипника ^ 

дифференциала 

Если заменяются шестерни главной передачи, 
то новую ведомую шестерню следует насаживать 
на коробку дифференциала при отсутствии оси 
сателлитов легкими ударами резинового молот-
ка равномерно по всей окружности. Перед по-
садкой убедиться в отсутствии грязи и забоин 
на привалочных поверхностях коробки диффе-
ренциала и шестерни. Гайки 32 болтов крепле-
ния шестерни затянуть крест-накрест моментом 
6,8—7,5 даН-м (6,8—7,5 кгс-м), затем установить 
стопорные гайки, как показано на рис. 118 и за-
тянуть их моментом 0,3—0,5 даН-м (0,3— 
0,5 кгс - м ) . 

Дифференциал в сборе проверить на биение за-
тылка ведомой шестерни. Удобно произвести эту 
проверку до напрессовки подшипников диффе-
ренциала, поместив шейки цапф в призмы 
(рис. 134). 

Биение затылка не должно превышать 0,08 мм. 
Аналогичную проверку следует производить 
с подшипниками в сборе до запрессовки наруж-
ных колец в кожухи моста. Если биение превыша-
ет 0,08 мм, то следует снять ведомую шестерню 
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и снова ее поставить, повернув на полоборота, а 
затем проверить биение. 

3. Сборка полуосей. Перед сборкой нужно уста-
новить полуось в центрах токарного станка и про-
верить биение шлифованных шеек и фланца. Бие-
ние шеек, замка и наружного диаметра шлиц не 
должно превышать 0,07 мм, биение фланца — 
0,12 мм; ; править, если необходимо. При скру-
чивании шлиц полуось заменить. 

Изношенные шейки можно восстановить твер-
дым хромированием или металлизацией. Диа-
метр шейки под подшипник равен 40+о;ооз мм, 
диаметр шейки под новое запорное кольцо ра-
вен38 :о%°57о7 м м -

Перед установкой полуоси в мост нужно про-
верить легкость и бесшумность работы подшипни-
ка. 

4. Установить дифференциал в сборе в картер 
моста, поставить две бумажные прокладки и 
соединить болтами оба кожуха. Два болта для 

Рис. 134. Проверка биения 

дифференциала 

глухих отверстий должны иметь длину не бо-
лее 22 мм, чтобы их торцы не упирались в дно 
отверстий. 

5. Поставить на кожухи полуосей тормоза в 
сборе. Вставить полуоси в кожухи так, чтобы не 
повредить сальники, и закрепить четырьмя бол-
тами. 

Для проверки качества сборки желательно про-
верить мост на стенде, вращая от электромотора 
ведущую шестерню вхолостую в течение одной ми-
нуты при 1200—1500 об/мин. Затем обе полуоси 
одновременно слегка притЬрмозить крутящим 
моментом 2—3 даН- м (2—3 кгс«м) при 2000— 
3000 об/мин. 

Перед проверкой моста на стенде необходимо 
масло подогреть до 60—70°С. В течение 3—5 мин 
прослушать мост на переднем и заднем ходу. Ес-
ли на стенде нельзя создать нагрузку, то можно 
слегка затянуть тормоза, натягивая трос. 

Шум моста на стенде должен быть ровным и не 
слишком громким. Если слышен „вой", то он бу-
дет и на автомобиле и со временем усилится. 

После обкатки слить масло из моста, так как 
оно может загрязниться во время обкатки. 

Перед установкой моста на автомобиль надо 
убедиться, что обе площадки подушек рессор ле-
жат в одной плоскости. Это можно сделать, по-
ставив мост на плиту и опирая плоскости поду-
шек на две подставки одинаковой высоты. Обе 
площадки должны прилегать к подставкам, иначе 
одна из рессорных втулок будет перенапряжена. 
Такая проверка необходима, если подушку прива-
рили при ремонте. Угол между плоскостью по-
душек рессор и плоскостью фланца ведущей шес-
терни должен быть равен 87 . Задние концы по-
душек должны находиться выше передних. Изме-
нение этого угла может вызвать вибрацию кар-
данного вала и сократить долговечность рессор-
ных втулок. 

Установить мост на автомобиль, залить в зад-
ний мост 1,2 л гипоидного масла, при этом уро-
вень масла должен установиться ровно по ниж-
ней кромке наливного отверстия. Излишнее мас-
ло должно слиться через наливное отверстие. 
Только после этого следует туго завернуть проб-
ку. Автомобиль во время заливки масла должен 
стоять на ровной площадке. 

Проверить мост во время езды на автомобиле. 
Если установлены новые подшипники или шес-
терни главной передачи, то при пробеге первой 
тысячи километров нельзя превышать скорость 
70 км/ч; необходимо также проверить шум мос-
та и нагрев картера. 

Т а б л и ц а 11 

РАЗМЕРЫ СОПРЯГАЕМЫХ ДЕТАЛЕЙ ЗАДНЕГО 
МОСТА, ММ 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

Гнездо подшипни-
ка полуоси в кожу-
хе моста — подшип-
ник полуоси 

Малый подшип-
ник ведущей шестер-
ни — ведущая шестер-
ня 

Большой подшип-
ник ведущей шестер-
ни — ведущая шес-
терня 

Ширина шлиц флан 
ца ведущей шестерни 
— ширина шлиц веду-
щей шестерни 

Коробка диффе-
ренциала —- ось сател-
литов 

Коробка дифферен-
циала — шестерня по-
луоси 

Сателлит — ось са-
теллитов 

90+0,023 
0,012 90 Зазор 0,038 

и 'и 1 5 Натяг 0,012 

ог\ ол—0,010 0,000 
3° -0,010 —0,025 3 а З О Р 0,025 

35 0,012 

+0,045 - 4,5 

20+0,023 

42+0,039 

о р:+0,020 Н а т я г 0,003 
+0,003 Н а Т Я Г 0,032 

А к ~0,011 с* 0,011 
4 ' 5 -0,045 3 а З О Р о поп 0,090 

20+Оп°оо77 Натяг 0,007 
-и,ии/ з а з о р 0,030 

л о -0,050 0,0 
4 2 -0,0*5 3 а 3 ° Р 0,1 

050 
24 

20 +0,145 
+0,100 2 0 + Ж Зазор ° ' 0 9 3 

-0,007 0,152 
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ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 

ПЕРЕДНЯЯ ПОДВЕСКА 
УСТРОЙСТВО 

Передняя подвеска автомобиля (рис. 135) — 
независимая, шкворневая, пружинная, рычажная 
(с поперечным расположением рычагов), с двумя 
телескопическими амортизаторами двухсторонне-
го действия; смонтирована на съемной поперечи-
не и представляет собой самостоятельный узел. 

Для поглощения и уменьшения дорожных виб-
раций рычаги подвески соединены с осями, за-
крепленными на поперечине рамы, через резино-
вые втулки 6 и 9, не требующие смазки. В рези-
новые втулки запрессованы распорные втулки, 
которые зажимаются на верхних осях гайками 3, 
а в нижних — пальцами 8 с самотормозящей резь-
бой. Качание рычагов происходит только за счет 
деформации резиновых втулок без проскальзы-
вания между резиной и металлом, а также без по-
ворота металлических распорных втулок на оси, 
для чего гайки 3 и пальцы 8 должны быть туго 
затянуты. При слабой затяжке и проворачивании 
распорных втулок или при проскальзывании ре-
зиновых втулок шарнирное соединение работает 
неправильно и быстро изнашивается. 

Наружные концы рйчагов соединены с головка-
ми стойки через резьбовые шарниры. Наружная 

резьбовая втулка 2 (рис. 136) запрессована в го-
ловку 4 стойки, а внутренняя распорная 3 зажа-
та между головками рычагов, стянутых пальцем 7 
с гайкой 6. Между торцами резьбовой втулки и 
торцами верхних и нижних рычагов имеются зазо-
ры А и В, которые необходимы для вращения 
резьбовой втулки по распорной при качании под-
вески. Зазоры А и В должны быть одинаковыми. 
От попадания грязи через этот зазор втулки за-
щищены резиновыми кольцами 5 круглого сече-
ния. 

Резьбовая распорная втулка 3 имеет мелкую 
торцовую насечку (60 зубьев). Такая же насечка 
имеется на одной из головок рычагов. При за-
тяжке гаек пальцев шлицы насечки входят друг в 
друга и втулку нельзя провернуть даже с очень 
большим усилием. На втором рычаге шлиц нет 
и в процессе затяжки шлицы втулки частично 
внедряются в гладкий торец головки рычага, уве-
личивая тем самым надежность стопорения резь-
бовой втулки от проворачивания. 

Для уменьшения усилия, необходимого для по-
ворота передних колес, поворотный кулак 
(рис. 137) и стойка соединяются друг с другом с 
помощью шкворня 13 через игольчатые подшип-
ники 8, установленные в ушках стойки и защи-

Рис. 135. Передняя подвеска: 
1 — гайка болта крепления оси верхних рычагов; 2 — 
регулировочные прокладки; 3 — гайка оси верхних рыча-
гов; 4 — болт крепления оси верхних рычагов; 5 — болт 

крепления передней подвески к раме; 6 и 9 — резиновые 
втулки; 7 — стопорная пластина; 8 — палец оси нижних 

рычагов 
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щенные от попадания грязи кольцевыми уплот-
нителями 9. 

Шкворень в поворотном кулаке закреплен и 
ограничен от осевых перемещений штифтом 12, 
входящим в полукруглую лыску на верхнем кон-
це шкворня. Между верхними ушками стойки и 
кулака установлен упорный шариковый подшип-
ник 11, защищенный от попадания грязи специаль-
ным уплотнителем 10. 

Ступица 5 переднего колеса вращается на двух 
радиально-упорных конических роликовых под-
шипниках 4 и 6, установленных на цапфе пово-
ротного кулака. Наружные кольца подшипников 
запрессованы в ступицу, а внутренние ставятся 
на цапфу с небольшим зазором. Сделано это для 

Рис. 136. Шарнирное соединение нижнего конца стойки: 
1 — головки рычагов передней подвески; 2 — наружная 
резьбовая втулка; 3 — распорная резьбовая втулка; 4 — 
головка стойки передней подвески; 5 — защитное кольцо; 

6 — гайка; 7 — палец; 8 — игольчатый подшипник; 
С — масляный канал 

Рис. 137. Поворотный кулак и ступица переднего 
колеса: 

1 — колпак ступицы; 2 — гайка; 3 — стопорная шайба; 
4 — наружный роликовый подшипник; 5 — ступица; 
6 — внутренний роликовый подшипник; 7 — сальник; 
8 ~ игольчатый подшипник; 9 — резиновое уплотни-
тельное кольцо; 10 — уплотнитель упорного подшип-
ника; 11 — упорный шариковый подшипник; 12 — сто-
порный штифт; 13 — шкворень; 14 — регулировочная 
шайба; 15 — маслоотражатель; 16 — упорная шайба; 

17 — поворотный кулак; А — лыска под штифт; 
В — лыска под ключ 

того, чтобы кольца постепенно проворачивались и 
не работали одной стороной, а также для того, 
чтобы можно было обеспечить нормальную затяж-
ку подшипников при регулировке. Туго посажен-
ные кольца работают одной стороной и быстрее 
выходят из строя, поэтому не допускается сто-
порить кольца на цапфе. 

Амортизаторы установлены внутри пружин под-
вески. В нижний конец амортизатора запрессован 
резиновый шарнир, ось которого прикреплена дву-
мя болтами к опорной чашке пружины. Верхний 
конец штока амортизатора крепится через резино-
вые подушки к верхней штампованной головке 
поперечины № 2, на которой закреплена ось верх-
них рычагов. Амортизаторы снимаются с автомо-
биля без нарушения углов установки передних 
колес. 

Верхний конец пружины подвески опирается 
на штампованную головку поперечины № 2 через 
резиновую шайбу с отбортовкой, предназначенную 
для уменьшения передачи на кузов шума и виб-
раций. 

Для уменьшения крена автомобиля на поворо-
тах установлен стабилизатор поперечной устой-
чивости (рис. 138). Штанга 5 стабилизатора из-
готовлена из пружинной стали; она выполнена в 
виде стержня с загнутыми концами. Средняя часть 
штанги стабилизатора прикреплена к лонжеронам 
рамы с помощью резиновых втулок 2 и обойм 1. 
Концы штанги стабилизатора соединены с опорны-
ми чашками пружины через стойки 10 и резиновые 
подушки 6 и 11. 

Рис. 138. Стабилизатор передней подвески: 
1 — обойма; 2 — резиновая втулка; 3 — болт; 4 — крон-
штейн; 5 — штанга; 6 — верхняя резиновая подушка; 
7 — чашка; 8 — гайка; 9 — поперечина подвески; 10 — 
стойка; 11 — нижняя резиновая подушка; 12 — растяжка 
передней подвески; 13 — буксирная скоба; 14 — контр-

гайка; 15 — кронштейн; 16 —гайка 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 
ПЕРЕДНЕЙ ПОДВЕСКИ 

Следует обратить особое внимание на подтяж-
ку гаек 6 (см. рис. 136) пальцев, особенно во вре-
мя обкатки и при первых 10 000 км пробега. Го-
ловки рычагов стягиваются гайкой до упора в резь-
бовую распорную втулку. При этом распорная 
резьбовая втулка, по отношению к пальцу, ос-
тается неподвижной. Однако, в процессе эксплу-
атации автомобиля затяжка пальцев может ос-
лабнуть по разным причинам. 
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В результате ослабления затяжки внутренняя 
резьбовая втулка вывертывается из наружной до 
тех пор, пока наружная резьбовая втулка не уп-
рется своим торцом в головку рычага (см. 
рис. 136 справа). Подвеску может заклинить 
и она становится жесткой. Начинается износ тор-
цов головок рычагов, втулок и резьбовых паль-
цев. Этот износ может сопровождаться скрипом. 

На противоположном конце открывается про-
странство и мимо защитного кольца, а также 
между втулкой и пальцем, в резьбовое соедине-
ние начинают проникать грязь и вода. Вода быст-
ро вымывает смазку, детали коррозируют, резко 
увеличивается момент трения в резьбовом соеди-
нении (вплоть до заклинивания) и резьбовая 
втулка начинает проворачиваться и работать по 
пальцу. Такая ненормальная работа приводит не 
только к быстрому износу рычагов, пальцев и 
втулок, но может привести к поломкам головок 
стоек и рычагов. В том случае, когда произош-
ло все же ослабление крепления, а резьбовые 
втулки ,,перегнало" к торцам головок, необхо-
димо проделать следующие операции. 

Поднять автомобиль pi установить его на под-
ставки под чашки пружин передней подвески, 
снять передние колеса, очистить головки стоек и 
рычагов от грязи, отсоединить стойки от голо-
вок рычагов и вывернуть внутренние резьбовые 
распорные втулки. 

Тщательно промыть резьбовые втулки как на-
ружные, так и внутренние, уплотнительные коль-
ца и торцы рычагов от грязи, определить степень 
их износа и^при необходимости,заменить. 

Смазать рекомендованной смазкой и ввернуть 
резьбовые втулки так, чтобы разница между раз-
мерами А и В не превышала 0,8 мм (см. рис. 136 
слева), установить стойку со втулками между 
головками рычагов. Проверить снова разницу 
между размерами А и В, так как во время уста-
новки она может быть нарушена, если необходи-
мо откорректировать положение втулки, затя-
нуть гайки моментом 12—20 даН«м (12— 
20 кгс-м) и установить защитные кольца. 

Смазка резьбовых втулок и игольчатых под-
шипников должна производиться до выхода смаз-
ки из-под уплотнителя шарикоподшипника и за-
щитных колец резьбовых втулок. 

Через нижнюю пресс-масленку смазываются 
игольчатый подшипник и нижняя резьбовая втулка. 
Через среднюю пресс-масленку смазываются верх-
ний игольчатый подшипник шкворня и упорный 
шариковый подшипник. Через верхнюю пресс-
масленку смазывается только верхняя резьбовая 
втулка. После смазки все пресс-масленки долж-
ны быть закрыты защитными колпачками во из-
бежание попадания грязи в подшипники при по-
следующей смазке. 

Запрещается применять консистентную смаз-
ку, так как последняя закоксовывается в сма-
зочном канале С и смазка перестает поступать к 
резьбовым втулкам, которые быстро выходят 
из строя. При попытках „пробить" канал давле-
нием шприца выдавливается нижняя заглушка 
шкворня, а при эксплуатации автомобиля с вы-
давленной заглушкой выходит из строя ниж-

ний шарнир шкворня, в результате чего прихо-
дится менять и шкворень и подшипник. 

В случае непрохождения смазки необходимо 
сделать следующее: 

1. Поднять домкратом подвеску под чашку 
пружины. 

2. Снять колесо и тщательно очистить место 
разборки от грязи. 

3. Отвернуть гайку 6 и вынуть палец 7. 
4. Вывернуть резьбовую втулку 3 и промыть в 

керосине. 
5. Очистить масляный канал С. 
6. При сборке старых или замене новыми втул-

ками обильно смазать детали смазкой ВНИИ 
НП-242 или ЦИАТИМ-201. Запрещается примене-
ние для этой цели других смазок. 

Во время сборки выдержать одинаковые зазо-
ры А и В. Допустимая разница в зазорах 0,8 мм. 
Уплотнительные кольца не должны быть перекру-
чены. Гайку 6 следует затягивать указанным выше 
моментом. 

7. После сборки на подвеске через пресс-маслен-
ки смазать резьбовые втулки смазкой ТАД-17И до 
выхода смазки из-под уплотнителей. 

При эксплуатации автомобиля на шкворне по-
является односторонний износ (вдавливание иго-
лок подшипников), проявляющийся как ,,люфт 
шкворня". ЛюАт можно устранить поворотом 
шкворня на 90 и тем самым нагрузить ранее не-
работавшие поверхности, для чего на шкворне 
имеется вторая полукруглая лыска А (см. 
рис. 137). Эту операцию можно делать, не разби-
рая поворотного кулака. Нужно лишь удалить сто-
порный штифт, повернуть шкворень ключом за 
плоскую лыску В, имеющуюся посредине, до сов-
падения отверстия под штифт со второй полукруг-
лой лыской и в этом положении зафиксировать 
стопорным штифтом 12. 

При регулировке затяжки подшипников ступиц 
передних колес рекомендуется заменить смазку, 
заложив в каждую ступицу по 150 г новой жиро-
вой смазки Литол-24. При ввертывании колпаков 
на место подшипники будут смазаны. При замене 
смазки заложить в каждую ступицу по 150 г смаз-
ки Литол-24. Однако, если неработавшая смазка 
вблизи подшипников не потемнела и не стала жид-
кой, ее менять не следует. В этом случае, сняв сту-
пицу с подшипниками с поворотного кулака, сле-
дует вдавить неработавшую смазку в подшипники 
и снова поставить ее на место. Эту операцию надо 
делать аккуратно чистой жесткой кистью, чтобы в 
подшипники не попала грязь. 

Для замены смазки в ступице ее необходимо 
снять с цапфы поворотного кулака, удалить смаз-
ку и тщательно промыть керосином подшипники 
и внутренние полости ступицы. Снимать сальник 
и внутренний подшипник при промывке не сле-
дует во избежание нарушения уплотнения. Поэ-
тому удалять старую смазку в зоне между сальни-
ком и подшипником можно только особо тщатель-
ной промывкой. При закладке свежей смазки нуж-
но обильно промазать внутренний подшипник, 
смазать кромку сальника, заполнив пространство 
между роликами, а также между подшипником 
и сальником, установить ступицу на место. Далее 
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следует заложить смазку (почти полностью) в 
колпак, закрывающий ступицу и, после установки 
наружного подшипника и регулировки их затяж-
ки, завернуть колпак на место — при этом обиль-
но промазывается наружный подшипник. 

В случае необходимости снятия сальника его 
можно выбить легкими ударами молотка через 
медную оправку по внутреннему кольцу внут-
реннего подшипника 6. Эта необходимость возни-
кает, например, в случае тщательной промывки 
ступицы для замены одной смазки на другую, 
которые несовместимы. 

Упорная шайба 16 выпрессует сальник из гнез-
да без повреждений. При установке этого же саль-
ника на место следует помнить, что уплотнение 
по наружному диаметру сальника может быть на-
рушено, так как резина „привыкает" к своему 
месту, стареет и размеры по наружному диаметру 
сальника нарушаются. 

Для того, чтобы смазка, пропущенная сальни-
ком, не попадала на тормозные колодки, установ-
лен тормозной щит с маслосборником. В тормоз-
ном щите имеется отверстие, через которое смаз-
ка выходит наружу. 

Регулировка подшипников ступиц передних 
колес выполняется в следующем порядке: 

1. Расшплинтовать и отпустить регулировочную 
гайку 2 на одну прорезь (1/8 оборота). Толкнув 
колесо рукой, проверить насколько свободно оно 
вращается. Если при этом обнаружится задевание 
или притормаживание, то их нужно устранить. 

2. Затянуть гайку моментом 5,9 — 8,8 даН*м 
(5,9 — 8,8 кгс*м). При затягивании гайки нажи-
мать на ключ плавно, без рывков. Одновременно 
с затяжкой гайки поворачивать колесо, чтобы ро-
лики заняли правильное положение в подшипни-
ках. 

3. Отпустить гайку на одну или две прорези в за-
висимости от того, как расположилась прорезь 
на гайке относительно отверстия для шплинта в 
цапфе после затяжки гайки. Если после затяжки от-
верстие для шплинта видно через прорезь гайки, 
то отпустить гайку до совпадения прорези на сле-
дующей грани с отверстием для шплинта и за-
шплинтовать гайку. Если отверстие для шплинта 
не видно через прорезь в гайке, то гайку отвернуть 
сначала до совпадения прорези в гайке с отвер-
стием для шплинта на цапфе и далее до совпадения 
следующей прорези с отверстием в цапфе. 

В том случае, если ступица снималась с цапфы 
кулака (например, для замены подшипников), 
то регулировку подшипников ступиц производить 
в следующем порядке: 

— установить ступицу с тормозным барабаном 
на цапфу поворотного кулака и затянуть гайку мо-
ментом 3,9 — 5,5 даН-м (3,9 — 5,5 кгс«м), прове-
рить вращение ступицы, устранить задевания или 
притормаживания, если они имеются, и приступить 
к дальнейшей регулировке, как указано выше в 
пунктах 2 и 3. 

Правильность регулировки подшипников окон-
чательно проверяется в пути по нагреву ступиц 
колес. Наличие ощутимого нагрева после пробе-
га 8—10 км указывает на то, что подшипники 
чрезмерно затянуты, и гайку нужно отвернуть на 

одну прорезь. Допускается незначительный на-
грев ступицы лишь при установке новых подшип-
ников или замене сальника ступицы. 

При проверке регулировки подшипников по 
нагреву ступиц не следует пользоваться рабочими 
тормозами, так как в этом случае ступицы нагре-
ваются от тормозных барабанов. 

Регулировка углов установки передних колес 

Углы установки передних колес — развал, про-
дольный наклон шкворня и схождение колес — 
сильно влияют на износ шин и устойчивость ав-
томобиля на ходу; поэтому их нужно периоди-
чески проверять и, при необходимости, регулиро-
вать. Первую регулировку нужно делать после 
пробега первой 1000 км. В дальнейшем регулиров-
ку углов установки передних колес делать соглас-
но сервисной книжке. 

Углы установки колес для автомобиля без пас-
сажиров должны быть следующими: 

угол продольного наклона 
шкворневой оси от 0 до^—1° 
развал колес 0 ° ± 30' 
схождение колес на высоте центров колес: 

при замере по шинам, мм 1,5 — 3 
при замере по ободам, мм 1,0 — 1,6 
на приборе стенда . . . . . . 0°10'-0°20' 

наибольший угол поворота правого колеса 
вправо и левого колеса влево (не регули-
руется) 41 — 4 3 ° 

Примечания: 1. Разность углов продольного на-
клона шкворневых осей для левого и правого ко-
лес должна быть не более 0 °30'. 

2. Разность развала для левого и правого колес 
— не более 0°30'. 

3. Углы поворота правого и левого колес огра-
ничиваются жесткими нерегулируемыми упорами 
сошки рулевого управления в лонжероны рамы. 
По этим упорам устанавливается среднее положе-
ние рулевого колеса (см. раздел ,,Рулевое управ-
ление") . 

Регулировка развала и продольного наклона 
шкворней осуществляется изменением количества 
регулировочных прокладок 2 (см. рис. 135). 

Развал колес считается положительным, если 
колеса наклонены (верхней частью) наружу, и 
отрицательным, если они наклонены внутрь (к 
продольной осевой плоскости автомобиля). 

Продольный наклон шкворня считается поло-
жительным, когда нижний конец шкворня накло-
нен вперед, и отрицательным, при отклонении на-
зад. 

Схождение колес считается положительным, 
если размер между боковыми поверхностями пе-
редних шин спереди меньше, чем размер сзади 
или, другими словами, когда размер А1 (рис. 139) 
меньше, чем размер А2. 

Не следует без необходимости регулировать 
подвеску. Всегда сначала нужно проверить углы, а 
затем регулировать, если их значения выходят за 
указанные выше пределы. 

Регулируя развал и угол продольного наклона 
шкворня, следует учитывать, что при увеличении 
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числа прокладок 2 (см. рис. 135) спереди и сзади 
ia одинаковую величину развал увеличивается 
(или становится положительным) и, наоборот, 

при удалении одинакового количества прокладок 
развал уменьшается (или становится отрицатель-
ным) . Добавление по одной прокладке (толщи-

й 1 мм) увеличивает развал на 0 °10' — О °1S 

Рис. 139. Схема проверки схождения колес 

и, наоборот, удаление прокладок по одной спере-
ди и сзади уменьшает развал на эту же величину. 
При этом угол продольного наклона шкворня не 
изменяется. 

Перестановка одной прокладки с заднего креп-
ления на переднее увеличивает угол продольного 
наклона шкворня на 0°50 ' - 1° , а удаление од-
ной прокладки сзади увеличивает наклон прибли-
зительно на 0 °30', практически не изменяя разва-
ла. Перестановка прокладок спереди назад или 
удаление передней прокладки вызывает обратное 
действие. 

Разница в количестве прокладок спереди и сза-
ди допускается не более пяти; в противном слу-
чае не обеспечивается надежное \ крепление оси. 
Если требуется большая разница в количестве про-
кладок, то это указывает на необходимость заме-
ны изношенных резиновых втулок крепления 
рычагов или замены самих рычагов вследствие их 
погнутости. 

Предупреждение. При регулировке углов уста-
новки схождение колес нарушается. Поэтому пос-
ле каждой регулировки этих величин необходимо 
регулировать схождение колес. 

Регулировка продольного наклона шкворневых 
осей практически не влияет на развал колес, поэ-
тому регулировку следует проводить в следую-
щей последовательности: 

1. Развал колес. 
2. Продольный наклон шкворневых осей. 
3. Схождение колес. 
Подготовка автомобиля к регулировке углов 

установки колес состоит в следующем: 
1. Перед регулировкой углов установки перед-

них крлес убедиться в надежном креплении под-
вески, маятникового рычага и рулевого механиз-
ма. 

2. Проверить давление воздуха в шинах и, если 
необходимо, довести его до нормального. 

3. Поднять домкратом поочередно правое и 
левое передние колеса и сделать следующие рабо-
ты: 

— проверить затяжку подшипников передних 
колес и, если необходимо, отрегулировать их; 

— найти точки ровного бокового биения шин 
(или ободов) и отметить их мелом; 

— осмотреть состояние резиновых втулок осей 
верхних и нижних рычагов передней подвески 
автомобиля и, при необходимости, заменить их 
новыми; 

— проверить резьбовые крепления верхних и 
нижних рычагов передней подвески. Пальцы 8 
(см. рис. 135) оси нижних рычагов после снятия 
стопорных пластин 7 должны быть затянуты мо-
ментом 18 — 20 даН • м (18 — 20 кгс- м ) , гайки 3 
оси верхних рычагов — моментом 7 — 9 даН - м 
(7—9 кгс- м ) ; 

— проверить состояние шарниров рулевых тяг, 
маятникового рычага и стоек подвески. В шар-
нирах рулевых тяг люфт не допускается. Величи-
на качения нижнего конца маятникового рычага 
не должна превышать 4 мм. В шарнирных соеди-
нениях стойки подвески (в резьбовых втулках) 
при вывешенных колесах люфт не должен быть бо-
лее 1,2 мм. В случае более значительных люфтов 
изношенные детали заменить; 

— проверить зазоры А и В (см. рис. 136) меж-
ду резьбовыми втулками и рычагами верхних и 
нижних головок стойки, для чего очистить шар-
ниры от грязи и оттянуть защитные резиновые 
кольца. В случае, если один из размеров будет 
менее 1 мм, положение втулок отрегулировать и 
затянуть гайки пальцев моментом 12 — 20 даН-м 
(12—20 кгс-м). 

Последовательность операций регулировки угла 
развала и угла развала продольного наклона 
шкворневых осей (поочередно для левого и пра-
вого колес) следующая: 

1. Опустить автомобиль с домкрата. Проверять 
установку колес при вывешенном автомобиле не-
допустимо, так как при этом углы значительно от-
личаются от нормальных, когда автомобиль стоит 
на колесах. Рекомендуется замер углов делать на 
специальном стенде по инструкции, приложенной 
к стенду. 

2. Кратковременно нажать рукой сверху вниз с 
усилием не менее 20 даН (20 кгс) на передний и 
задний бамперы для устранения влияния трения 
в подвесках. 

3. Проверить развал и угол наклона шкворня 
(поочередно для правого и левого колес), и, при 
необхбдимости, отрегулировать, как описано ни-
же. 

4. Ослабить гайки 1 и болты 4 (см. рис. 135) 
крепления оси верхних рычагов для освобождения 
регулировочных прокладок 2. 

5. Подобрать и установить необходимое коли-
чество прокладок для получения требуемых вели-
чин развала и наклона шкворня. 

6. Затянуть сначала болты 4, а потом гайки 1 
крепления оси верхних рычагов, прилагая крутя-
щий момент 4,4 — 5,6 даН* м (4,4 — 5,6 кгс* м ) . 

7. Проверить правильность развала и угла нак-
лона шкворня. 

Регулировка схождения колес 
Схождение колес весьма существенно влияет на 

износ шин передних колес, а также на устойчи-
вость автомобиля. Отклонение от рекомендуемой 
величины (1,5 — 3 мм при замере по шинам) при-
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водит к повышенному износу протектора, причем 
износ наружных сторон протектора шин указыва-
ет на то, что схождение велико, и, наоборот, износ 
внутренней стороны свидетельствует, что схожде-
ние недостаточно. Грубые отклонения схождения 
(порядка 10 мм) в ту или другую стороны приво-
дят к потере устойчивости: автомобиль „ведет", 
особенно на высоких скоростях движения. При 
этом протектор передних шин автомобиля мо-
жет полностью износиться за пробег менее 
1000 км. 

Перед регулировкой убедиться в отсутствии 
люфта в подшипниках ступиц и шарнирах руле-
вых тяг. Если необходимо, отрегулировать под-
шипники и устранить люфт в шарнирах. 

Схождение колес должно быть таким, чтобы 
размер между внутренними или наружными бо-
ковыми поверхностями шин спереди был на 1,5— 
3 мм меньше такого же размера сзади, т. е. размер 
А1 должен быть меньше размера А2 на 1,5—3 мм 
(см. рис. 139), 

Регулировка по наружным поверхностям шин 
производится на специальном стенде. При этом 
необходимо точки равного бокового биения шин 
расположить по горизонтали. 

а 

Если до регулировки, при езде по прямой, ру-
левое колесо занимало правильное положение, 
а именно спицы его находились в горизонталь-
ном положении, и величина отклонения схожде-
ния от рекомендуемой величины не превышала 
5 мм, регулировку производят изменением дли-
ны любой из боковых тяг. Для этого необходи-
мо: 

— отпустить два болта хомутов, стягивающих 
концы регулировочной трубки; 

— вставить бородок в отверстие регулировоч-
ной трубки и поворачивать ее до получения схож-
дения 1,5 — 3 мм; 

— после окончания регулировки повернуть хо-
муты в положение, указанное на рис. 140, затянуть 
стяжные болты хомутов моментом 1,5—1,8 даН« мм 
(1,5—1,8 кгс-м). 

Если до регулировки при езде по прямой руле-
вое колесо занимало неправильное положение 
(или в том случае, когда регулировка производит-
ся после разборки рулевых тяг с нарушением их 
длины), схождение колес устанавливать в следую-
щем порядке: 

— повернуть рулевое колесо автомобиля в лю-
бую сторону до упора и, вращая его в противопо-
ложную сторону, подсчитать количество оборотов. 
Повернуть колесо назад на половинное число обо-

ротов (до среднего положения). При этом спицы 
рулевого колеса должны располагаться горизон-
тально. Если спицы расположились негоризонталь-
но, переставить рулевое колесо. При заводской 
регулировке после нахождения среднего положе-
ния на ступице рулевого колеса ставят метку про-
тив метки, имеющейся на валу руля; 

с ) 

Рис. 141. Проверка установки левого переднего колеса 
для езды по прямой 

— изменением длины левой рулевой тяги уста-
новить левое колесо в положение езды по пря-
мой. При этом рулевое колесо не должно пово-
рачиваться. Установку движения по прямой мож-
но проверить шнуром, натянутым от заднего ле-
вого до переднего левого колеса на высоте их 
центров. На заднем колесе между шиной и шну-
ром необходимо установить проставку толщи-
ной А (рис. 141) равной 36 — 36,5 мм. Шнур дол-
жен касаться шины переднего колеса одновре-
менно спереди и сзади; 

— отрегулировать схождение колес изменени-
ем длины правой рулевой тяги. 

РЕМОНТ ПЕРЕДНЕЙ ПОДВЕСКИ 

Проверка состояния передней подвески 
Проверка пригодности передней подвески для 

дальнейшей эксплуатации производится без сня-
тия ее с автомобиля. Эта операция заключается в 

проверке: осадки пружин, работоспособности 
амортизаторов, наличия люфтов в шарнирах под-
вески и подшипниках ступиц передних колес, до-
статочности запасов регулировки углов развала и 
продольного наклона шкворня, а также в осмотре 
состояния поперечины и нижних рычагов на отсут-
ствие трещин или повреждений от ударов. 

Пружины подвески нуждаются в замене, когда 
под нагрузкой пяти человек зазор от площадки, 
на которой установлен автомобиль, до поперечины 
стал меньше 150 мм при радиусе качения шин 
295 мм. Если радиус качения шин при рекомендо-
ванном давлении в шинах меньше указанной ве-
личины вследствие износа, то нужно вносить соот-
ветствующую поправку. Радиус качения опреде-
ляется замером расстояния от оси цапфы поворот-
ного кулака до пола. Пружины также нужно ме-
нять при частых резких ударах, ощущающихся в 
подвеске при переезде неровностей, если это не 
вызвано плохой работой амортизаторов или пов-
реждением ограничительных буферов. 

Амортизатор нуждается в замене или ремонте, 
если после раскачки передка автомобиля за кры-
ло на стоянке колебания прекращаются более 
чем за два качка, а также, если (при нормальных 
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пружинах подвески) на ходу ощущаются резкие 
удары, описанные ранее. Его также нужно менять 
или ремонтировать при наличии течи через саль-
ник. 

Люфты в шарнирах подвески проверяются на 
вывешенном автомобиле. Домкрат нужно уста-
новить под опорную чашку пружины и приподни-
мать автомобиль настолько, чтобы колесо не ка-
салось пола, а между буфером хода отдачи, уста-
новленным на верхних рычагах, и поперечиной 
был зазор. В противном случае правильно опреде-
лить величину люфтов не представляется возмож-
ным. 

Следует отметить неправильное мнение некото-
рых водителей и механиков, что зазоры в шарни-
рах рычагов подвески, ощущаемые на автомоби-
ле с вывешенными колесами, повышают износ 
шин, вызывают стук на ходу автомобиля и сни-
жают его устойчивость. Зазоры в этих соедине-
ниях необходимы для прохода смазки и для ком-
пенсации возможных перекосов при регулиров-
ке продольного наклона шкворня. Под нагруз-
кой зазоры выбираются, о чем свидетельствует 
односторонний износ резьбовых втулок. Поэто-
му даже при большой их величине эти зазоры ка-
кого-либо влияния на износ шин и устойчивость 
автомобиля не оказывают. На новом автомоби-
ле зазоры в сопряжениях резьбовых втулок мо-
гут доходить до 0,3 мм. На работавших деталях 
допускаются зазоры до 1,2 мм, поэтому заменять 
их преждевременно не следует. Люфты в шарни-
рах подвески определяют покачиванием за коле-
со. Люфт в подшипниках ступицы переднего ко-
леса можно определить также покачиванием за 
колесо. При этом нужно приложить палец между 
гайкой 2 (см. рис. 137) поворотного кулака и 
краем ступицы 5 при снятом колпаке 1. Точная 
величина люфта в подшипниках ступиц опреде-
ляется с помощью прибора 8029-4577 по разнос-
ти показаний индикатора. 

Люфт шкворней определяется покачиванием 
за колесо. Шкворни нуждаются в замене или по-
ворачивании неработавшей стороной (см. раз-
дел „Особенности технического обслуживания"), 
если головка стойки при покачивании смещается 
относительно нижней головки поворотного кулака 
на величину более 0,3 мм. 

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ ПЕРЕДНЕЙ ПОДВЕСКИ 
И МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

4 

1. Стук в перед-
ней подвеске 

а) ослабление 
крепления попере-
чины передней под-
вески к лонжеро-
нам; 

б) износ резьбо-
вых шарниров; 

в) отсутствие смаз 
ки в резьбовых шар-
нирах; 

Подтянуть креп-
ление 

Заменить шарни-
ры 

Смазать до выхо-
да смазки из-под 
защитных колец с 
обеих сторон резь-
бового шарнира 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

2. Толчки, ощу-
щаемые на руле-, 
вом колесе при 
повороте и соп-
ровождаемые 
щелчками в под-
веске 

3. Пятнистый 
износ передних 
шин или одной из 
них 

г) ослабление 
крепления пальца 
резьбовой втулки; 

д) износ втулок 
стабилизатора; 

е) ослабление 
крепления стаби-
лизатора к лонже-
ронам; 

ж) износ шквор-
ня 

Износ концов 
шкворня (лунки, 
выдавленные игол-
ками подшипника) 

а) неисправная ра-
бота одного или 
обоих передних 
амортизаторов; 

б) ослабление 
крепления перед-
ней подвески к 
лонжеронам; 

в) люфт в под-
шипниках перед-
них колес; 

г) нарушение ба-
лансировки перед-
них колес; 

д) биение тормоз-
ного диска; 

4. Неравномер-
ный боковой износ 
шин передних ко-
лес 

5. Повышенное 
усилие на рулевом 
колесе при поворо-
те и резкий само-
возврат при выхо-
де из поворота 

6. Отсутствие са-
мовозврата при 
выходе из поворо-
та 

Подтянуть креп 
ление 

Заменить изно 
шенные втулки 

Подтянуть креп-
ление 

Повернуть шкво-
рень на 90 или 
заменить его вмес-
те с игольчатыми 
подшипниками 

Тоже 

е) причины, не 
связанные с перед-
ней подвеской 

а) нарушение ре-
гулировки схожде-
ния или развала пе-
редних колес; 

б) износ резино-
вых втулок рыча-
гов передней под-
вески 

Чрезмерно боль-
шие положительные 
углы продольного 
наклона шкворней 

а) чрезмерно ма-
лые углы продоль-
ного наклона шквор-
ня; 

Долить жид-
кость или отре-
монтировать, или 
заменить аморти-
затор 

Подтянуть креп-
ление 

Отрегулировать 
подшипники 

Произвести дина-
мическую балан-
сировку колес 

Снять диск вмес-
те со ступицей и 
подшипниками и 
проверить биение 
диска индикато-
ром. Заменить 
диск и ступицу, 
если биение пре-
вышает 0,2 мм 

См. неисправнос-
ти рулевого уп-
равления 

Отрегулировать 

Заменить изно-
шенные втулки 

Ртрегулировать 

То же 
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Продолжение 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

7. Жесткие уда-
ры в подвеске при 
переезде дорожных 
неровностей 

б) причины, не 
связанные с перед-
ней подвеской 

а) осадка или по-
ломка пружины 

8. Скрип в под-
веске при колеба-
ниях 

9. Автомобиль 
„ведет" в сторону 

10. „Жесткая" 
подвеска 

б) неисправная 
работа передних 
амортизаторов; 

в) разрушение 
буфера хода сжа-
тия 

а) сквозной из-
нос резиновых 
втулок рычагов 
подвески; 

б) отсутствие 
смазки в резьбо-
вых шарнирах 

а) большая раз-
ница в значениях 
угла продольного 
наклона шкворня 
или развала между 
левым и правым 
колесами; 

б) большая раз-
ница давления в 
шинах левой и 
правой сторон 

Резьбовые втул-
ки вывернулись к 
одной стороне ры-
чагов и их заклини-
ло 

См. неисправ-
ности рулевого 
управления 

Заменить поло-
манную пружину. 
При осадке пру-
жины допускает-
ся установка до-
полнительной ре-
зиновой проклад-
ки под верхний 
торец пружины 
толщиной до 
8 мм 

Долить жид-
кость или заме-
нить неисправ-
ный амортиза-
тор 

Установить но-
вый буфер 

Заменить изно-
шенные втулки 

Смазать до вы-
хода смазки из-
под защитных ко-
лец с обеих сто-
рон резьбового 
шарнира 

Отрегулировать 

Довести давле-
ние в шинах до 
нормы 

Отрегулировать 
положение вту-
лок 

РАЗБОРКА И СБОРКА ПЕРЕДНЕЙ ПОДВЕСКИ 

Для снятия передней подвески с автомобиля не-
обходимо отсоединить: 
— шланги гидравлического привода тормозов; 
— стойки стабилизатора от опорных чашек пру-

жин; 
— рулевую тягу от сошки и маятникового рыча-

га; 
— растяжку, соединяющую подвеску с кронштей-

ном поперечины № 1. 
После этого отвернуть болты 4 и 5 (см. рис. 135) 

крепления подвески к раме. 

При установке под вески на место присоединять 
подвеску к лонжеронам рамы нужно в следующем 
порядке: 

1. Слегка затянуть болты 4 и 5. 
2. Ударами молотка подбить кронштейн и добить-

ся плотного его прилегания к лонжерону и стенке 
поперечины. 

3. Затянуть болты 4, прилагая крутящий мо-
мент 4,4—5,6 даН- м (4,4—5,6 кгс- м) . 

4. Затянуть болты 5, прилагая крутящий мо-
мент 12,5—14 даН- м (12,5—14 кгс-м). 

Нарушение указанного порядка затяжки бол-
тов приводит к поломке кронштейна или разру-
шению мест крепления оси верхних рычагов. 

Растяжку 12 (см. рис. 138) нужно ставить сво-
бодно, без натяга. Завернув ее задним концом в 
поперечину до конца резьбы за лыску, имеющую-
ся на растяжке, моментом 4 — 5 даН-м (4 — 
5 кгс-м) затем завернуть сначала контргайку 14, 
а потом затянуть гайку 16 моментом 8—11 даН-м 
(8 — 11 кгс-м). 

При присоединении стабилизатора, резиновые по-
душки стойки стабилизатора нужно затягивать до 
размеров, указанных на рис. 138, или до совпаде-
ния отверстий под шплинты в стойке с прорезью 
в гайках. Гайки 8 шплинтуются. 

Необходимость полной разборки передней под-
вески возникает редко. В большинстве случаев в 
процессе эксплуатации приходится делать частич-
ную разборку для устранения отдельных неисправ-
ностей и замены изношенных или поврежденных 
деталей, не снимая подвеску с автомобиля. 

Замена амортизатора. При снятии амортизатора 
нужно отвернуть гайки верхнего конца штока, а 
также две гайки крепления оси нижнего шарнира 
и вынуть амортизатор через отверстие в опорной 
чашке пружины. Кожух амортизатора при этом 
вынимать не следует. Если кожух вынимался или 
заменялся новым, то при установке амортизатора 
на место нужно предварительно вставить кожух, а 
затем амортизатор. В противном случае кожух бу-
дет поврежден. 

Замена пружины 

При замене пружины передней подвески реко-
мендуется пользоваться приспособлением, указан-
ным на рис. 142. 

Для замены пружины необходимо: 
1. Поставить автомобиль над ямой. Подложить 

под задние колеса опорные колодки или затормо-
зить автомобиль стояночным тормозом. 

2. Отсоединить стойку стабилизатора от опорной 
чашки 1 (рис. 143) пружины и снять амортизатор. 

3. Поднять передок автомобиля за поперечину 
передней подвески и установить автомобиль на 
подставке так, чтобы передок автомобиля был 
приподнят на 150—200 мм. 

4. Вставить винт 1 (см. рис. 142) приспособле-
ния в верхнее гнездо крепления амортизатора и на 
верхний конец винта навернуть гайку 6. 

5. На нижний конец винта надеть фланец 2, упор-
ный подшипник 3 и завернуть гайку 4 от руки до 
упора в подшипник 3 и немного подтянуть рукоят-
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Рис. 142. Приспособление 7823-6709 для сжатия пружины 
подвески: 

1 — винт; 2 — фланец; 3 — упорный подшипник; 
4 и 6 — гайки; 5 — рукоятка 

1 — опорная чашка пружины; 2 — гайка; 3 — передний 
нижний рычаг; 4 — распорная втулка; 5 — резиновая 

втулка; 6 — задний нижний рычаг; 7 — отверстие; 
8 — болт 

кой 5. При этом болты крепления амортизатора 
на чашке пружины должны войти в боковые выре-
зы опорного кольца. 

6. Снять болты крепления опорной чашки к ры-
чагам. 

7. Рукояткой 5 отвернуть гайку 4, удерживая 
винт 1 за хвостовик, и снять пружину. 

Установка пружины производится в обратном 
порядке. При отсутствии этого приспособления 
можно снять пружину с помощью двух болтов диа-
метром 10 мм, длиной 150 мм и длиной нарезан-
ной части не менее 120 мм. Болты установить диа-
гонально на чашку пружины взамен болтов крепле-
ния чашки, на них навернуть гайки и слегка затя-
нуть. Снять оставшиеся два болта крепления опор-
ной чашки пружины и, попеременно опуская гай-
ки длинных болтов, ослабить натяжение пружины, 
а затем снять ее. 

Установка пружины производится в обратном 
порядке. 

Замена резьбовых втулок. При необходимости 
замены резьбовых втулок верхнего и нижнего шар-
ниров стойки нужно установить домкрат под опор-
ную чашку пружины и приподнять до отрыва коле-
са от пола. Для удобства работы колесо следует 
снять. В этом положении устраняется нагрузка с 
верхних рычагов и стойки подвески, а также с по-
воротного кулака. После удаления пальцев 7 (см. 
рис. 136) стойка свободно отсоединяется от рыча-

гов, после чего втулки удаляются на прессе; при 
этом вывертывать распорную втулку 3 не следует. 
Если требуется заменить только эту втулку, а вы-
вернуть ее вручную не удается, то нужно вставить 
в отверстие втулки болт соответствующей длины 
(не менее 70 r iм ) , затянуть его гайкой с контргай-
кой и за головку болта вывернуть втулку. 

При запрессовке резьбовой втулки 2 в головку 
стойки нужно проследить за тем, чтобы смазочное 
отверстие во втулке совпадало с отверстием в стой-
ке. Запрессовывая втулку, нужно опираться на 
заплечико наружного буртика втулки. Выпрессо-
вывая втулку, нужно опираться на торец вверну-
той внутренней втулки; в противном случае мож-
но повредить (смять) заходную часть резьбы втул-
ки. 

Распорная втулка должна быть завернута в резь-
бовую втулку так, чтобы концы распорной втул-
ки выступали за пределы резьбовой втулки на оди-
наковую величину (приблизительно на 2 мм в каж-
дую сторону). Это необходимо для того, чтобы 
обеспечить надежное уплотнение резьбового шарни-
ра от попадания пыли и грязи, а также правиль-
ность угла продольного наклона шкворня (см. 
„Особенности технического обслуживания перед-
ней подвески"). 

Для удобства соединения стойки с рычагами ре-
комендуется уплотнительные резиновые кольца 5 
надеть на выступающие концы резьбовой втулки, 
а после затяжки гайки пальца установить кольца 
на место. Гайку 6 пальца нужно затягивать с при-
ложением момента 12 — 20 даН* м (12 — 20 кгс* м) 

Замена резиновых втулок. Для того, чтобы ре-
зиновые втулки рычагов передней подвески были 
работоспособны при очень высоких удельных 
давлениях, доходящих до 5000 кПа (50 кгс/см2), 
а также во избежание их проскальзывания, они 
устанавливаются в рычаги с большим натягом, и 
монтаж их затруднителен. На заводе они монти-
руются на прессе с применением специальных на-
правляющих оправок, устанавливаемых в распор-
ные втулки. 

При необходимости замены резиновых втулок 
в гаражных условиях может быть рекомендова-
но приспособление, показанное на рис. 144 (ввер-
ху — приспособление в собранном виде, ниже — 
исходные положения при монтаже верхних и ниж-
них втулок). Запрессовка втулок осуществляется 
вращением гайки 9. При необходимости следует 
удерживать болт 1 за шестигранник или за лыску 
на его противоположном конце. 

Перед монтажом втулок необходимо тщатель-
но очистить и промыть бензином посадочное от-
верстие в головке рычага и металлическую рас-
порную втулку. Следует также промыть бензином 
резиновую втулку и монтировать ее в смоченном 
состоянии (не дав просохнуть). Смоченная в бен-
зине втулка легче монтируется и лучше пристает к 
рычагу и распорной втулке, что исключает про-
скальзывание, а следовательно и преждевремен-
ный износ. Резиновые втулки следует держать в 
бензине 10—20 с, но не более 1 мин. 

При необходимости замены втулок в верхних 
рычагах последние нужно снимать с автомобиля и 
разбирать. 
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Втулки нижних рычагов можно заменять на мес-
те. Для этой цели нужно приподнять передок авто-
мобиля, вторым домкратом подпереть рычаг вбли-
зи шарнира, и, сняв с него нагрузку, вывернуть сто-
порный болт, снять стопорную пластину 7 (см. 
рис. 135) и вывернуть палец 8, а затем опустить 
этот домкрат на такую величину, чтобы головка 
рычага вышла из зоны оси, запрессованной в попе-
речине, и последняя не мешала монтажу втулки. 
Если этого недостаточно, рекомендуется ослабить 
гайки крепления рычага к опорной чашке пружи-
ны. По окончании монтажа втулки вновь припод-
нять рычаг домкратом, поставить на место палец 
и слегка затянуть. Окончательную затяжку паль-
ца производить после установки автомобиля на 
колеса. При этом палец 8 затягивать с приложе-
нием момента 18—20 даН-м (18 — 20 кгс« м) . За-
тем надеть стопорную пластину и закрепить ее 
стопорным болтом. 

Наиболее удобно производить замену втулок с 
помощью приспособления для сжатия пружины 
(см. рис. 142). Для этой цели снять амортизатор, 

0,5^5 

Рис. 144. Приспособление 7823-6898 для замены 
резиновых втулок передней подвески и его применение: 

1 — болт; 2 — шайба; 3 — фланец; 4, 5, 7 — оправки; 6 и 
8 ~ корпуса; 9 — гайка; А — приспособление в сборе; 
В — исходное положение для монтажа резиновой втулки 
в верхние рычаги; С — исходное положение для монтажа 
распорной втулки в верхние рычаги; D — исходное поло-
жение для монтажа распорной втулки в нижние рычаги 

Рис. 145. Верхние рычаги подвески: 
1 — буфер хода отдачи; 2 — гайка; 3 — сферическая шай-
ба; 4 — резиновая втулка; 5 — распорная втулка; 6 — 
передний рычаг; 7 — ось; 8 — опора буфера; 9 — болт; 

10 — задний рычаг; А — выступ 

установить приспособление, поджать пружину на-
столько, чтобы снять нагрузку с резинового шар-
нира, снять стопорную пластину, вывернуть палец 
и отвертывать гайку 4 приспособления до тех пор, 
пока головка рычага не выйдет из зоны оси. Пос-
ле монтажа втулок, завертывая гайку 4, припод-
нять рычаг, поставить палец на место и слегка за-
тянуть. Окончательную затяжку пальцев произво-
дить, как указано выше. 

Для более качественной запрессовки резиновых 
и распорных втулок в нижние рычаги рекоменду-
ется оправка 7, указанная на рис. 144, в отличие 
от оправки, прикладываемой к приспособлению 
7823-6898. 

Гайку 2 (рис. 145) оси верхнего рычага нужно 
затягивать с приложением крутящего момента 
7—10 даН-м (7 — 10 кгс-м). Если затяжка гайки 
делается на рычаге, снятом с автомобиля, то сле-
дует выдержать угол 90± 2 ° между рычагом и 
опорной площадкой оси 7, как показано на рисун-
ке. Если же эту затяжку делают на автомобиле, то 
он обязательно должен стоять на колесах (не вы-
вешен) . При установке верхних рычагов на место 
нужно проследить за тем, чтобы рычаг с фиксаци-
онным выступом А на малой головке рычага был 
обращен вперед по ходу автомобиля. 

Замена шкворня и игольчатых подшипников. 
Для замены шкворня рекомендуется стойку вмес-
те с поворотным кулаком и ступицей отсоединить 
от верхних и нижних рычагов подвески. Однако 
эту операцию можно делать и на автомобиле. В обо-
их случаях не рекомендуется выбивать шкворень 
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бородком (как это делается обычно) во избежа-
ние повреждения и загрязнения игольчатых под-
шипников. При замене шкворня перед разборкой 
необходимо тщательно очистить от грязи и краски 
среднюю открытую часть шкворня. 

Для удаления шкворня необходимо: 
1. Выбить стопорный штифт 12 (см. рис. 137) 

бородком с плоским торцом 0 8 — 9 мм. 
2. Удалить нижнюю заглушку, для чего вставить 

специальный ключ, показанный на рис. 146, в вы-
рез шкворня, образованный двумя плоскими лыс-
ками, и, поддерживая противоположный конец 
ключа рукой, сильно ударить молотком по ключу 
в непосредственной близости от шкворня. Если 
заглушка при этом не выбивается, рекомендуется 
несколько раз повернуть шкворень ключом, 
удерживая поворотный кулак и повторить попыт-
ку. При необходимости таким же способом можно 
удалить и верхнюю заглушку. 

3. Удалить шкворень. После выбивки заглушки 
шкворень идет достаточно свободно или с легкими 
ударами молотка по ключу. 

В случае необходимости замены игольчатых под-
шипников они удаляются на прессе или ударами 
молотка с помощью оправки ф 25,5 мм. 

<к л 10 

500 

Рис. 146. Ключ для поворота и выбивки шкворня 

Сборка шкворня осуществляется в обратном по-
рядке. 

При запрессовке новых игольчатых подшипни-
ков следует пользоваться латунной оправкой с 
наружным ф 29,5 мм и направляющим хвостови-
ком ф 20loe,io м м ( п о внутреннему диаметру под-
шипников) . Подшипник нужно устанавливать за-
подлицо с торцом выточки под заглушку и обя-
зательно проследить за совпадением смазочных от-
верстий в корпусе подшипника и головке стойки. 
При этом следует учитывать, что в нижней голов-
ке стойки требуется совпадение обоих отверстий 
подшипника с двумя смазочными отверстиями в 
стойке. Совпадение отверстий рекомендуется про-
верять по прохождению смазки до установки 
шкворня. 

Перед установкой шкворня необходимо смазать 
подшипники трансмиссионным маслом и подо-
брать толщину регулировочной шайбы с таким рас-
четом, чтобы зазор между этой шайбой и торцом 
поворотного кулака (или стойки) был не более 
0,2 мм. Эти шайбы изготовляются толщиной 0,8; 
1,0; 1,2; 1,4 и 1,6 мм. После установки шкворня 
торцовые отверстия в головках стойки нужно тща-
тельно герметизировать во избежание попадания 
грязи и влаги в игольчатые подшипники. Для этого 
нужно обязательно применять новые сферические 

заглушки и распрямлять их плоской оправкой 
(а не молотком). 

Стопорный штифт шкворня также рекомендует-
ся ставить новый. Однако при отсутствии нового 
можно использовать штифт, бывший в употребле-
нии. При этом его надо, по возможности, устанав-
ливать в прежнее положение. 

Замена подшипника ступиц передних колес. Вы-
прессовывать сальник 7 (см. рис. 137) легкими 
ударами молотка через медную оправку по внут-
реннему кольцу внутреннего подшипника. Наруж-
ные кольца подшипников удаляются из ступицы 
с помощью съемника. Можно также выпрессовать 
или выбить с помощью стальных брусков, подо-
гнанных по размерам внутренних диаметров опор-
ных буртиков ступицы и опирающихся одновре-
менно на обе стороны кольца подшипника. Нагруз-
ку при выпрессовке или выбивке следует прикла-
дывать по оси ступицы, чтобы избежать переко-
са кольца. Выбивать кольца попеременными уда-
рами то по одной, то по другой стороне кольца не 
рекомендуется, так как при этом неизбежно бу-
дут повреждены посадочные поверхности ступицы. 

При запрессовке колец не допускать перекоса 
и следить, чтобы запрессовка производилась до 
упора кольца в кромку гнезда в ступице по всей 
окружности. Перед запрессовкой сальника устано-
вить упорную шайбу 16. 

Запрессовку сальника следует производить коль-
цевой оправкой, наложенной на наружный торец 
сальника. У правильно установленного сальника ра-
бочая кромка должна быть внутри ступицы, а ли-
цевая его сторона находиться в одной плоскости с 
торцом ступицы. 

Осмотр состояния деталей 

Ступица переднего колеса не ремонтируется и 
подлежит замене при ослаблении посадки одного 
или нескольких болтов крепления колеса, а так-
же при износе посадочных поверхностей под на-
ружные кольца подшипников. Максимально до-
пустимые размеры этих поверхностей указаны 
в табл. 12. 

Подшипники ступицы нуждаются в замене при 
наличии раковин на беговых дорожках внутрен-
них и наружных колец и роликах, а также при 
наличии сколов на буртиках внутренних колец 
подшипников или трещин и разрывов сепаратора. 
Их также нужно заменить, если подшипники по-
темнели (или имеют цвет побежалости) от чрез-
мерного нагрева в случае неправильной регулиров-
ки или отсутствия смазки. 

Поворотный кулак нужно заменить новым, если 
изношены диаметры посадочных шеек под внут-
ренние кольца подшипников на цапфе поворотно-
го кулака. Допускается наращивание поверхнос-
тей шеек цапфы под подшипник хромированием 
с последующей шлифовкой без выпрессовки цап-
фы из кулака. При этом биение посадочных по-
верхностей должно быть выдержано в пределах 
0,01 мм. Не допускается увеличение диаметра пу-
тем деформации посадочных поверхностей. 

Резьбовые и распорные втулки в головках стой-
ки заменяются новыми, если зазор в их сопряже-
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нии превышает 1,2 мм, как указывалось выше. 
Эти детали изнашиваются односторонне, поэтому 
заменять их следует одновременно (в паре). Од-
нако зазор в сопряжении резьбовой и распорной 
втулок можно уменьшать и их долговечность су-
щественно увеличить, если повернуть распорную 
резьбовую втулку в сторону действующих уси-
лий неработавшей стороной. 

Для этого нужно отсоединить стойку от рычага, 
повернуть распорную втулку приблизительно на 
1/4 оборота (в любую сторону) и -снова собрать. 
При этом нужно обязательно заменить резиновые 
кольца (или одно из них), так как при повороте 
распорная втулка перемещается на 1/4 шага резь-
бы (приблизительно на 0,6 мм), что приведет к уве-
личению натяга одного из колец (это кольцо мож-
но не заменять) и ослабит натяг другого. В этом 
случае приработавшееся ранее кольцо не может 
обеспечить нормальную защиту от грязи. 

Резиновые втулки рычагов заменяют новыми 
при сильном разрушении буртиков и заметном на 
глаз смещении головки рычага относительно оси 
или пальца, что зачастую сопровождается появле-
нием скрипа от металлического контакта и свиде-
тельствует о полном износе (прорезании) втулки. 
Износ резиновых втулок вызывает нарушение уг-
лов установки передних колес. Поэтому при нару-
шении этих углов нужно обязательно проверить 
состояние втулок. 

Перед монтажом новой втулки необходимо 
осмотреть состояние стальной распорной втулки 
и посадочного отверстия в рычаге. 

Распорную втулку нужно заменить новой при 
сильной деформации ее торца или износе средней 
части более, чем на 0,3 мм. 

Пригодность рычагов определяется по износу от-
верстий, при этом эллиптичность, получившаяся 
от износа, не должна превышать 0,4 мм. Рычаги 
с большей величиной износа отверстия можно от-
ремонтировать с применением электросварки или 
пайки с последующей обработкой отверстия до 

размера ф 30* °'84 мм с соответствующей заправ-
кой радиусов перехода на торцовые поверхности. 

Резиновые буфера хода сжатия и отдачи заменя-
ются новыми при наличии трещин в резине или от-
слоении резины от металлической арматуры на бу-
фере хода сжатия. Эксплуатация автомобиля с не-
исправными буферами недопустима, так как мо-
жет привести к поломке шаровых пальцев руле-
вых тяг и цапфы поворотного кулака. Кроме того, 
значительно снижается долговечность пружин под-
вески. 

Т а б л и ц а 12 

РАЗМЕРЫ СОПРЯГАЕМЫХ ДЕТАЛЕЙ 
ПЕРЕДНЕЙ ПОДВЕСКИ, ММ 

Таблица Продолжение табл. 8 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

Посадка наружно- ф12_°0%\ 4>™_0 i0 l3 Натяг 
го кольца внутренне-
го роликоподшипни 
ка в ступице 

0,008-0,051 

Посадка наружного ф62_°>™ Ф 62_ Н а т я г 
льца наружного и ,и и»—и ,и о i кольца наружного 

роликоподшипника 
в ступице 

Сопрягаемые детали Отверстие Вал Посадка 

Посадка внутрен-
него кольца внутрен-
него роликоподшип-
ника на поворотном 
кулаке 

Посадка внутрен-
него кольца наруж-
ного роликоподшип-
ника на поворотном 
кулаке 

Посадка шкворня 
в поворотном кула-
ке 

Посадка шкворня 
в игольчатых под-
шипниках 

Посадка резьбо-
вых втулок в стой-
ке 

Сопряжение резь-
бовых втулок по 
среднему диаметру 
резьбы 

ф 32 -0 ,012 > 32-?'°i? Зазор -0,035 0,002-0,035 

U ,0J5 0,004-0,035 

9 П ' 0,020 л. 9 Г Г 0,020 
— 0,013 *2<Е0,озз 3 а з ° Р 

0,0Q7—0,053 

ф20 +0,053* 
0,020 ф2(Г 0,020 

-0 ,033 Зазор 
0 - 0 , 0 8 6 

ф 32 +0,05 
*3 2+!?И5 Ш Т Я Г 

' 0,065-0,165 

0 25 : « f 2 4 ° Зазор 
' й 0,070-0,274 

* Внутренний диаметр игольчатых подшипников после 
посадки в стойку. 

* * После посадки втулки в стойку. 

ЗАДНЯЯ ПОДВЕСКА 

УСТРОЙСТВО И УХОД 

Задняя подвеска (рис. 147) автомобиля выпол-
нена на двух продольных асимметричных листо-
вых рессорах, работающих совместно с двумя те-
лескопическими амортизаторами двухстороннего 
действия. 

Рессора стянута центровым болтом и хомутами. 
Между тремя первыми листами рессоры установле-
ны по концам полиэтиленовые прокладки, кото-
рые устраняют скрип рессор и повышают их долго-
вечность. 

Все шарнирные соединения задней подвески вы-
полнены на резиновых втулках (шарниры рессор 
и нижние крепления амортизаторов) и резиновых 
подушках (крепление верхних концов амортизато-
ров). Резиновые шарниры не требуют смазки, а 
также смягчают передачу на кузов дорожных виб-
раций и шумов. Для этой же цели -крепление рес-
соры к заднему мосту осуществляется через ре-
зиновые подушки 13, охваченные обоймами 12. 
Ход заднего моста вверх ограничивается буфера-
ми 17, а также дополнительным буфером 11, уста-
новленным на кронштейне под полом кузова. Этот 
буфер необходим для ограничения хода вверх 
карданного вала и предотвращения его задевания 
за туннель пола. 

Все пальцы 5 (рис. 148) крепления рессор оди-
наковы и запрессованы в шайбы 2 или щеки 8 се-
рег. Противоположные концы пальцев затягивают-
ся гайками 6. 
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Рис. 147. Задняя подвеска: 
1 — коренной лист; 2 — второй лист рессоры; 3 — проклад-
ка; 4 — прокладка; 5 — третий лист; 6 — пластина хомута; 
7 — заклепка; 8 — хомут; 9 — кронштейн; 10 — палец; 

11 — дополнительный буфер; 12 — обоймы; 13 — резино-
вые подушки; 14 — центровой болт; 15 — стремянка; 

- серьга 16 — подкладка рессоры; 17 — буфер; 18 

I м и 1 

/ х . 

Рис. 148. Крепление концов рессоры: 
1 — кронштейн; 2 — шайба; 3 — переднее ушко рессоры; 
4 — резиновые втулки; 5 — палец; 6 — гайка; 7 — заднее 
ушко рессоры; 8 — щека серьги; 9 — лонжерон пола ку-
зова; А — крепление переднего конца; В — крепление 

заднего конца рессоры 

Техническое обслуживание задней подвески за-
ключается в периодической подтяжке гаек стремя-
нок, пальцев рессор и пальцев нижнего крепления 
амортизаторов, а также в смазке листов рессор, не 
имеющих прокладок. При этом нужно пользовать-
ся рекомендациями, помещенными в разделе 
„Контроль и ремонт деталей задней подвески". 

РАЗБОРКА И СБОРКА ЗАДНЕЙ ПОДВЕСКИ 

Разборку задней подвески рекомендуется вы-
полнять в следующем порядке: % 

1. Отсоединить амортизаторы от подкладок рес-
сор или снять их с автомобиля. 

2. Вывесить задок автомобиля для снятия на-
грузки с шарниров крепления рессор. 

3. Отсоединить рессоры от заднего моста. 

4. Выпрессовать палец 4 (рис. 149) переднего 
конца рессоры следующим образом: 

— отвернуть гайку 5 пальца 4; 
— ввернуть винты 2 в шайбу 3; 
— завертывая поочередно винты 1, которые 

должны упираться в кронштейн, выпрессовать па-
лец 4 в сборе с шайбой 3. 

Выбивать палец ударами молотка не рекоменду-
ется во избежание изгиба щек кронштейна, повреж-
дения пальца или ослабления его посадки в шайбе. 

5. Отсоединить задний конец рессоры, отвернув 
две гайки 6 (см.рис. 148, В). 

При необходимости разборки рессоры нужно за-
жать ее в тиски в непосредственной близости от 
центрового болта, выпрямить отогнутые концы 
хомутов и отвернуть гайку центрового болта. 

Во избежание травмы тиски следует отпускать 
осторожно, так как листы в стянутой рессоре на-
ходятся под большим напряжением. 

Сборка рессоры и задней подвески выполняется 
в обратном порядке. При этом нужно учитывать 
следующие рекомендации. 

Короткий конец рессоры должен быть присоеди-
нен к переднему кронштейну первым, затем зад-
ний конец рессоры. Резиновые втулки рессор не 
должны проворачиваться в ушке рессоры и на паль-
це. При проворачивании резиновой втулки в ушке 
оессоры или на пальце шарнирное соединение ра-

Рис. 149. Съемник пальца переднего кронштейна 
задней рессоры: 

1 и 2 — винты; 3 — шайба; 4 — палец; 5 — гайка 
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ботает неправильно и быстро изнашивается. Поэто-
му при смене втулок для лучшего их прилипания 
рекомендуется тщательно очистить поверхности 
ушка и пальца и промыть их бензином. Втулки не-
посредственно перед постановкой следует также 
промыть в бензине и, не дав просохнуть, вмонтиро-
вать в шарнир. Гайки пальцев нужно затягивать 
поочередно во избежание перекосов и изгиба щек 
серьги. Чтобы при работе резиновые втулки закру-
чивались примерно одинаково, не следует затяги-
вать гайки пальцез при ненагруженной рессоре. 
Когда рессора находится в свободном (изогнутом) 
состоянии, гайки нужно подтянуть только слегка, 
а затем, поставив автомобиль на колеса, затянуть 
окончательно моментом 7 — 9 даН- м (7—9 кгс-м). 

Порядок поочередного подтягивания нужно 
соблюдать и при затяжке гаек стремянок. Окон-

Продолжение 

Рис. 150. Затяжка стремянок 

рессор 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причин а устранения 

б) смещение ко-
ренного листа при 
разрушении цент-
рового болта; 

в) поломка ко-
ренного листа 

4. Частые а) перегружена 
„пробой" задней задняя ось автомо-
подвески биля; 

б) остаточная 
деформация рес-
сор (рессоры „про-
сели") или одной 
из них; 

в) поломка лис-
тов рессоры; 

г) неисправен 
амортизатор 

5. ,,Пробои" 
сопровождают-
ся металличес-
ким стуком 

Повреждение 
или разрушение 
буферов 

Заменить центро-
вой болт 

Заменить корен-
ной лист 

Не следует пре-
вышать допустимую 
нагрузку автомоби-
ля 

Заменить рессору, 
Правка листов не ре-
комендуется 

Заменить рессору 
или поломанные лис-
ты 

Долить хидкость 
или заменить неис-
правный амортиза-
тор 

Заменить повреж-
денный буфер 

чательную затяжку стремянок нужно делать на 
нагруженных рессорах. Задок автомобиля реко-
мендуется нагрузить настолько, чтобы рессоры 
выпрямились. Затягивать стремянки рессор следу-
ет до соприкосновения фланцев обойм, как пока-
зано на рис. 150. Моменты затяжки гаек стремя-
нок 5 — 5,6 даН- м (5 — 5,5 кгс-м). 

Гайку пальца крепления амортизатора к 
подкладке рессоры затягивать моментом 5 — 
5,6 даН- м (5 — 5,6 кгс- м ) . 

Подушку верхнего крепления штока аморти-
затора затягивать гайкой до упора в шток мо-
ментом 2,2 — 3,2 даН-м (2,2 — 3,2 кгс-м) и за-
фиксировать ее контргайкой. 

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ ЗАДНЕЙ ПОДВЕСКИ 
И МЕТОДЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ 

Неисправность Вероятная Метод 
и ее признаки причина устранения 

1. Скрип рес-
сор 

2. Крен авто-
мобиля в сторо-
ну 

3. След зад-
ней колеи не 
идет по следу 
передней и ав-
томобиль ,, ве-
дет" в сторону 

а) износ прокла-
док между листами 
или под хомутами 

б) износ резино-
вых втулок 

Поломка лис-
тов рессоры 

а) смещение зад-
него моста относи-
тельно рессоры из-
за ослабления за-
тяжки гаек стре-
мянок; 

Заменить 
кладки 

про-

Заменить изно-
шенные втулки 

Заменить рессо-
ру или отдельные 
листы 

Ослабить стремян-
ки, поставить мост 
на место и затянуть 
стремянки. Заме-
нить подушки рес-
сор в случае их пов-
реждения 

КОНТРОЛЬ И РЕМОНТ ДЕТАЛЕЙ ЗАДНЕЙ ПОДВЕСКИ 

Рессоры при поломке листов или других дета-
лей, а также при появлении скрипа в них, ремон-
тируются путем замены поврежденных деталей 
новыми. Если обнаружен скрип рессор, нужно 
осмотреть состояние прокладок, установленных 
между листами по концам. Для этой цели следует 
отсоединить нижние крепления амортизаторов и 
приподнять заднюю ось автомобиля до отрыва ко-
лес от пола. Разжимая листы отверткой, осмотреть 
состояние прокладок. При повреждении прокла-
док рессору нужно снять с автомобиля и заменить 
прокладки новыми. Перед сборкой листы рессор 
следует очистить от грязи, промыть, и листы, не 
имеющие прокладок, с вогнутой стороны смазать 
графитовой смазкой. 

При определении неисправности рессоры легко 
обнаружить только поломку коренного листа. 
Несвоевременная замена других поломавшихся 
листов зачастую приводит к изгибу соседних лис-
тов. Поэтому после замены поломанных листов и 
затяжки рессоры центровым болтом следует убе-
диться в том, что нижние листы хорошо прилега-
ют друг к другу. Если это нарушено, то нужно за-
менить погнутый лист. Правка погнутых листов не 
рекомендуется. 

Передний кронштейн рессоры нужно заменить 
новым или отремонтировать, если повреждено по-
садочное отверстие под шайбу пальца. Овальную 
выработку этого отверстия можно устранить раз-
верткой на месте до размера, обеспечивающего 
круглую форму. Установить новую шайбу пальца, 
подогнав с тугой посадкой по размеру этого от-
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