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Нашему заводу — 60 лет. В течение сорока из 
них коллектив выпускает автобусы марки «ПАЗ». 
И несмотря на то, что бывший Союз перестал 
существовать, к нам в Павлово за «пазиками» едут 
из всех независимых государств.

Начиналась история завода на Оке так.
В начале далеких 1930-х годов в г. Павлове по 

решению правительства началось строительство 
первого в России завода по производству авто­
тракторного инструмента (ЗАТИ). Выбор места 
был не случайным. Издревле павловчане заре­
комендовали себя замечательными умельцами по 
металлообработке, да и железную дорогу как раз 
рядом построили. Сооружался ЗАТИ истинно 
ударными темпами. Это было для горожан и жи­
телей всей близлежащей округи делом чести и 
престижа. Ведь на вводимый в строй действую­
щих завод возлагалась ответственная задача — 
оснащать автомобили первого советского автоги­
ганта, Нижегородского автозавода, шоферским 
инструментом и кузовной арматурой, избавить тем 
самым страну от траты золота на закупку инстру­
мента за границей.

Велик был тогда энтузиазм людей, строивших 
свой завод. Работали не только те, кто, как теперь 
говорят, состоял в штате строителей. На суббот­
никах, а они проводились часто, брали в руки лопа­
ты домохозяйки, служащие, работники других 
предприятий. То были поистине праздники труда.

Завод автотракторного инструмента был по­
строен в рекордный срок. Уже в 1932 г. павловские 
инструментальщики стали обеспечивать сборку и 
комплектацию грузовых и легковых автомобилей 
Нижегородского автозавода всеми видами шофер­
ского инструмента и кузовной арматуры. (Кстати, 
и до сегодняшнего дня ни один автомобиль этого 
автозавода не сходит с конвейера без изделий ар­
матурщиков Павловского завода. И не только 
Нижегородского: кузовной арматурой павловчан 
оснащаются многие марки автомобилей и сельхоз­
машин, выпускаемых предприятиями СНГ.)

Вероломное нападение фашистской Германии 
нарушило мирные планы. Ушли на фрон.т многие 
рабочие и специалисты. Тем не менее с первых же 
дней войны коллектив ЗАТИ приступил к выпуску 
продукции для фронта. Подростки и женщины 
заменили ушедших. По 12— 16 часов, не оставляя 
своих рабочих мест, они с помощью ветеранов 
осваивали новое для себя дело, начали изготов­
лять корпуса снарядов, детали к танкам, шофер­
ский инструмент к автомобилям и боевой технике, 
многое другое. Однако, несмотря на всеобщий 
трудовой энтузиазм, дефицит в высококвалифици­
рованных кадрах был все-таки достаточно острым. 
Поэтому руководство завода приняло решение: 
создать свои ремесленные училища и техникум.

Многое было сделано и в чисто организационном 
плане. Например, завод стал инициатором почина 
по укрупнению бригад и участков, совмещению 
профессий. Благодаря этому удалось восполнить 
образовавшийся дефицит в более чем 1 тыс. спе­
циалистов и рабочих.
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Принятые меры себя оправдали: завод в течение 
всей Великой Отечественной войны справлялся с 
правительственными заданиями. Одно из свиде­
тельств тому — награждение орденами и медаля­
ми Союза ССР 1220 заводчан с одной и той же 
формулировкой: «За самоотверженный труд в го­
ды Великой Отечественной войны».

В 1950-е годы на заводе происходят знамена­
тельные преобразования, которые можно назвать 
вторым его рождением: в 1952 г. ЗАТИ преобра­
зуется в Павловский автобусный завод. Первые 
автобусы с маркой «ПАЗ» собирались на базе 
шасси автомобиля ГАЗ-51. В эти годы Горьков­
ский автозавод, как всегда, показал себя надеж­
ным партнером: именно его коллектив оказал тогда 
самую большую помощь в переходе на автобусо- 
строение. В частности, многие работники ЗАТИ 
прошли курсы обучения в филиале ГАЗа — на 
его заводе автобусов; большая группа специа­
листов ГАЗа была направлена в Павлово — для 
обучения наших рабочих на месте. За счет ГАЗа 
был также значительно усилен конструктор- 
ско-экспериментальный отдел. Его, например, воз­
главил один из наиболее талантливых и опытных 
конструкторов Горьковского автозавода Ю. Н. Со- 
рочкин, лауреат Государственной премии, непо­
средственный участник создания принципиально 
нового по своей концепции легкового автомо­
биля М-20 «Победа». Незаменимой была помощь 
ГАЗа в переоборудовании нашего завода.

В результате 5 августа 1952 г. из ворот Павлов­
ского автобусного завода вышли первые пять авто­
бусов с эмблемой «ПАЗ».

За минувшие с тех пор 40 лет сделано — даже 
по меркам нашей быстротекущей жизни — много. 
В том числе и с точки зрения номенклатуры 
выпускаемой продукции: разработано 25 моделей 
автобусов и специализированных автомобилей. 
И главное — способных работать в разных широ­
тах, на бездорожье и в горах, перевозить скоро­
портящиеся грузы; приспособленных для обсле­
дования спортсменов; оборудованных передаю­
щими устройствами и т. п.

40 лет — возраст зрелости. О ней свидетель­
ствует не только высокое качество продукции 
ПАЗа, но и то, что его коллектив сейчас способен 
создавать и выпускать не отдельные удачные моде­
ли автобусов, а уже целые унифицированные 
их ряды (за такой ряд завод удостоен диплома
1 степени ВДНХ, многие работники — ее меда­
лей).

Признанием высокого уровня коллектива ПАЗа 
стала в свое время и та значительная помощь, 
которую он оказал Курганскому и Львовскому 
автобусным заводам в их становлении. С по­
мощью ПАЗа положено начало автомобилестрое­
нию в Азербайджане: туда передан и там постав­
лен на производство авторефрижератор. Побыва­
ли павловчане и в далекой Кубе, где наладили 
выпуск автобусов на шасси ПАЗ.

Сейчас не модно говорить о государственных 
наградах. Но ведь заслуженно — за весомый 
вклад в развитие отечественного автобусострое- 
ния и технологий Павловский автобусный завод 
награжден орденами Трудового Красного Знамени 
и «Знак Почета».

2 Автобусы марки «ПАЗ» получили признание

не только на родине. Они демонстрировались на 
многих престижных выставках, салонах, ярмарках 
и возвращались с наградами.

Так, дважды участвуя на международных авто­
бусных салонах во Франции, автобусы ПАЗ-665Т 
и «ПАЗ-Турист люкс» завоевали самые почетны^ 
награды: «Золотую Нику», Большой кубок XIX 
международного конкурса, большую серебряную 
медаль комиссариата Франции по туризму, приз 
отличия и медаль автосалона.

Павловские автобусостроители могут гордиться 
и тем, что созданные ими автобусы принимают 
участие в самых почетных и ответственных про­
бегах. Характерный пример: 10 тыс. км прошел по 
дорогам Польши, Чехии, Словакии, Германии, Д а­
нии, Швейцарии, Франции автобус ПАЭ-3205 в 
составе «Каравана мира», ведомый водителя- 
ми-испытателями О. А. Фокиным и В. И. Гераси­
мовым. Прошел без замечаний, еще раз подтвер­
див свою «дорожную всеядность».

В жизни нашего трудового коллектива не од­
нажды были такие периоды, которые, прямо ска­
жем, испытывали его на профессиональную «проч­
ность». К ним с полным правом можно отнести 
переходы на выпуск автобусов ПАЗ-672 и 
ПАЗ-3205. Отделенные один от другого почти 
двумя десятилетиями, периоды эти во многом 
схожи, прежде всего проявленными коллективом 
волей и настойчивостью в достижении постав­
ленной цели.

Многим из нас памятен 1968 г. Тогда коллектив 
решился на смелый эксперимент: перейти к серий­
ному выпуску нового автобуса ПАЗ-672 без оста­
новки конвейера. Подготовка велась продуманно 
и целенаправленно, одновременно по многим на­
правлениям: обучали рабочих на опытных образ­
цах автобуса; конструкторы проверяли на них 
и серийных автобусах новые узлы и детали; техно­
логи прорабатывали технологии изготовления де­
талей и сборки ПАЗ-672. И 12 ноября 1968 г. новая 
модель автобуса была поставлена на главный 
конвейер: в этот день началась сборка первых 
серийных ПАЗ-672. И не только началась, но и 
ускорялась с каждым днем. Например, их выпуск 
возрос, по сравнению с производством преды­
дущей модели, на 14 %. То есть за короткий срок 
автотранспортные предприятия страны получили 
более надежную и долговечную технику. (К слову 
сказать, многие водители потом наезживали на 
этом автобусе до капитального ремонта по мил­
лиону километров и более.)

1968 г. памятен не только чисто производствен­
ными успехами. Он поставил точку на давнем спо­
ре между поборниками и противниками метода 
перехода на выпуск новых изделий без остановки 
конвейера, впервые примененного в годы Великой 
Отечественной войны на ГАЗе и ЗИЛе. ПАЗ дока­
зал: метод пригоден, во-первых, и в мирное время, 
во-вторых, и для автобусного производства.

Столь же сложным был период, завершившийся 
в ноябре 1989 г. Тогда коллектив снова пошел на 
повторение пройденного им в 1968 г., но уже в 
отношении автобуса ПАЭ-3205.

Определенный риск, конечно, был: конструкция 
ПАЭ-3205 отличалась от ПАЗ-672 принципиально, 
в том числе и по сложности. Это требовало реор­
ганизации и перевооружения всего существующе­
го производства. В частности, нужно было создать



такие сложные производства, как изготовление 
крупных штампов и деталей из пластмасс; меха­
нический цех перевести на новые площади; рекон­
струировать почти все участки, оснастить их более 
современным оборудованием, заменив им мораль­
но и физически устаревшее. А главное — поднять 
на это многотрудное дело буквально каждого ра­
ботника завода.

Задачу решили, и сделали это благодаря, преж­
де всего, умелой расстановке специалистов. Так, 
на самые ответственные участки работы были на­
значены наиболее инициативные руководители — 
такие, как А. А. Банина, С. Г. Занозин, В. Б. Су- 
соров, Ю. И. Ермаков, Н. В. Рябов, С. Б. Шадрин, 
В. А. Власов, Т. В. Лошкарева и др. Координи­
ровал всю работу штаб подготовки производства. 
Принимались и другие меры, апробированные и 
хорошо зарекомендовавшие себя в 1968 г. Резуль­
тат: 29 ноября 1989 г. сварочно-окрасочный цех 
покинул последний кузов автобуса ПАЗ-672М, 
и началось серийное производство модели нового 
поколения автобусов — ПАЗ-3205.

Из сказанного нельзя делать вывод, будто ПАЗ 
в этот период действовал в одиночку. Наоборот, 
большую помощь и поддержку ему, как всегда, 
оказал ГАЗ, а также ПО «Автодизель», «Красная 
Этна», Борский стекольный завод, КамАЗ и другие 
предприятия. Как всегда, рабочие, специалисты и 
служащие с большим энтузиазмом выполняли 
сменные, суточные и месячные задания.

В итоге план 1990 г. был выполнен, а в 1991 г. 
новых автобусов было произведено на 20 % боль­
ше, чем в предыдущем. Коэффициент исполь­
зования производственных мощностей достиг 
96 %. Отмечается также рост выпуска автобусов 
в текущем году. То есть уже можно твердо гово­
рить о стабильности производственных показате­
лей ПАЗа. Более того, мы имеем все основания 
гордиться не только тем, что пополнили бесценный 
опыт постановки на производство новых изделий, 
но и опыт организации работы с людьми, и даже — 
без ложной скромности — готовы поделиться этим 
опытом.

Начнем с того, что на ПАЗе действует принцип,
о котором многие заговорили лишь в последние 
годы: во главе всего стоит человек-труженик, а не 
производство ради производства. Поэтому на за ­
воде делается все, чтобы человек мог плодотворно 
трудиться, хорошо жить, интересно проводить 
свой досуг.

Так, завод располагает крупнейшим в городе 
жилым фондом. Несмотря на трудности, строи­
тельство жилья для автобусостроителей не только 
не сокращается, а, наоборот, возрастает. В этом, 
юбилейном для нас, году ведется строительство 
одновременно шести жилых домов (в одном из 
таких домов недавно справили новоселье). Завод 
собственными силами газифицирует дома частного

сектора, оказывает существенную помощь в инди­
видуальном строительстве.

ПАЗ располагает своей сетью детских учрежде­
ний. Есть больничный комплекс (поликлиника, 
больница, детская консультация). Запланированы 
его дальнейшее расширение, оснащение совре­
менным медицинским оборудованием. Вблизи озе­
ра в хвойном лесу расположена заводская база 
отдыха; здесь же — детская здравница. К услугам 
наших тружеников — Дом культуры, Дом спорта, 
стадион; ведется строительство бассейна. Для 
удобства автобусостроителей и ветеранов труда 
построены фирменные магазины по продаже про­
довольственных и промышленных товаров, в том 
числе изготовленных на нашем заводе. Развива­
ется заводское подсобное хозяйство, функциони­
руют садоводческие товарищества (их сейчас че­
тыре) .

Так что каждый заводской работник имеет не­
мало. Но особенно ценно то, что каждый и пони­
мает: чтобы хорошо жить, надо хорошо работать. 
Понимание этого — давние традиция и правило, 
которыми пазовцы давно уже руководствуются в 
жизни. Поэтому даже сейчас, когда резко воз­
росли трудности в экономике страны, в значи­
тельной мере разрушены хозяйственные связи, что, 
естественно, замедляет темпы запланированных 
технического обновления и реконструкции, у кол­
лектива не нарушился трудовой ритм. Завод при­
ступил к созданию мощностей, увеличивающих 
выпуск автобусов в 2 раза (деньги на это зарабо­
таем сами). Еще более активно ведутся работы, 
связанные с созданием новой модели автобуса, 
который по своим техническим параметрам и ком­
фортабельности будет соответствовать уровню 
лучших моделей известных зарубежных фирм. 
Полным ходом идет подготовка к приватизации, 
организации акционерного общества «Павловский 
автобус».

В заключение хочу сказать следующее.
Долгие годы автобусостроительная подотрасль 

была в загоне. Капитальные вложения выделялись 
по остаточному принципу, прогрессивное обору­
дование — в последнюю очередь; мощностей 
строительных организаций всегда почему-то не 
хватало для реконструкции именно автобусных 
заводов. Результат известен и вполне закономе­
рен: автобусы в России сегодня — один из самых 
дефицитных товаров. Но решать проблему надо. 
Эту «миссию» взяла на себя Российская акцио­
нерная компания «Автрокон-холдинг», в состав 
которой входит и наш, Павловский, завод, имею­
щий не только большой опыт конструирования 
и постановки на производство автобусов, но и еще 
более ценное богатство — сильный, сплоченный 
коллектив рабочих и специалистов, которому впол­
не по плечу эта ответственная задача — обеспе­
чение страны автобусами пазовского класса.

1
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П А З --------------------------------ЭКОНОМИКА
И ОРГАНИЗАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВА

УДК 331.34:658.2:629.114.5.002

ВСЕ НАЧИНАЕТСЯ 
С ЗАБОТЫ О ЛЮДЯХ
Б. R  ВЛАСОВ 
ПАЗ

Павловский автобусный завод — не из числа 
заводов-гигантов. Соответственно и численность 
работающих на нем, по сравнению, например, 
с ГАЗом или-'ЗИЛом, невелика. Кроме того, все 
работающие на заводе проживают компактно, в 
своем поселке. А это означает, что каждый знает 
каждого, его нужды и заботы не только по цеху или 
отделу. Отсюда и, можно сказать, общность инте­
ресов, а также единство в решении задач по их 
удовлетворению.

Наиболее ярко эта общность видна из заводской 
программы социально-экономического развития 
завода.

Первый и, пожалуй, один из самых важных мо- 
ментов этой программы — создание благоприят- 

^  ных условий для заводского труда. Его охрана, в 
- том числе за счет снижения заболеваемости, co­

os вершенствование заработной платы всегда были 
-  и остаются даже в нынешних сложных условиях 
if ключевыми пунктами коллективных договоров, 
g заключаемых между администрацией и трудовым 
х коллективом завода. Еще одна из форм улучшения
4 условий труда — смотры культуры производства и 
|  охраны труда.
|  Формы, может быть, и традиционные, остав- 
о. шиеся со времен «развитого социализма», но эф- 
в фективные. Благодаря им только в 1990— 1991 гг.
5 и в первые месяцы 1992 г. приведены в порядок 
ч бытовки и места отдыха в цехах, выполнены деко- 
ю ративные ремонты фасадов и рабочих зон цехов
1  и отделов, практически b q  всех подразделениях
2 построены сауны, в двух цехах работают парик- 
< махерские, комнаты психологической разгрузки.

Второй пункт программы — строительство 
жилья и так называемых объектов соцкультбыта. 
Нельзя сказать, что в прежние годы этой пробле­
мой не занимались. Занимались, конечно, но по 
остаточному принципу финансирования. Поэтому, 
например, в 1987—1990 гг. в поселке автобусо- 
строителей вводилось не более одного 100-квар­
тирного дома в год.

Теперь подходы резко изменились. Когда нача­
лись работы, связанные с переходом на выпуск 
семейства автобусов ПАЭ-3205, остаточный прин­
цип уступил место принципу если не приоритет­
ности жилья перед производством, то равенства 
приоритетов. И результат налицо. С 1990 г. темпы 
строительства резко возросли. К юбилею завода, 
т. е. к августу 1992 г., планируется заселить три 
новых дома. А это означает, что жилищные усло- 

4 вия улучшат более 320 семей. Кроме того, в конце

Жилой квартал автобусостроителей на улице Фаворского

года предполагается сдать в эксплуатацию еще 
три дома: на 144 и 100 квартир и «малосемейку» 
на 108 квартир.

Та же картина и с объектами соцкультбыта. 
Во вновь застраиваемом микрорайоне поселка 
начато строительство плавательного бассейна с 
оздоровительным центром и физкультурно-оздоро­
вительного комплекса, которые вступят в строй 
тоже в середине текущего года.

Новый импульс получили и спортивно-оздорови­
тельные мероприятия. В частности, начато благо­
устройство стадиона, ведется широкая пропаганда 
спорта. В том числе и посредством поддержки 
различного рода спортивных объединений. Во мно­
гом благодаря этому заводская команда по хоккею 
с мячом стала чемпионом первенства Нижего­
родской области в сезоне 1991 — 1992 гг. Комплек­
туется футбольная команда, которая будет защи­
щать честь коллектива во второй лиге первенства 
России в сезоне нынешнего года. Заводской клуб 
«Олимпия» вырастил целую плеяду мастеров по 
самбо, которые участвуют в соревнованиях рес­
публиканского и международного уровня. На хо­
рошем счету лыжники и велосипедисты.

Таков третий раздел программы социально-эко­
номического развития завода. Сюда же можно 
отнести и мероприятия, связанные с заводским 
Домом культуры, где отдыхают и занимаются в 
коллективах художественной самодеятельности 
как сами автобусостроители, так и члены их семей. 
Именно из них состоят песенные ансамбли «Пат­
риот», «Рябинушка» и «Надежда», детские танце­
вальные коллективы, молодежный театр-студия.

В 1992 г. Дом культуры капитально отремонти­
рован. Завод выделил ему средства на приобре­
тение видеоаппаратуры, компьютеров, радиоаппа­
ратуры, телевизоров. Все это позволяет расши­
рить виды услуг, оказываемых работникам завода 
и населению микрорайона.

Средства на проведение культурно-массовых ме­
роприятий и развитие спорта выделялись, разуме­
ется, и раньше. Сейчас, когда все делается не по 
приказу сверху, их поступление, казалось бы,



должно уменьшиться. Однако этого не произошло. 
Например, в 1992 г. на культуру идет 240 тыс. руб. 
В том числе на развитие профсоюзной библиотеки 
(оснащение ее оргтехникой, новой мебелью, до­
полнительными стеллажами для книг и т. п.), 
\ружков и секций школьников, клуба юного тех­
ника, где занимаются и проводят свой досуг 270 де­
тей.

Важнейший раздел программы — обеспечение 
детей заводчан местами в детских дошкольных 
учреждениях, полноценными отдыхом и лечением 
детей и взрослых. Главная часть его выполнена: 
вот уже три года в дошкольные учреждения оче­
реди нет. Многое достигнуто и в области медицин­
ского обслуживания. У завода есть собственные 
больница, поликлиника и здравпункты, оборудо­
вание, медикаменты, расходы по содержанию 
которых взял на себя завод. Более того, коллек­
тив предоставил медикам все льготы, что и ра­
ботникам основных заводских профессий.

Есть у завода своя база отдыха, детский пан­
сионат «Дружба», оборудованные не хуже, чем 
широко известные здравницы курортных зон 
(с электронагревательным оборудованием, холо­
дильными установками, современной мебелью, 
телевизорами, лодками, игровыми автоматами 
и т. д.).

Серьезнейший для нынешнего времени раздел 
программы — обеспечение работников завода про­
дуктами питания и промышленными товарами. 
В нем предусмотрены два направления — бар­
терные договоры и укрепление подсобного хо­
зяйства.

Первое, хотя и очень эффективно для ПАЗа,— 
не от хорошей жизни. Что же касается подсобного 
хозяйства, то оно явно перспективно. Именно 
поэтому ему завод и уделяет много внимания. 
Начал с того, что во главе подсобного хозяйства 
поставили грамотного специалиста-аграрника, об-ч 
ладающего организаторскими способностями, и: 
это сразу .же сказалось. В хозяйстве капитально 
отремонтированы два двора для содержания ско­

та, построен склад-модуль, благоустроены терри­
тория и подъезды к ней и т. п. Но главное в дру­
гом. Уже в 1991 г. подсобное хозяйство продало 
работникам завода 1339 поросят, 35,9 т мяса, мно­
го картофеля и прочих овощей. В 1992 г. пред­
полагается завершить строительство двух свинар­
ников на 1000 голов, что позволит производить 
ежегодно до 100 т мяса.

Как видим, прибавка к столу заводчан немалая.
Не меньшее внимание уделяет администрация 

завода и обеспечению работников одеждой, 
обувью, товарами повседневного спроса через по­
строенный в 1991 г. магазин «Весна», имеющий 
в своем распоряжении необходимое складское 
хозяйство.

Развиваются садоводство и огородничество. 
В 1990— 1991 гг. к двум созданным раньше садо- 
во-огородным кооперативам (1550 участков) доба­
вились два (1000 участков), а в 1992 г. создается 
еще пять кооперативов. Таким образом, все же­
лающие поработать на земле ею будут обеспечены. 
И не только. Завод оказывает помощь садоводам 
в бурении скважин, материалами, техникой, фи­
нансированием и даже — органическими удобре­
ниями с подсобного хозяйства (в 1991 г. их прода­
но на 78 тыс. руб.).

Каждый новый день выдвигает новые проблемы. 
И они решаются. Так, в связи с ростом цен каждо­
му автобусостроителю выдается компенсация на 
питание, а ветеранам — пенсионная компенсация 
на приобретение овощей и т. п. Всем, кто сейчас 
уходит на пенсию, выплачивается пособие в раз­
мере 2 тыс. руб. Предусмотрены льготы женщинам, 
’воспитывающим детей, ветеранам завода, выде­
ляются средства на погребение и т. д.

Не только жить, но и просто выжить в нынешних 
условиях становится все труднее. Коллектив ПАЗа 
спасают существующие согласие, единство дей­
ствий, умение во всем исходить прежде всего из 
интересов человека. И не только спасают, но и 
позволяют жить более или менее нормальной 
жизнью.

У Д К  [629.114.5 +629.113.62].001.6« 313*

ОТРАСЛЕВАЯ НАУКА В ИНТЕРЕСАХ 
ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСПОРТА
С. В. НЕМЫИ 
ВКЭИавтобуспром

Проблемами пассаж ирского а в ­
тотранспорта, в том числе тран с­
порта общего пользования, за н и ­
маются многие организации и 
предприятия отрасли. И преж де 
всего — НИИ, НТЦ автозаводов, 
конструкторско-технологические ор ­
ганизации. Свой вклад в это в а ж ­
нейшее дело вносит и коллектив 
ВК ЭИ автобуспрома, разработки 
которого ориентированы на две 
главные проблемы пассаж ирских 
перевозок: создание конструкций 
автобусов и троллейбусов, отве­
чающих требованиям эксплуатации 
и оптимальной структуре парка 
подвижного состава по типаж у, 
а такж е агрегатов и узлов, отве­

чающих современным техническим 
требованиям  и формирующих со­
ответствую щ ие потребительские 
свойства автобусов (производи­
тельность, топливная экономич­
ность, безопасность, минимальное 
воздействие на окружаю щ ую  сре­
ду, технологичность технического 
обслуж ивания и рем онта).

В соответствии с этим в по­
следнее время в институте р а з ­
работана конструкция и завер ш е­
ны приемочные испытания средне­
го меж дугородного автобуса 
ЛА З-4207; местно-сельского авто ­
буса ЛА З-4206; пригородного боль­
шой вместимости 52565; автобу­
са 42091 на базе  ш асси автом оби­

ля  ЗИ Л -4331. Разрабаты ваю тся 
сочлененный автобус особо боль­
шой вместимости (мод. 6210) с 
двигателем , расположенным в за д ­
ней части прицепа, троллейбус 
большой вместимости мод. 5257, 
сочлененные особо большой вме­
стимости мод. 6201 и мод. 6204 
(последний — с двумя двигателя­
ми и двумя ведущими мостами).

Основные технические характе­
ристики перечисленных АТС приве­
дены в таблице. Как из нее видно, 
здесь довольно четко просматри­
вается принцип унификации 
(в частности, силовых агрегатов) 
с АТС, выпускаемыми другими 
автозаводам и.

Что касается особенностей р а з­
рабаты ваем ы х троллейбусов, то 
для них этот принцип тож е оче­
виден. У всех — тиристорно-им- 
пульсная система управления тяго­
вым двигателем , которая лучше 
традиционно применяемой контакт - 
но-реостатной системы: она на
6— 10 % экономнее по расходу

2 Автом. пром. № 7
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созданное его специалистами
«ПОЛОЖЕНИЕ ОБ ОРГАНИЗАЦИИ ЗАРАБОТНОЙ  

ПЛАТЫ»

В  « П О Л О Ж Е Н И И » содержится принципиально новая конструкция оплаты труда, ориен­
тированная на современные юридические возможности предприятий и организаций. Пре­
дусматривается: максимально упростить структуру заработной платы, полностью отказаться 
от устаревшей системы окладов и тарифов, распространить контрактную систему на всех 
работников и организовать оплату по стоимости рабочей силы.

«гП О Л О Ж Е Н И Е » коренным образом изменяет экономическую логику нормирования труда, 
обеспечивает снятие социальной напряженности, связанной с пересмотром норм выработки. 
Среди его принципов — установление приоритета заработной платы специалистов и руководи­
телей, полный отказ от идеологии К ТУ, введение социально оправданного уровня конфиден­
циальности в регулировании трудовых отношений.

« П О Л О Ж Е Н И Е »  прошло апробацию на предприятиях различных отраслей народного хо­
зяйства. Успешно может быть использовано в условиях приватизации.

К  «П О Л О Ж Е Н И Ю » прилагаются анкета, предназначенная для выявления необходимого 
уровня оплаты труда работников различных категорий Вашей организации, и рекомендации 
по проведению анкетного опроса.

ЦЕНТР СОЦИАЛЬНЫХ НАУК 
на договорных началах берет на себя ответственность 

за перевод Вашей организации на новую форму оплаты труда. 
Мы поможем разработать нормативную, договорную и уставную документацию 

для любых Ваших оргэкономических проектов.

Заявку с копией платежного поручения на сумму 600 руб. (плюс 28 %) направляйте по адресу: 
630087, г. Новосибирск-87, а /я  270, Центр социальных наук.

Наш расчетный счет 000468328 в Сибинвестбанке г. Новосибирска, МФО 224819.



Показатель
Модель

ЛАЗ-4206 ЛАЗ-4207 42091 5257 6201 6204

Габаритная длина, мм 9980 9980 8330 11400 16800 17640
Лассажировместимость, чел 74 41 53 125 180 195
^исло мест для сидения 43 41 32 26 44 35—40
Полная масса, кг 16070 13250 11685 18740 26310 28335
Высота уровня пола, мм 9Ь0 960 1055 820 820 820
Тип двигателя КамАЭ-7483.10 КамАЗ-7483.10 ЗИ Л-645 Постоянного тока напряжением 600 В
Мощность двигателя, кВт 
(Л. О.) 165 (224) 165 (224) 136 (185) 120 (163) 160 (218) 120 (163) +

Шины 11 Р22.5 11Р22.5 260-508R
160 (218) 

12.00R -20C 12.00R -20C
120 (163) 

12.00R -20C
Число дверей 2 2 1 3 4 4

электроэнергии, реш ает задачу  
рекуперации электроэнергии, уве­
личивает долговечность трансмис- 
сии за  счет формирования более 
плавных процессов трогания с 
места и разгона. В конструкции 
троллейбусов применяется еще 
один нетрадиционный агрегат — 
так называемый «А грегат соб­
ственных нужд» (А С Н ), при помо­
щи которого одним электродвига­
телем приводятся генератор, ком­
прессор и насос гидроусилителя 
рулевого управления. Его техни­
ческая характеристика приведе­
на ниже.

и 12/20; насосов гидроусилителя 
рулевого управления м аксим аль­
ным давлением  до 14 М П а 
(140 к гс /см 2); м асляны х бачков 
со степенью очистки м асла до 
10 мкм; регуляторов давления в 
пневмосистеме с осушителем а д ­
сорбционного типа; антиблокиро- 
вочной системы тормозов; совре­
менного пассаж ирского сиденья 
(сиденье водителя уж е прошло 
приемочные испы тания). Очень 
нуж ная разраб отка — система 
обогрева зеркала  заднего вида, 
в которой в качестве нагрева-

Элемент конструкции АСН Тип

Э л е к т р о д в и га т е л ь ............................................. ДК-662
Г е н е р а т о р .............................................................  63.3701
Компрессор.............................................................  20.3509015
насос гидроусилителя рулевого управления НШ-10 

Полная масса АСН, к г .......................................  267

М ощ ность, Прокзводитель- 
кВ т (л . с .)  ность, мэ/ч  

14 (19)
4,2 (5,7)

— 24,6
— 2,4

Совместно с другими заводами 
отрасли ВКЭИавтобуспром рабо­
тает над созданием конструкций 
ряда агрегатов шасси перспектив­
ных автобусов. В том числе инте­
грального рулевого механизма, спо­
собного при нагрузке на ось, р ав ­
ной 6 т, воспринимать крутящ ий 
момент до 5 кН -м  (до 500 к гс -м ); 
пневматических упругих элементов 
подвески грузоподъемностью 2— 
2,1; 2,6; 3—3,1 и 3,5—3,6 т; перед­
ней оси, рассчитанной на нагрузку 
до 6 т; автоматических регулято­
ров тормозных сил ВР-53 и ВР-54; 
тормозных камер 9; 9 /20 ; 12

тельного элемента использован 
отраж аю щ ий (зеркальны й) слой 
самого зеркала. Решение и про­
стое, и необычное, и экономич­
ное: поверхность оптического эле­
мента быстро нагревается до тем ­
пературы, на 40 К превыш аю ­
щей температуру окруж аю щ его 
воздуха, причем на все это трати т­
ся не более 40 Вт.

М ного внимания уделяю т спе­
циалисты ВК ЭИ автобуспрома и 
другим изделиям электрооборудо­
вания автобусов. В частности, 
совместно с Псковским заводом 
«А втоэлектроарматура» они з а ­

нимаются автоматическими предо­
хранителями, с Вязниковским з а ­
водом осветительной арматуры — 
организацией производства блока 
индивидуального освещ ения и вен­
тиляции для автобусов повышенной 
комфортабельности; с Куйбышев­
ским заводом автотракторного 
электрооборудования — генерато­
ром для больших и особо больших 
автобусов (максимальный ток, от­
даваемы й таким генератором,— 
110 А; он — с автономным охлаж ­
дением воздухом, забираемым вне 
моторного отсека).

Д ля  защ иты  электропроводки 
автобусов от механических и теп­
ловых повреждений разработана 
конструкция ж гутов с гофрирован­
ными трубами из негорючей пласт­
массы (типаж  труб уже освоен 
в производстве).

Весьма перспективное направле­
ние работ — бортовая система 
диагностики автобусов, которая 
включает устройства (датчики) 
приема (сбора) информации, под­
систему обработки и преобразо­
вания информации (бортовой ком­
пьютер) и подсистему ее отоб­
раж ения (дисплей). Причем по­
следняя — с электролюминесцент- 
ным, светодиодным и ж идкокри­
сталлическим устройствами инди­
кации.

Таким образом , ВКЭИ автобус­
пром свои задачи , как видим, 
выполняет: он не только создает 
научные заделы , но и внедряет 
их -в производство.

КОНСТРУКЦИИ
АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ

УДК 629.114.5.002:658.2

АВТОБУСЫ И ЛЮДИ ЗАВОДА
С. И. ЖБАН НИ КОВ 
ПАЗ

Павловский автобусный завод, как известно, 
предприятие специализированное. Его продук­
ция — автобусы малой вместимости длиной до 
7,5 м.

Автобусы такой размерности, как давно уже 
доказано практикой, используются в самых раз­
личных условиях и с самыми разными целями.

Поэтому их конструкция должна позволять без 
существенных переделок выпускать множество 
модификаций, рассчитанных на множество кон­
кретных зон эксплуатации, категорий трасс и пас- 
сажироперевозок. Это с одной стороны. С другой, 
технология их изготовления должна быть такой, 
чтобы все модификации выпускались в едином 
технологическом потоке.

Иными словами, автобус малой вместимости 
(впрочем, как и любое другое изделие) должен 7
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Рис. 1

в максимальной степени удовлетворять и требова­
ниям всех групп потребителей, и требованиям 
производства.

Надо сказать, четкое понимание такого двуедин- 
ства задач и целей на заводе прижилось не сразу. 
Однако со временем оно стало своего рода спосо­
бом мышления специалистов всех служб, а затем 
и способом их действий. И комплексный подход 
к созданию и выпуску семейств автобусов, каждое 
из которых состоит из базовой модели и несколь­
ких модификаций, на ПАЗе стал реальностью. 
Благодаря этому автобусы, попадая в транспорт­
ную систему, позволяют эксплуатационникам об­
служивать широкий диапазон видов и категорий 
пассажироперевозок в различных климатических 
и дорожных условиях.

Каждое очередное семейство автобусов, появ­
ляющееся на конвейере, представляет собой, по 
существу, очередной этап жизни завода. И всег­
да — этап непростой. Ведь новые качества, закла­
дываемые конструкторами в новые автобусы, за ­
ставляют развивать технологические процессы, 
вводить новые их виды, заниматься улучшением 
организационной структуры, производственного 
процесса и завода в целом.

Однако переходы на новые семейства, какими 
бы сложными они ни были, всегда положительно 
влияли на экономику завода, создавали хорошие 
предпосылки для социально-бытового развития 
ПАЗа и поселка автобусостроителей. Не менее 
важно и то, что периодические смены семейств 
(а их за последние 40 лет было четыре: 1952— 
1958 гг.— семейство ПАЗ-651, 1958— 1969 гг.— 
ПАЗ-652, 1969— 1989 гг.— ПАЗ-672 и ПАЗ-672М,

Рис. 2

с 1989 г.— ПАЭ-3205) поднимали профессиональ­
ный уровень заводских конструкторов, технологов, 
всех работников завода, способствовали накопле­
нию ими опыта и умения объединять усилия при 
решении конструкторских, технологических и пр(^ 
изводственных задач, связанных с выполнение* 
запланированных в том или ином программном 
документе целей. Характерный пример тому — 
последние два семейства автобусов: они были 
созданы и поставлены на конвейер именно в ре­
зультате реализации запланированных действий, 
программ.

Эти программы включали в себя всю цепочку 
событий: порядок и сроки разработки конструктор­
ской, технологической и другой необходимой до­
кументации, перечни оборудования, очередность 
его закупки и монтажа, а также реконструкции 
и строительства необходимых производственных 
помещений; планы подготовки кадров; вопросы 
снабжения и кооперации; мероприятия по связям 
завода с автотранспортными предприятиями, экс­
плуатирующими новые автобусы.

Естественно, заранее продуманные и заплани­
рованные действия всегда давали больший, чем 
в случае работы по принципу «обстановка под­
скажет», эффект. В качестве наиболее характер­
ного примера, подтверждающего сказанное, мож­
но привести события, связанные с реализацией 
последней из программ, т. е. разработкой и по­
становкой на производство унифицированной се­
рии (семейства), которая на заводе получила 
название «Программа ПАЗ-3205».

Данная программа включала три этапа. Первый 
из них — изучение районов эксплуатации будуще­
го автобуса; категорий пассажироперевозок, ко­
торые он будет выполнять, и категорий дорог, 
на которых он будет работать; режимов нагруже­
ния; наличия ремонтной базы и ее пригодности 
для автобуса.

Такое изучение шло с учетом анализа инфор­
мации, полученной от автохозяйств, эксплуати­
рующих автобусы выпускаемой в те годы унифи­
цированной серии ПАЗ-672М, а также от ремонт­
ных заводов.

На втором этапе шла конструкторская разра­
ботка унифицированных рядов базовых стандарт­
ных узлов и систем, входящих в конструкцию 
базовой модели автобуса, и функциональных узлов 
и систем, которые, будучи встроены в эту модель, 
трансформируют ее в модификацию, предназна­
ченную для определенного, конкретного вида ра­
бот (например, в полноприводный автобус для 
проселочных дорог).

Конструкторская документация, созданная по 
этому принципу, стала исходной информацией для 
третьего этапа — разработки технологических 
процессов, определения состава оборудования и 
производственных мощностей. Отметим, что тре­
тий этап — самый затратный. Поэтому подхо­
дить к его реализации нужно особенно тщатель­
но. И ПАЗу это удалось. Например, bi 'эанные 
здесь решения по процентам обновлен'... техно­
логических процессов и, следовательно, обору­
дования, а также по вновь вводимым площадям 
и мощностям позволили ограничиться лишь соз­
данием новых для завода производств — пласт­
масс (рис. 1), пенополиуретана, гальваники — и 
расширением механообрабатывающего цеха.



Интересными оказались и другие, более частные 
решения. Например, конструкторско-технологиче­
ские, связанные со сборкой-сваркой кузова.

Кузов нового автобуса — цельнометаллический, 
имеющий каркас из труб прямоугольного про­
филя и обшивку из стального листа. Конструк­
тивно он состоит из шести крупных узлов (осно­
вание, крыша, две боковины, передок и задок). 
Поэтому самым выгодным оказалось каждый из 
них сваривать в отдельном кондукторе. Затем эти 
узлы поступают на объемный стапель, где и сва­
риваются в единую несущую систему (несущий 
кузов). Сварка — двух видов: в нейтральной сре­
де и точечная.

Организованный таким образом процесс не тре­
бует тяжелого физического труда и, что чрезвы­
чайно важно, полностью исключает дальнейшую 
подгонку размеров всех оконных и дверных прое­
мов, так как фиксаторы объемного стапеля га­
рантируют стабильность всей геометрии собирае­
мого комплекта.

Производительность двух имеющихся на заводе 
стапелей (рис. 2) достаточна, причем даже с за ­
пасом, для выполнения производственной про­
граммы.

Рис. 3

Следует отметить, что принятое для последнего 
семейства автобусов членение кузова на крупные 
узлы — это одновременно мера, дающая возмож­
ность как его модификации для различных видов 
перевозок и трансформирования в специальные 
кузова (например — грузопассажирский вариант, 
медицинский передвижной кабинет или лаборато­
рия и т. п.), так и — при необходимости — его 
модернизации.

Много интересного появилось и при вводе новых 
мощностей цеха механообработки (рис. 3), необ­
ходимых для более сложных, чем предшествен­
ники, автобусов семейства ПАЗ-3205. Например, 
на автобусах установлены более долговечные узлы 
тормозной системы и рулевого управления, что не 
только увеличило число деталей, требующих меха­
нообработки, но потребовало более современного 
оборудования, в том числе станков с ЧПУ.

Отсюда и изменение общей картины движения 
технологического оборудования в ходе подготовки 
производства. Так, за последние восемь лет завод 
вывел 744 ед. оборудования, а ввел новых 818 ед. 
В том числе металлорежущего списано 310, уста­
новлено 343 ед., кузнечно-прессового — 77 и 72.

То же самое произошло и в других производ­
ствах: литейного оборудования выведено 6 ед. и

Рис. 4

столько же введено нового; сварочного — 286 и 
279, термического — 11 и 7; оборудования для на­
несения покрытий — 15 и 8, окрасочного — 5 и 15; 
сборочного — 6 и 27, оборудования для переработ­
ки пластмасс — 2 и 22 и т. д. В числе введенного 
оборудования — свыше 60 ед. специальных и агре­
гатных станков-полуавтоматов, 28 станков с ЧПУ, 
автоматическая линия поперечного раскроя ру­
лонного проката, комплекс с ЧПУ для раскроя 
листового проката, токарные автоматы и полуавто­
маты и др. Всего в настоящее время завод рас­
полагает, не считая подъемно-транспортных 
средств, 1900 ед. технологического оборудова­
ния, из них 1400 установлены в основных про­
изводственных цехах.

Известно, что перевод конвейера любого завода 
на выпуск нового изделия всегда представляет 
собой сложное дело, требующее взвешенности 
самой концепции, продуманной цели этой работы 
с точки зрения перспективы улучшения экономи­
ки. И чем лучше люди, особенно выполняющие 
определяющие роли, понимают эту концепцию, 
разделяют ее и точно знают свою задачу и свой 
маневр, тем безболезненнее такой перевод. На 
ПАЗе он произошел в 1990 г. и, что особенно важ­
но, без остановки производства. К тому же с по­
стоянным наращиванием объемов выпуска автобу­
сов. Значит, и концепция была обозначена пра­
вильно, и люди свою задачу выполнили добро­
совестно.

Даже столь краткий перечень фактов свидетель­
ствует, что основное производство ПАЗа — произ­
водство современное. Однако здесь не забыли и о 
необходимости расширения и укрепления также 
вспомогательного производства. Подтверждение 
тому — создание собственных полноцикловых 
мощностей по выпуску крупных и средних штам­
пов (изготовление, наладка штампов и обработка

Рис. 5 9
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ими первых партий деталей), мощностей в цехе 
нестандартного оборудования; расширение и 
укомплектовани оборудованием и кадрами экспе­
риментального цеха конструкторско-эксперимен- 
тального отдела.

Эти три подразделения с точки зрения очеред­
ного его перехода на новое семейство автобу­
сов (рис. 4 и 5) сделали завод достаточно авто­
номным. По понятиям поборников узкой специа­
лизации и широкой кооперации такое «натураль­
ное хозяйство» — день вчерашний. Но если под­
ходить с позиций нынешнего разрыва многих свя­
зей между регионами и предприятиями, то оно, 
наоборот, единственное средство не застыть в 
развитии, не отстать во внедрении новых завод­
ских разработок. А последних, кстати сказать, 
много. Хотя бы уже потому, что на ПАЗе за годы 
его существования сложился сильный, инициатив­
ный и дружный инженерный корпус, в котором, 
как и на других предприятиях, расположенных в 
небольших городках, производственные связи до­
полняются связями в быту: все живут рядом с за ­
водом, общаются семьями, работают на заводе 
династиями, помогают друг другу. Особенно вете­
раны — молодым.

Началось это фактически вместе с организацией 
автобусного производства. Например, инженеры 
моего поколения прибыли на ПАЗ в 1954 г., т. е. 
через два года после начала автобусного произ­
водства. Все (а это была довольно большая груп­
па) — выпускники Горьковского политехническо­
го института, сразу же «попали под крыло» уже 
поработавших и много сделавших для завода 
специалистов: В. М. Булекова (впоследствии — 
главный инженер и директор завода), В. В. Абра­
мовича, Б. П. Калинина, А. Н. Мичурина, А. И. Ор­
лова и др.

Именно к тем первым поколениям, основате­

лям ПАЗа, относятся также Б. К- Кузнецов (ны­
не — главрый конструктор завода), Е. И. Дружи­
нин (тогда — главный технолог), А. В. Давыдов, 
А. К- Смирнов (первый конструктор-кузовщик), 
И. Г. Кузин, И. С. Балуев, Е. К. Коротин^ 
О. К- Плеханова, К. В. Кирьянов, В. С. Зотову 
Д. Я- Гребинский. Первым, кто начал заниматься 
не только совершенствованием функциональных 
качеств автобусов ПАЗ, но и его дизайном, при­
влекать к этому делу молодых, был М. В. Деми- 
довцев (сейчас — руководитель стиль-центра на 
ВАЗе). Работает на ПАЗе и крупный специа- 
лист-инструментальщик, ветеран завода Ю. Н. Ми- 
шенин — работает и продолжает растить молодые 
кадры.

И вообще надо подчеркнуть, что инженерные 
службы всегда были своеобразной школой кадров 
для завода. Молодые инженеры с организатор­
скими способностями быстро вырастали до на­
чальников цехов и отделов; не задерживались в 
росте и другие категории должностных лиц. Так, 
начальник сборочного цеха В. И. Лебединец был 
испытателем в КЭО; начальник цеха кузовов
А. А. Банина — технологом этого же цеха; помощ­
ники заместителя директора завода Ю. И. Ерма­
кова — К- А. Смирнов и В. А. Шибаршин — соот­
ветственно конструктором КЭО и руководителем 
цеха нестандартного оборудования. Заместитель 
директора по производству и сбыту, человек, ко­
торый, по существу, ведет весь процесс произ­
водства, С. Г. Занозин, был заместителем главного 
инженера.

Руководят инженерным корпусом грамотные, 
квалифицированные специалисты, выросшие на 
заводе: В. И. Каплун, В. В. Власов, В. Б. Сусо- 
ров, В. А. Рудаков. Именно в честь этих людей 
жители поселка, окружающего завод, назвали 
одну из улиц улицей Новаторов.

УДК 629.114.5

АВТОБУСЫ ПАЗ. ОТ КОПИРОВАНИЯ ДО НОВАТОРСТВА
Б. К. КУЗНЕЦОВ 
ПАЗ

40 лет тому назад на Павловском автобус­
ном заводе был создан собственный конструк- 
торско-экспериментальный отдел (КЭО). До 
1952 г. в такой службе нужды не было, поскольку 
здесь выпускалась продукция по конструкторской 
документации Горьковского автозавода, предназ­
начавшаяся опять-таки для комплектации автомо­
билей ГАЗ. Но именно тогда, 40 лет тому назад, 
было принято решение об организации в Павлове- 
на-Оке выпуска автобусов. Стало понятным: вы­
ход из положения — не столько в использова­
нии конструкторских подразделений ГАЗа, сколь­
ко в создании собственного мозгового центра с 
помощью ГАЗа, имеющего богатый опыт проекти­
рования автомобильной техники, в том числе и 
автобусов.

Идея была реализована: первым главным
конструктором ПАЗа стал Ю. Н. Сорочкин, один 
из ведущих газовских специалистов-конструкто- 
ров по автомобильным кузовам.

Но уже первых своих помощников Ю. Н. Со- 
Ю рочкин стал искать не на ГАЗе, а среди спе­

циалистов ПАЗа. Затем основную ставку он сде­
лал на выпускников институтов и техникумов. 
Например, только в течение двух лет (1952— 
1954 гг.) в конструкторско-экспериментальный 
отдел пришли выпускники Горьковского авто­
механического техникума И. Г. Кузин, Ю. А. Лап­
тев, А. К. Смирнов и др., которые быстро 
освоили технику проектирования кузовов авто­
бусов. Пришла сюда и большая группа выпуск­
ников Горьковского политехнического и Москов­
ского автомеханического институтов: В. В. Аб­
рамович, С. И. Жбанников, Б. П. Калинин, 
Л. Б. Левин, М. А. Плечиков — люди, которые 
в дальнейшем составили костяк отдела. Местный 
автомеханический техникум не без помощи завода 
организовал выпуск конструкторов-чертежников, 
многие из которых навсегда связали свою тру­
довую биографию с КЭО (Е. Н. Жданова, Н. К- Ки­
селева, Л. В. Кузина, О. К- Плеханова и др.).

Идея Ю. Н. Сорочкина себя оправдала: уже 
через 2—3 года коллектив отдела стал выдавать 
в производство свои собственные разработки.
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Например, к 1956 г. конструкторы провели боль­
шую модернизацию выпускавшегося в то время . 
автобуса ГАЗ-651, созданного на базе шасси ав­
томобиля ГАЗ-51 и имеющего деревянную кон­
струкцию каркаса кузова: был спроектирован и 
поставлен на производство автобус с цельно­
металлическим кузовом. Именно на нем впервые 
появилась эмблема «ПАЗ», сейчас известная не 
только у нас, но и во многих странах мира.

В 1950-е годы большой интерес в стране 
появляется к специальным автомобилям, пред­
назначенным для выполнения различных народ­
нохозяйственных нужд. Ответом на этот интерес 
стали следующие пазовские разработки (см. ри­
сунок): санитарный автомобиль ПАЗ-65Э (1953— 
195/ гг.), автомобили ПАЗ-657 для перевозки 
хлебобулочных изделий (1954— 1956 гг.) и
ПАЗ-661 для перевозки одежды (1954— 1956 гг.), 
автолавка ПАЗ-659 (1955— 1960 гг.), полу­
прицеп ПАЗ-744 (1956— 1960 гг.), инкассатор­
ский автомобиль ПАЗ-655 (1954— 1955 гг.),
автобус на сжиженном газе ПАЗ-651Ж (1961 г.). 
Кроме того, проводятся опытно-конструкторские 
работы и создаются образцы грузопассажир­
ского автобуса ПАЗ-651Г (1955 г.), двухосного 
прицепа ПАЗ-712 для перевозки промышленных

товаров (1955 г.), одноосного прицепа ПАЗ-658 
для перевозки хлеба (1954 г.) и полуприцепа 
ПАЗ-740 для перевозки легковых автомобилей 
(1959 г.).

Правда, несмотря на изобилие моделей и мо­
дификаций, все они имели общую базу — га- 
зовское шасси. Это в известной степени огра­
ничивало возможности конструкторов по дизайну, 
эффективному использованию полезной площади, 
улучшению ряда технических параметров, снижа­
ло конкурентоспособность АТС. Нужна была но­
вая, оригинальная базовая модель автобуса.

Такая пионерская работа велась в те же 1950-е 
годы. Суть ее — создание малого автобуса, имею­
щего вагонную компоновку и кузов несущей кон­
струкции. Все проектирование, за исключением 
художественного проекта (он был выполнен 
специалистами ГАЗа), вел коллектив конструк­
торов ПАЗа.

И если эксперты тогда отметили отдельные 
недостатки всего проекта, которые, кстати, можно 
было бы отнести не к ошибкам, а к слишком 
смелым, не по времени, конструкторским реше­
ниям (в частности, основание автобуса из тонко­
листового металла), то результаты работы по 
достоинству оценили потребители: хотя на автобу- 11
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Рис. 2

сах ПАЗ-651 и ПАЗ-652 использовались одни и 
те же агрегаты от автомобиля ГАЗ-51, эксплуа­
тационные качества и экономическая эффектив­
ность у разработанных ПАЗом были намного 
выше. Особенно удачными получились система 
отопления салона, использующая теплоту си­
стемы охлаждения двигателя; вакуумный при­
вод пассажирских дверей; решения, улучшающие 
обз.орность для водителя, и т. д.

В организации серийного выпуска автобуса 
ПАЗ-652, как всегда, большую помощь заводу 
оказал ГАЗ, взяв на себя изготовление круп­
ногабаритной штамповой оснастки. В итоге авто­
бус пошел в серию и выпускался в течение 
10 лет (с 1958 по 1968 гг.), причем только с 
одной модернизацией, выполненной в 1964 г.

1960-е годы для завода были годами начала 
серьезной его реконструкции. Расширяются прес­
совое, сварочно-кузовное, окрасочное производ­
ства. Для конструкторов это стали годы разра­
ботки еще одной модели автобуса — ПАЗ-672. 
Основные цели, которые ставили перед собой 
конструкторы,— максимально сохранить в новой 
модели положительные решения по кузову ПАЗ- 
652 (на ПАЗе тогда еще не было мощностей 
по изготовлению крупных штампов, а ГАЗ был 
загружен подготовкой производства своих новых 
автомобилей) и перейти на агрегаты от нового 
грузового автомобиля ГАЗ-53, к выпуску которого 
приступил ГАЗ.

Серийный выпуск ПАЗ-672 начался в 1968 г., 
причем впервые в заводской практике — без ос­
тановки главного конвейера, что говорит о боль­
шой технологической преемственности автобусов 
ПАЗ-652 и ПАЗ-672.

ПАЗ-672 был настолько совершенным, что стал 
базовой моделью. На его основе производилось 
восемь основных модификаций. В том числе 
повышенной проходимости с колесной формулой 
4X4 (ПАЗ-Э201), автобус для горных дорог, 
оборудованный горным тормозом ПАЗ-НАМИ 
(ПАЗ-672Г), авторефрижератор ПАЭ-3742, с изо­
термическим кузовом (ПАЗ-Э7421), передвижная 
лаборатория для обследования спортсменов 
(ПАЗ-672ТЛ), для телевизионной видеозаписи 
(ПАЗ-Э9Т6), шасси для поставок на Кубу 
(ПАЗ-672ВЮ), в северном исполнении (ПАЗ-672 
и ПАЭ-3201).

В то же время начинается реорганизация 
самого конструкторско-экспериментального отде­
ла. По инициативе главного конструктора 

12 С. И. Жбанникова в нем создается дизайнерская

служба, расширяются испытательные и конструк­
торские подразделения. Во вновь созданное бюро 
художественного конструирования приходят но­
вые кадры, возглавляет его М. В. Демидовцев, 
дизайнер с высшим образованием, безусловно, 
внесший затем огромный вклад в становлений 
этого коллектива как руководитель и, самое 
главное, как специалист. Надо сказать: на первых 
порах «диктат» дизайнеров не всегда и не всеми 
воспринимался как норма цивилизованного про­
цесса проектирования. Но то, что сейчас кон­
структоры (особенно кузовщики) не мыслят 
себя без дизайнеров,— бесспорный факт.

Одна из сравнительно недавних, удачных и 
уже достаточно хорошо известных разработок 
конструкторов — базовая модель нового поколе­
ния автобусов — ПАЗ-3205 (рис. 2). О достоин­
ствах этого автобуса говорит его техническая 
характеристика, приводимая ниже.
Число посадочных м е с т ............................  28
Номинальная вместимость, чел. . . .  36
Масса автобуса, кг:

собственная............................................. 4585
с н а р я ж е н н а я .......................................  4830
с номинальной нагрузкой . . . .  7420

Минимальный радиус поворота, м . 7,6
Максимальная скорость, км/ч . 80
Наибольший преодолеваемый подъем 
при установившейся скорости на су- 
хой дороге с асфальтобетонным по- 20
крытием при включении низшей пере­
дачи, % .............................................................

Тормозной привод .......................................  Двухконтурный гидравли­
ческий с пневматическим 

усилителем
Тормозной путь при номинальной на­
грузке и скорости 60 км/ч, м ......................  32
Емкость топливного бака, л ......................  105
Запас хода по контрольному расходу
топлива, к м ..................................................  475
Двигатель:

максимальная мощность, кВт
(л. с . ) ........................................................  88,2 (120)
максимальный крутящий момент,
Н*м (к г с -м ) ............................................. 290 (29)

Сцепление:
т и п .............................................................. Однодисковое, сухое
привод ..................................................  Гидравлический

Коробка передач.............................................  Механическая
Передаточные числа на передачах:

I ...................................................................  6,55
И .............................................................  3,09
III . . .............................................  1,71
I V .....................................................  1,0
заднего х о д а .............................................  7,77
главной передачи .................................. 6,83

Шины (норма сл о й н о ст и )......................  240-508Р/10 (8,25-20)
Рулевое у п р а в л ен и е ..................................Рулевой механизм МАЗ-

5336 с гидроусилителем
Передаточное число рулевого механиз­
ма .........................................................................  23,6
Привод управления д в е р и ......................  Пневматический

Из вышесказанного может сложиться впечат­
ление, что конструкторы ПАЗа — из числа тех, 
кому всегда везло: и идеи приходили вовремя, 
и решения находились как бы сами собой. Конеч­
но же, это далеко не так. Бывали и успехи, 
но бывали и неудачи. Причем чаще всего — 
неудачи организационного плана. Достаточно 
вспомнить хотя бы историю с ПАЗ-665, прототип 
которого в туристском варианте был участником 
международного конкурса в Ницце (Франция) 
и получил там высокую оценку. Однако в серию 
так и не пошел. Но сила характера конструк­
торского коллектива ПАЗа в том и проявляется, 
что он не опускает руки при неудачах, а 
продолжает трудиться, добиваясь такой чистоты 
исполнения, чтобы любая приемная комиссия 
не смогла обнаружить шероховатостей в его раз­
работках.
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ДЛЯ ЛЮБЫХ АТС

Главный технолог ПАЗа 
Н. А. Меженин создал ориги­
нальную конструкцию крышки 
пюка, пригодную для любо­
го автотранспортного средст­
ва. Например, ее можно приме­
нить для эвакуации пассажи­
ров при аварийной ситуации.

Для вентиляции салона его 
ручки-поручни достаточно пере­
местить вертикально вверх. 
В аварийных ситуациях люк 
можно открыть как снаружи 
автобуса, так и изнутри.

Чтобы открыть крышку лю­
ка снаружи, необходимо потя­
нуть на себя гибкий трос. 
Крышка люка открывается, и 
за счет усилия сжатых пру­
жин и усилия, приложенного 
к тросу, отъединяется от крыши 
АТС.

Для аварийного сброса 
крышки изнутри транспортного 
средства обе ручки-поручня, 
как и в случае приоткрытая 
люка для вентиляции, нужно 
переместить вертикально вверх, 
а затем повернуть две пружи­
ны-рычага до упора в крышку 
люка. Дальше происходит то 
же, что и при открытии лю­
ка снаружи.

У конструкции Н. А. Меже- 
нина (а она, кстати, призна­
на изобретением) кроме чисто 
функциональных есть и техно­
логическое преимущество перед 
традиционными конструкциями 
аналогичного назначения. Оно — 
в небольшой трудоемкости из­
готовления люка. Так, если 
прежний люк автобуса

Рис. 1

Автобусы П А З отличаются очень высокой эксплуатационной надеж­
ностью. Это для потребителей не секрет. К ак и то, что эта надежность 
во  многом обусловлена рациональностью примененных в  их конструк­
циях решений, т. е. в конечном счете —  высоким профессионализмом 
инженеров завода. Но то, что многие разработки П А За могут быть 
использованы не только на автобусах П авловского завода, знают 
немногие.

О некоторых из таких разработок и пойдет речь ниже.

ПАЭ-3205 состоял из 152 дета­
лей, то новый — всего из 43. 
Поэтому переход автобусных и 
троллейбусных заводов СНГ 
на эту конструкцию мог бы 
сэкономить сотни тысяч рублей.

Уже в текущем году полу­
чил несколько авторских сви­
детельств на изобретения ин­
женер - конструктор завода 
Б. П. Митрохин. К числу наи­
более интересных его разрабо­
ток можно отнести гидроуси­
литель рулевого управления, 
узел крепления рулевой колон­
ки, гидравлические распреде­
литель и устройство автомати­
ческого стопорения, энергопо­
глощающее устройство, приспо­
собление для подводного пла­
вания, якорь для маломер­
ных судов и многое другое.

Вот что, например, представ­
ляет собой созданный им гид­
равлический усилитель рулево­
го управления. Он состоит 
(рис. 1) из рулевого механиз­
м а / с  двуплечей сошкой 6, 
одно плечо которой соедине­
но со штоком силового гидро­
цилиндра 3, второе — с тягой 5 
привода управляемых колес. 
Относительно друг друга пле­
чи располагаются под углом, 
прямо пропорциональным отно­
шению активных площадей 
поршня в силовом гидроци­
линдре. Поэтому для поворо­
та рулевого колеса требует­
ся небольшое усилие, но зато 
усилие, передаваемое от сило­
вого гидроцилиндра на при­
вод управляемых колес АТС, 
получается большим. Чтобы 
сделать его еще больше, доста­
точно увеличить площадь ис­
полнительного поршня гидро­
цилиндра.

Усилитель работает следую­
щим образом.

Рабочая жидкость от насо­
са 9 по трубопроводу 10 по­
дается к гидрораспределите­
лю /. Если рулевое колесо не­
подвижно, она по трубопро­
воду 8 возвращается в бачок 
насоса. При этом поршень 4 
неподвижен и занимает сред­
нее положение, соединяя ли­
нию нагнетания с линией слива.

При повороте рулевого коле­
са, например, вправо вращение 
через рулевую колонку пере­
дается на золотник распреде­
лителя / .  Последний, пере­
местившись, открывает доступ 
находящейся под давлением 
жидкости в правую полость 
гидроцилиндра, а левую соеди­
няет со сливом. Под действием 
давления поршень вместе со 
своим штоком перемещается

влево и, воздействуя на одно 
плечо сошки, через другое пле­
чо передает движение на тягу 
управляемых колес, которая 
поворачивает колеса (следова­
тельно, и автомобиль) вправо.

Движение поршня и пере­
мещение других элементов про­
должаются до тех пор, пока 
водитель вращает рулевое ко­
лесо. Как только это колесо 
остановится, золотник возвра­
щается в среднее положение, 
как бы заклинивая поршень 
гидроцилиндра в достигнутом 
к этому моменту положении. 
Благодаря этому в достигнутом 
к данному моменту положении 
остаются и управляемые коле­
са. Автобус сохраняет устой­
чивое криволинейное движение.
И так продолжается до тех 
пор, пока водитель не начи­
нает поворачивать рулевое ко­
лесо либо в том же, либо в 
обратном направлении.

В последнем случае находя­
щаяся под давлением жидкость 
по трубопроводу 2 поступает 
в противоположную полость 13
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гидроцилиндра, перемещая 
поршень, сошку вправо и тягу 
влево. Автомобиль переходит в 
левый поворот.

Узел крепления рулевой ко­
лонки (рис. 2) предназначен 
для автотранспортных средств 
с вертикальным расположением 
рулевой колонки. Он не только 
проще узлов с энергопоглощаю­
щими устройствами, но и на­
дежнее, и травмобезопаснее их. 
Причина — отсутствие шар­
нирной предохранительной

муфты, соединяющей подвиж­
ные элементы. Вместо нее 
Б. П. Митрохин предусмотрел 
предохранительную планку 2, 
разрушающуюся при возникно­
вении перегрузок в момент 
столкновения АТС с препят­
ствием. Новое энергопоглощаю­
щее устройство выполнено из 
пластичных материалов, внеш­
ним концом шарнирно соеди­
няется с одним подвижным 
элементом / поперечины, а 
внутренним — с другим по­

движным элементом 3. Плос­
кость получившейся спирали 
совпадает с плоскостью скла­
дывания распорки. За счет 
сопротивления материала изги­
бу, плавного уменьшения пле 
ча приложения силы и плав­
ного же развертывания спира­
ли 4  энергия удара интенсив­
но гасится, резко уменьшая 
вероятность травмирования во­
дителя.

С. А. ИВАКИН

УДК 621.436-729.3

КОМБИНИРОВАННЫЕ 
СИСТЕМЫ 
ОЧИСТКИ МАСЛА ДИЗЕЛЯ
Д-р техн. наук М. А. ГРИГОРЬЕВ, С. О. КЕНЖЕБАЕВ,
В. И. ВОЛКОВ 
НАМИ

В мировом автомотостроении на дизелях применяю т­
ся, как известно, в основном две схемы систем очистки 
масла: состоящ ие из одного полнопоточного бумажногб 
фильтра и комбинированные, в состав которых кроме 
того же полнопоточного входит такж е частично поточ­
ный фильтр или центрифуга.

У каж дой из схем есть как сторонники, так  -и 
противники. И это понятно: каж ды й из разработчи­
ков дизеля и маслосистемы для него преследует 
вполне определенные цели — экономические, техниче­
ские и т. д. Но соверш енно очевидно, что названны е 
варианты систем не могут быть одинаковыми с точки 
зрения эффективности очистки масла, т. е. их вли я­
ния на физико-химические показатели последнего, 
сроков служ бы как его, так  и фильтрую щ их эле­
ментов, изнаш ивания и загрязнения основных д е та ­
лей дизеля.

Именно эту задачу  и попытались реш ить специа­
листы НАМИ, для чего провели стендовые испытания 
автомобильного дизеля 8 4  12/12, оборудовавш егося 
системами очистки масла трех вариантов (рис. 1): в 
комбинации полнопоточного бум аж ного фильтра и ч а ­
стично поточной центрифуги с внутренним гидрав­
лическим приводом ротора, питаемой от дополни­
тельной секции масляного насоса (рис. 1, а ) ;  в ком­
бинации полнопоточного бум аж ного фильтра и частич­
но поточного фильтра объемного типа из синте­

тических волокон (рис. 1, б ) ;  состоящ ей из одного 
полнопоточного фильтра (рис. 1, в ).

И спытания были ускоренными, велись по специаль­
но разработанной методике, позволяю щ ей существенно 
интенсифицировать процесс старения м асла в двигате­
ле за  счет подачи части отработавш их газов в 
картер, а такж е работы двигателя чередующимися 
ш естичасовыми циклами (табл. 1). Кроме того, в к ар ­
тер двигателя со скоростью 0,33 г /ч  вводилась квар­
цевая пыль с удельной поверхностью 1050 м2/кг .

О бщ ая продолж ительность испытания каж дого ва ­
рианта — 100— 120 ч.

Таким образом , испытания, во-первых, действитель­
но проходили ускоренно, во-вторых (и это, пожалуй, 
самое главное), в идентичных условиях, что дало 
возмож ность сравнивать их результаты  без всяких «по­
правочных коэффициентов». А результаты  эти таковы 
(рис. 2 ).

Комбинированные системы очистки м асла, причем 
оба ее варианта (кривые 1 и 2 ), позволяю т в 1,5— 
2 раза  снизить, по сравнению с некомбинированной 
системой (кривая 3 ),  концентрацию как суммарных 
(X) нерастворимых загрязняю щ их примесей, так  их 
несгораемых (А'нс) компонентов, а такж е вообще всех 
примесей. И этот выигрыш тем заметнее, чем больше 
наработка масла.

Б лагоприятнее комбинированные системы и по отно­
шению к другим показателям  м асла. Например, его 
вязкость р с увеличением продолж ительности испы­
таний при однокомпонентной системе уж е после н а­
работки 80 ч повыш ается с 10,2 до 11,5 мм2/с . 
При больш ей продолж ительности работы она возрастает 
ещ е резче — так , что величины обычными методами 
определить просто не удается. Щ елочность ж е (Н) 
масла, наоборот, сниж ается и тож е быстрее. Так, если 
при использовании полнопоточного фильтра и центри­
фуги это снижение составило 1,3 м гК О Н /г, а пол­

Рис. / . Схемы систем очистки масла в комбинации полнопоточного фильтра и частично поточной центрифуги (а ) , в комбинации полнопоточного 
и частично поточного фильтров (б ) , состоящей из одного полнопоточного фильтра (в ):

I предохранительный клапан полнопоточного фильтра; 2 — полнопоточный фильтр; 3 — дифференциальный клапан; 4 — цент* 
рифуга, 5 предохранительный клапан радиатора; 6 — воздушно-масляный радиатор; 7 — главная масляная магистраль; 8 — пере­

пускной клапан; 9 — масляный насос; 10 — маслоприемник; / /  — частично поточный фильтр



Т аб ли ц а 1

Этап
испытаний

Частота вращения 
коленчатого вала, 

мин-1
Нагрузка,

°//о

Температура, 
К ГС) Продолжитель­

ность работы, 
мин

Расход
картерных

газов,
л/мин

Дымность отрабо­
тавших газов по 
Хартриджу, ед.

воды масла

«Холодный» 1200 17 299 303 120 100— 105 _
(26) (30)

«Горячий» 1800 too 363 373 240 110— 115 45
(90) (100)

Т а б л и ц а  2
Коэффициент очистки масла, %

Загрязнения полнопоточного
фильтра центрифуги системы полнопоточного

фильтра
частично поточного 

фильтра системы
системы из одного 

полнопоточного 
фильтра

Суммарные 4,3 21,5 25,8 4,6 21,0 25,6 7,0
Оксикислоты 4,1 8,5 12,6 4,3 6,2 10,5 5,1
Асфальтены 0,4 2,6 3,0 0,3 4,7 5,0 0,8
Карбены и карбоиды 6,9 29,4 36,3 6,7 31,5 38,2 7,8
Несгораемые 4,7 53,5 58,2 7,5 19,5 27,0 8,8

нопоточного и частично поточного — 1,2, то при одном 
полнопоточном — более 2 м гК О Н /г.

Из сказанного напраш ивается вывод: межсменный 
срок служ бы масла по браковочным показателям  р а ­
ботавш его масла (повышение вязкости на 35 % или 
снижение вязкости на 20 % , щ елочное число не менее
1 м гК О Н /г) при комбинированных системах очистки в
2 раза  больш е, чем в случае систем с одним 
полнопоточным бумаж ным фильтром.

Более выгодны комбинированные системы и по 
зольности масла: при них количество сульфатной золы 
не превыш ает 0,66 % (система с центрифугой) и 
0 .7 4 %  (система с частично поточным ф ильтром), 
тогда как при одном полнопоточном фильтре — 0,79 %.

В табл. 2 приведены данные, характеризую щ ие 
эффективность всех трех вариантов систем очистки 
масла. Они показы ваю т относительную эф фективность 
систем и их элементов за  весь этап испытания.

Из табл. 2 видно, что наибольш ее количество 
суммарных загрязняю щ их примесей и их компонен­
тов удерж ивается при использовании ком бинирован­
ных систем очистки. Например, если коэффициент 
очистки масла от суммарных загрязняю щ их примесей 
за этап испытаний системы с центрифугой составил
25,8 % , а системы с частично поточным фильтром — 
25,6 % , то система, состоящ ая из одного полнопо­
точного ф ильтра, имеет коэффициент очистки, равный
7 %, т. е. она в 3,7 раза  хуже. По компонентам 
загрязняю щ их примесей примерно так ая  ж е картина. 
Хотя в отношении несгораемых и комбинированные 
ведут себя неодинаково: в системе с центрифугой 
их задерж ивается в 2 раза  больш е, чем в системе 
с частично поточным фильтром. П ричина очевидна: 
у таких частиц больш ая плотность, поэтому центрифу­
га улавливает их весьма активно.

Высокая эффективность комбинированных систем 
сказы вается, как и следовало ож идать, на степени 
загрязненности поршней дизеля (табл. 3 ).

Как видно из таблицы, комбинированные системы 
уменьшают (оценка в баллах) загрязненность порш ­
ней в 1,4— 1,6 раза . Следовательно, таблица может 
служить ещ е одним аргументом в пользу вы сказанно­
го выше вывода: при использовании комбинированных 
систем межсменные сроки служ бы  м асла можно уве­
личить вдвое.

Говорят, что комбинированные системы дорож е. Д а , 
конечно, поскольку они состоят из больш ого числа 
элементов. Но это справедливо лиш ь отчасти. Н апри­
мер, на рис. 3 приведена зависим ость перепада дав^ 
ления масла в полнопоточном фильтре от продолж и­
тельности испытания на двигателе как  при исполь­
зовании одного такого фильтра (кривая 3 ) , так  и в 
случаях его комбинирования с центрифугой (кривая 1)

Т а б л и ц а  3

Параметр
Система с 

центрифугой 
после 126 ч 

работы

Система с 
частично по­

точным фильт­
ром после 

126 ч работы

Система с 
одним полно­

поточным филь­
тром после 

110 ч работы

Подвижность колец 0,06 _ 2
Суммарная загрязнен­ 1,72 1,9 2,1
ность канавок
Суммарная загрязнен­ 0,08 0,2 0,2
ность перемычек
Загрязненность юбки 4,47 4,6 4,75
поршня
Загрязненность внутрен­ 0,07 0,2 0,8
ней поверхности головки
Суммарная оценка сте­ 6,4 6,9 9,9
пени загрязнения поршня

Рис. 2. Зависимость суммарных нерастворимых загрязняющих 
примесей (X ) в масле, несгораемых компонентов (Х нс) , вязкости ц, 

щелочности (Н ) от продолжительности Т испытания:
1 — полнопоточный фильтр и частично поточная центрифуга;
2 — полнопоточный и частично поточный фильтры; 3 — полно-

поточный фильтр 15
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Рис. 3. Зависимость перепада давления Ар масла на полнопоточном 
фильтре от продолжительности Т испытаний:

1 — полнопоточный фильтр и частично поточная центрифуга; 2 — 
полнопоточный и частично поточный фильтры; 3 — полнопоточный

фильтр

и с частично поточным фильтром (кривая 2 ) . Из 
него видно, что при комбинированных системах очист­
ки масла ресурс полнопоточных фильтрую щ их элем ен­
тов в 2 раза  больше, чем при применении только 
одного такого элемента. Это вы звано, во-первых, тем, 
что основная часть загрязняю щ их примесей удер­
ж ивается центрифугой или частично поточным ф ильт­
ром и этим значительно облегчает работу полно­
поточного ф ильтра; во-вторых, меньшей срабаты вае- 
мостью присадок в масле при установке комбини­
рованных систем, а отсю да и меньшей возможностью  
коагуляции частиц и их выделения на фильтрую ­
щих перегородках. Так что больш ая стоимость ком­
бинированных систем долж на в значительной степени

Т а б л и ц а  4

Износ, %

Детали Система с 
центрифугой

Система с 
частично 
поточным 
фильтром

Система с 
одним полнопо­
точным фильт­

ром

Подшипники коленчато­
го вала:

коренные 100 102 180
шатунные 100 115 303

Поршневые маслосъем­ 100 120 320
ные кольца

окупаться их долговечностью  и меньшими затратам и 
на техническое обслуж ивание. Кроме того, микро­
м етраж  деталей  дизеля показал, что износ подшип­
ников коленчатого вала и маслосъемных колец при 
использовании комбинированных систем очистки при­
мерно в 2— 3 р аза  ниже, чем одного полнопоточ­
ного ф ильтра (табл. 4 ).

У читывая точность определения износов, равную 
± 1 0  % , полученные износы деталей при применении 
комбинированной системы очистки м асла с центрифу­
гой и частично поточным фильтром практически оди­
наковы.

К ак видим, результаты  сравнительных испытаний 
убедительно доказы ваю т: применение в автомобильном 
дизеле комбинированных систем очистки масла, т. е. 
дополнение полнопоточного бум аж ного фильтра частич­
но поточной центрифугой или частично поточным 
фильтром, позволяет в 2 р аза  увеличить межсменный 
срок служ бы  м асла и полнопоточных фильтрующих 
элементов и до 3 раз снизить износ основных д е та ­
лей двигателя.

УДК 629.113.03-131.4

ВНЕДОРОЖНЫЕ 
НА ПНЕВМОКОЛЕСАХ
В. И. КОТЛЯРЕНКО 
НАМИ

В последние годы во многих промышленно развитых 
странах, особенно в Великобритании, получили рас­
пространение м алогабаритны е транспортны е средства, 
которые предназначены для работы в тяж елы х дорож ­
ных условиях: по грунтовым дорогам, песку, снегу, бо­
лотам и т. п., с преодолением небольших водных 
преград вброд или на плаву. Их грузоподъемность

колеблется от 250—600 до 1000— 1500 кг. Применяются 
они (табл. 1—2) как для армейских нужд (перевозка 
мелких партий грузов, монтаж  легкого вооружения и 
радиостанций), так  и для граж данских целей (машины 
для изыскателей, туристов, рыболовов и охотников).

В ы сокая проходимость этих АТС на пересеченной 
и заболоченной местности достигается за  счет приме­
нения колесного движ ителя с шинами низкого давления 
и колесной формулой 6 X 6  или 8 X 8 . Причем по своим 
параметрам  шины приближ аю тся к пневмокаткам, что 
обеспечивает транспортерам  удельные давления на 
опорную поверхность 0,021—0,035 М Па (0,21 — 
0,35 к г /см 2). В особо тяж елы х условиях эксплуатации

Т аб л и ц а 1

Модели фирм Великобритании

Показатель
«Арго» «Транскрафт-

1600ПЛ*
«Саботур
Труперэ «Октад» «Суперкат 

МК 2» «Есарко» «Пака»

Колесная формула 8 Х 8 /6 Х 6 8 X 8 8 X 8
Число мест 2 + 6 1 +  1 3 + 6
Грузоподъемность, кг 458 681—725 907
Полная масса, кг 900 1361 — 1405 1807
Максимальная мощность 
двигателя, кВт (л. с.) 
Габаритные размеры, 
мм:

13 (18) 30 (41) 57 (77)

длина 3020 2743 4000
ширина 1460 1753 1700
высота 1170 1830 1150

Минимальный дорожный 
просвет, мм

240 203 360

Размер шин 2 0 X U X 8 2 1 X1 0 21.11-11.00

Максимальная скорость, 
км/ч:

NHS ATV 8NHS

на суше 29 26 56
на воде 3 — 6,4

Удельное давление на 
грунт, МПа (кгс/см2)

0,013 (0,13) 0,021 (0,21)

8 X 8 6 X 6 6 X 6 8 Х 8 /8 Х 4 ю х ю
2 + 6 2 + 4 2 + 8 2 + 1 0 2 + 1 2

1000— 1250 750— 1000 1000— 1500 1500—2000 3000
2700 2300— 2520 2400—2900 3970—4470 7000

38—54
(52—73)

40 (54) 52 (71) 84 (114) 69 (94)

3400 3149 4000 4750 5250
1800 1990 2000 2000 2286
2005 2000 1400 2525 2250

314 240 215 215 534

2 6 X 1 2 X 1 2 31.15Х  
X  15.50X 15

31Х  15.5-15 
8PR

31Х  15.5-15 
8PR

—

30 58 50—80 80 65

0,02—0,03 0,021— 0,035 0,035—0,05 0,035—0,05 0,053 (0,5:
(0,2— 0,3) (0,21—0,35) (0,35—0,5) (0,35—0,5)



Т а б л и ц а  2

Модель, страна-изготовитель

Показатель «Кроко»,
Швейцария

«Соло-750»,
ФРГ

«Дмфикат»,
Канада

«Оллмобиль 
Макс II» 

США, ФРГ

«Анаконда
Ваген»,

- США
МАКВ,
США

«Крапают»,
Франция

«Леопард-8»,
Италия

Колесная формула 
Число мест 
Грузоподъемность, кг 
Полная масса, кг
Максимальная мощность двигателя, 
кВт (л. с.)
Габаритные размеры, мм: 

длина 
ширина 
высота 

Минимальный дорожный 
просвет, мм 
Размер шин

Максимальная скорость, км/ч: 
на суше 
на воде

Удельное давление на грунт, МПа 
(кгс/см 2)

4 X 4 6 X 6 6 X 6 6 X 6 6 X 6 8Х  8 /6 X 6 4X 4 8X 8
2 + 4 1 +  1 2 1 +  1, 1 + 3 1 1 — —

500 230 250 350 500 450 500 250
1700 450 430 600 750 890 1050 —

33 (45) 15 (20) 15 (20) 13 (18) 16 (22) 15—23
(20—31)

38 (52) 42 (57)

2700 2130 2060 2320 2200 2340 2500 . 3250
2000 1420 1350 1400 1400 1270 1400 1630
1950 960 860 989 850 810 990 1150
280 — — 150 — — —- —

1.00X15.5-
-15

11.5-20 15.5-20 — 500X 280 9.50-18.00 — —

70 60 60 50 58 40 50 60
8—9 9 9 5 6 3,2 5—7 6

0,021—0,035
(0,21—0,35)

0,02—0,03 
(0 ,2—0,3)

0,032 (0,32)

Т а б л и ц а  3

Показатель
«Бомбардье», Канада «Комацуз , Япония «Кэссборер»,

ФРГ «Логан», США

«Бомби» «Маскег* КС-20-35 КС-50-2 ФМ 23.150К ЛМС 1500

Число мест 1 + 2 1 + 9
Грузоподъемность, кг 450 750
Полная масса, кг 1950 3639
Максимальная мощность двигателя, кВт 59 (80) 57 (78)
(л. с.)
Габаритные размеры, мм:

длина 3150 3620
ширина 2200 2240
высота 2100 2320

Минимальный дорожный просвет, мм 320 360
Максимальная скорость, км/ч: 22 16
Удельное давление на грунт, МПа 0,008— 0,01 0,0188
(кгс/см 2) (0,08— 0,1) (0,188)

на колеса некоторых из них мож но монтировать 
легкосъемные резинокордные гусеницы, сниж аю щ ие 
удельные давления на грунт до 0,013 М П а (0,13 к г /с м 2).

Стремление уменьшить габаритны е размеры и вес 
транспортеров привело к отказу от применения в их 
конструкции многих традиционных решений, характер­
ных для автомобильного производства.

Кузова в основном изготовляю т из композиционных 
материалов или алюминиевых сплавов. Несущ ие эле­
менты часто выполняют, используя прочностные воз­
можности картеров агрегатов трансмиссии. Ш ироко 
применяются бесступенчатые механические с клиноре­
менным вариатором или гидростатические трансмиссии 
с цепным приводом ведущих колес. Роль подвески в 
большинстве случаев играют эластичны е шины с малой 
радиальной жесткостью, что несколько ограничивает 
скорость движ ения машины, но значительно упрощ ает 
конструкцию. Такие шины достаточно стойки к воздей­
ствию острых камней, сучьев, корней деревьев и бито­
го стекла. На м алогабаритны х колесных транспорте­
рах, за редким исключением, применяется бортовой 
способ поворота при помощи бортовых дисковых торм оз­
ных механизмов, которые позволяю т произвести пово­
рот в пределах базы  машины. М ногоконтурные колес­
ные тормозные системы зам еняю т трансмиссионным 
тормозом. При этом сущ ественно упрощ аю тся привод к 
колесам и конструкция кузова с одновременным уве­
личением полезного объема последнего. О днако при 
бортовом способе поворота возникаю т дополнительные 
боковые реакции в контактных поверхностях шин, вслед­
ствие чего возрастаю т износ шин и затраты  мощности.

Герметичный, как  правило, несущий кузов в сочетании 
с большим размером колес обеспечивает достаточную 
плавучесть. На некоторых маш инах дополнительно 
устанавливаю т надувные поплавки. Д виж ение на плаву 
может осущ ествляться как  за  счет колес, так  и при по­

1 + 9 1 +  10 1 + 9 2 + 6
900 1280 1200 1088

3770 6500 5400 3174
77 (105) 114 (155) 110 (150) 76 (103)

4070 5340 4100 3479
1980 2500 2300 1778
2050 — 2500 1905

300 340 430 288
36 35 40 29

0,0105 0,0135 0,012 0,01
(0,105) - (0,135) (0,12) (0,1)

мощи гребного винта или подвесного лодочного мотора. 
К узова, как правило, открытого типа. (П о заказу  уста­
навливаю тся ж есткие кабины или тентовые конструк­
ции.) Специальное оборудование малогабаритных 
транспортны х средств разнообразно: лебедки, буксир­
ные крюки, съемные гусеницы, ф ара-искатель и т. п.

На транспортерах полной массой до 1000 кг приме­
няю тся одно- и двухцилиндровые двигатели, чаще 
воздушного охлаж дения, выполняемые в основном в од­
ном агрегате с механизмом трансмиссии. Причем 
предпочтительны двигатели с горизонтальным распо­
лож ением цилиндров, что повыш ает удобство компо­
новки. На транспортерах полной массой свыше 
1000 кг — автомобильные с жидкостным охлаждением.

Колесные м алогабаритны е транспортеры (см. табли­
цу 3 ), по сравнению с гусеничными машинами той же 
грузоподъемности, обладаю т значительно меньшими ма­
териалоемкостью  (примерно в 3 р аза ) и стоимостью, 
большим ресурсом, они проще в изготовлении и обслу­
живании. В нашей стране аналогичные транспортные 
средства серийно не выпускались. П равда в конце 
1980-х годов на Рижском м отозаводе ВП О  «ВНИИмо- 
топромом» был создан опытный образец  четырехосного 
транспортера с колесной формулой 8 X 8  и снаряженной 
массой 460 кг. Д л я  перевозки двух человек и 200 кг груза 
он был оборудован двухтактным двигателем  воздушно­
го охлаж дения мощностью 6,3 кВт (8,5 л. с.) и развивал 
скорость до 47 км /ч . Более легкие машины с колесной 
формулой 6 X 6  и 8 X 8  созданы на Муромском тепло­
возостроительном заводе. Но серийный их выпуск з а ­
держ ивается. Сейчас, когда можно задействовать про­
изводственные мощности оборонной промышленности, 
целесообразно наладить выпуск малогабаритных транс­
портных средств для использования в сельском хо­
зяйстве, геологоразведочных работах, туризме, а такж е 
для егерей, рыболовов и охотников. 1
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УДК 621.43-62:629.114.5

«ГАЗОВЫЕ» АВТОБУСЫ: 
ЭКОНОМИЧНОСТЬ И ТОКСИЧНОСТЬ
Канд. техн. наук Г. В. СКРЕЧКО, Б. А. КАЧУР 
В КЭ Иавтобуспром

Д вигатель, работаю щ ий на газе, 
гораздо старш е и бензинового дви­
гателя, и дизеля. Ведь первым д в и ­
гателем внутреннего сгорания был 
именно дизель газовый, работаю ' 
щий на так  называемом «светиль­
ном газе»: патент на него П ар и ж ­
ская академ ия наук вы дала еще 
в 1801 г. Спустя 60 лет, т. е. в 1860 г. 
появился первый двухтактны й его

вариант. Годом ж е рож дения бен­
зинового Д В С  считается 1873, а д и ­
зеля — 1897. О днако последние, 
что назы вается, «задавили» пер­
вый, не дали ему развиваться, 
поскольку работаю т на удобном с 
точки зрения эксплуатации и деш е­
вом до последнего времени ж и д­
ком топливе.

Однако сейчас картина резко ме­
няется. Во-первых, дно «колодца» 
с нефтью уже видно. Во-вторых, 
жидкие топлива с экологической 
точки зрения менее чисты.

Все это заставило возвратиться 
к идее газовых Д В С . Их стали 
все шире применять на грузовых 
автомобилях, работаю щ их в горо­
дах, а в настоящ ее время — и на 
городских автобусах.

Не стала исключением и наш а от­
расль. Например, ею создан и се­
рийно выпускается автобус 
ЛАЗ-695НГ, работаю щ ий на с ж а ­
том природном газе. М одель не 
уступает, как показал опыт, б а зо ­
вой практически по всем п арам ет­
рам — запасу хода и мощности 
двигателя, управляемости, пуско­
вым качествам , массе и т. д. К ро­
ме того, у нее есть и безуслов­
ные преимущ ества: меньш ая (в 2—
3 раза) токсичность, отсутствие в 
отработавш их газах  канцероген­
ных вещ еств, малошумность, луч­
ш ая топливная экономичность, от­
носительная деш евизна газа .

Все перечисленные достоинства 
делаю т газовый двигатель пригод­
ным для любого автотранспорт­
ного средства. Но особенно для 
пассажирских автобусов. Д ело в 

18 том, что в автобусах (точнее, в их

салонах) всегда сущ ествует своя 
микроатмосфера, для которой х а ­
рактерна повыш енная, по сравн е­
нию с наруж ным воздухом, з а г р я з ­
ненность токсичными вещ ествами. 
Причина — подсос отработавш их 
газов и пыли. Отсюда вывод: 
газовый двигатель — средство, об­
легчаю щ ее ж изнь пассаж иров и 
водителей. В том числе и за  счет

того,-что отработавш ие газы  таких 
двигателей практически не содер­
ж ат  канцерогенных вещ еств, тогда 
как в газах  Д В С , работаю щ их на 
бензине и дизельном топливе, их 
много. Естественно, нет у них и 
сильнейш его яда — тетраэтилсвин­
ца.

Конечно, газовы е транспортны е 
средства, в том числе автобусы, 
не без недостатков. Их д ви гате­
ли труднее запускаю тся, газовые 
емкости гораздо массивнее топлив­
ных баков, д а  и выбросы токсич­
ных вещ еств у них хотя и мень­
ше, но все-таки значительные.

Тем не менее говорить о перспек­
тивах создания малотоксичных мо­
диф икаций автобусов основания 
есть. Т акая модификация уж е р а з ­
работана. Это вариант автобуса 
JIA3-4206 (Л А З-4206Г ), работаю^ 
щий на сж атом  природном газе. 
В отличие от его предш ествен­
ника, Л А З-695Н Г, газовые балло­
ны на нем установлены не на кры­
ше, а в переднем сквозном б а га ж ­
ном отделении (рис. 1). П реим ущ е­
ства такого располож ения очевид­
ны: если баллон на крыше, центр 
тяж ести  автобуса поднят, что ухуд­
ш ает устойчивость, делает автобус 
излиш не чувствительным к управ­
лению.

Первый опыт эксплуатации авто­
буса с новым расположением 
газовы х баллонов подтвердил пра­
вильность принятого решения. 
П равда, выявил и его слабы е мес­
та. В частности, газовы е балло­
ны под автобусом — вариант, не 
абсолютно безопасный с точки зр е­
ния утечек газа . Ведь природ­
ный газ примерно вдвое легче воз­
духа, поэтому при негерметичности 
стыков м агистралей он может про­
никнуть в салон — со всеми выте­
кающими отсю да последствиями. 
Но данная проблема — из числа 
легко разреш имых при помощи 
стандартны х средств контроля 
(термокаталитических датчиков) 
как утечек м етана в магистралях, 
так  и его наличия в п ассаж и р­
ском салоне.

Ещ е одна серьезная проблема 
газовы х модификаций автобусов, 
как и любых газовы х АТС, со ­
стоит в том, что баллоны для 
хранения газа  имеют значитель­
ную собственную массу, т. е. опре­
деленную часть газа  приходится 
тратить на их перевозку. О дна­
ко техническое ее решение давно 
уже найдено: это переход на балло-

74 13 12 11 10 9 <?
Рис. 2. Газовый двигатель 3HJI-375 с турбонаддувом:

1 основание; 2, 17 н 18 — приемная труба; 3  — глушитель; 4 — турбокомпрессор; 
5 и 6 — воздухопровод; 7 — газопровод; 8 — редуктор низкого давления; 9 — карбюратор 
с газовым смесителем; 10 — двигатель; 11 и 13 — металлорукав; 12 — воздухоочиститель; 

14 — приемная левая труба; 15 — распределитель; 16 — заслонка



Рис. 3. Сажеуловитель-нейтрализатор:
1 — фильтр грубой очистки; 2 — дополнительный кожух; 3  — кожух; 4 — зона 
каталитической конверсии катализатора; 5 и 6 — внутренняя и наружная газопроницаемые 
решетки; 7 — сажепоглощающий элемент; 8 — вытеснитель; 9 — донышко; 10 — расшири­

тельная камера; 11 — тангенциальная перфорация; 12 — кольцевые перегородки

ны из полимерных и композит­
ных м атериалов, которые значи­
тельно легче стальных.

Проблемой остается и увеличе­
ние за п а с а  хода газовых автобу­
сов. На львовских автобусах с этой 
целью предполагается устанавли­
вать дополнительные баллоны (н а­
пример, унифицированный блок по­
лимерных баллонов, аналогичный 
блокам газодизельного автобуса 
ЛА З-42024 и Л А З-695Н Г).

На малотоксичном автобусе 
Л А З-4206Г предусмотрена турбо- 
наддувная газовая  модификация 
двигателя ЗИ Л -375  (рис. 2 ). Р аб о ­
чий объем этого двигателя — 7 л, 
эф ф ективная мощность — 
161,7 кВт (220 л. с .), м аксим аль­
ный крутящ ий момент — 543 Н-м 
(56,5 к гс -м ). Чтобы сохранить ди ­
намические свойства автобуса на 
уровне базовой модели, передаточ­
ное число главной передачи зад н е­
го моста выбрано равным 6,57.

Газовая модификация этого дви ­
гателя сейчас доводится, в том 
числе и по системе автом атиче­
ского управления турбонаддувом, 
на макетном образце автобуса 
ЛА З-699РГ. Причем опыт такой до­
водки уже есть: несколько раньш е 
уже прошли стендовые испы та­
ния газовой турбонаддувной моди­
фикации двигателя З И Л - 130.

И на З И Л - 130, и на ЭИ Л-375 
будет устанавливаться турбоком ­
прессор (ТК Р-7С -1), имеющий до­
статочно современные характери ­
стики (расход воздуха — 0,2 к г/с ; 
давление за  компрессором — 
0,0337 М П а, или 0,337 к гс /см 2; 
давление перед турбиной — 
0,06 М П а, или 0,6 к гс /см 2; тем ­
пература газов перед турбиной — 
923 К, или 650 °С; частота в р а ­
щения р о т о р а — 75000 мин- 1 ).

Перечисленное, разум еется, сни­
ж ает токсичность львовских авто ­
бусов. О днако не настолько, чтобы 
отнести их- к числу действитель­
но малотоксичных. П оэтому для 
автобусов Л А З-4206Г предусмотре­
на система нейтрализации. О снов­
ными ее элементами могут быть 
либо так называемый прямоточ­
ный нейтрализатор, либо нейтра- 
лизатор-глуш итель, т. е. нейтрали­
затор с внутренней полостью в ре­
акторе, которые в свое время бы ­
ли разработаны  специалистами 
НИЦИАМ Та и третьего автобус­
ного парка г. М осквы для авто­
бусов Л А З-695Н  и Л А З-695Н Г и 
оказались весьма эффективными. 
(Например, степень дож игания в 
них оксида углерода и углеводо­
родов составляет 70—97 %.) П р ав­
да, с точки зрения такого эко­
логического показателя, как уро­
вень внешнего шума автобуса, ней- 
трализатор-глуш итель предпочти­
тельнее: он сниж ает уровень это­
го шума на 1 дБА.

Обе системы нейтрализации мо­
гут применяться с «трехкомпонент­

ным» платинородиевым к ата л и за ­
тором, сниж аю щ им такж е вы бро­
сы оксидов азота, в сочетании с 
системами коррекции составов топ­
ливовоздуш ной смеси. О днако в 
случае газа  кислородный датчик 
при коэффициенте избытка возду­
ха, равном 1,15, становится не­
работоспособным. И если приме­
нить сущ ествую щ ую  для автом о­
билей ВАЗ бензиновую систему 
коррекции, тогда заведомо придет­
ся идти на обогащ ение соста­
ва смеси, что приведет к увели­
чению расхода газового топлива 
на 25— 30 % . Львовский автобус­
ный завод  пока остановился на бо­
лее простой в технологическом 
смысле прямоточной системе ней­
трализации , а ВК ЭИ автобуспром 
разраб отал  для нее системы кор­
рекции состава газовоздуш ной см е­
си природных газов различных 
месторождений.

Уже решены проблемы пуска 
газовы х двигателей. В частности, 
разработано  устройство со спе­
циальной свечой заж и ган и я, имею­
щей нагревательны й элемент.

Во Л ьвове создается такж е кон­
струкция малотоксичного газо ­
дизельного автобуса (Л А З-42063). 
Без антитоксичных устройств его 
токсичность по углеводородам в
10 раз выше, чем у дизель­
ной модели ЛА З-4206, но зато  ды м­
ность газодизельного цикла уж е в 
2—5 раз ниж е, чем дизельного. 
Причина такого повышения вы бро­
сов углеводородов установлена: 
оказы вается, при газодизельном 
цикле в цилиндрах двигателя не 
успевает сгореть до 34 % п одавае­
мого туда газа . Если ж е на авто­
бус установить саж еуловитель- 
нейтрализатор и систему рецирку­
ляции части отработавш их газов, 
то сум м арная токсичность 
ЛАЭ-42063 сниж ается на 75— 
9 7 % .

С аж еуловитель - нейтрализатор 
(рис. 3) работает следующим о б р а­
зом. О тработавш ие газы  через 
тангенциальную  перфорацию  11 
впускного патрубка направляю т­

ся, получая при этом вращ атель­
ное движ ение, в полости, образу­
емые кольцевыми перегородка­
ми 12 и кожухом 2 (полости 
служ ат такж е сажесборниками- 
глуш ителями ш ум а). И з полостей 
газы  через перфорацию обечайки 
поступают в расш ирительную к а ­
меру 10, а затем  во внутрен­
нюю полость реактора, где посред­
ством полого вытеснителя 8 равно­
мерно распределяю тся по всей дли­
не внутренней газопроницаемой 
решетки 5, проходят сквозь нее и 
попадаю т в зону каталитической 
конверсии катали затора 4, где со­
держ ащ иеся в них продукты не­
полного сгорания топлива дого­
рают, и, через наружную газо ­
проницаемую реш етку 6 покидают 
реактор. Б лагодаря выделившей­
ся при догорании теплоте сгорает 
и значительная часть осевших на 
саж е поглощ аю щ их элементах с а ­
жи, что удлиняет межрегламент- 
ные сроки этих элементов, а та к ­
ж е предотвращ ает «засаж ивание» 
катали затора. Однако, судя по опы­
ту германской фирмы «Мерседес- 
Бенц», в нейтрализаторы все-таки 
придется встраивать автом атиче­
скую систему регенерации как 
саж епоглощ аю щ его элемента, так 
и катализатора. Впрочем, прин­
цип ее работы уж е известен: при 
определенном противодавлении са ­
ж евого ф ильтра, которое растет 
по мере «засаж ивания», датчик по­
дает сигнал на электронный блок, 
включающий подачу очистителя- 
активатора на саж евы е элемен­
ты, выполненные из керамических 
волокон и покрытые слоем к ата­
лизатора (оксид меди). Происхо­
дит активация катализатора, б л а ­
годаря чему частицы саж и очень 
быстро выгорают. П родолж итель­
ность всего процесса — 10 мин. П о­
вторное наполнение емкости для 
хранения очистителя-активатора 
на автобусе — через каж дые 
60 тыс. км пробега.

Л ьвовский завод, по всей види­
мости, в перспективе применит на 
своих газовы х автобусах и опыт 19
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шведской фирмы «Вольво», кото­
рая применяет комбинированные 
фильтры, способные улавливать и 
дож игать не только саж у, но и 
углеводороды, и оксид углерода. 
Эти фильтры представляю т собой 
монолитный керамический корпус 
с каталитическим покрытием. При 
их помощи общ ее содерж ание с а ­
жи сниж ается на 80 % , а углево­
дородов и оксида углерода — на 
60 и 5 % соответственно.

(В  порядке обсуждения)
В. А. ПОЛУНОВ

Ф акты из отечественной и за р у ­
бежной практики свидетельствую т 
о том, что повышение уровня уни­
фикации АТС — показатель, кото­
рый, несомненно, нуж дается в 
приоритете. И работа в этом н а­
правлении (по внутри- и м еж за­
водской унификации) ведется. Ее 
основа — создание вн утри завод­
ских и общ есоюзных типаж ей АТС.

Однако до сих пор здесь сохра­
няется известная односторонность. 
Например, среднеотраслевой уро­
вень внутризаводской унификации 
семейств автомобилей в 1986 г. 
составил 75— 90 % , а деталей кон­
струкционных рядов автомобилей 
З И Л  и КамАЗ — 96 и 97 % соот­
ветственно. В то ж е время м еж ­
заводская унификация не превы­
ш ала, в зависимости от семейств 
АТС, 6— 12 %.

З а  последние четыре года прак­
тически все автозаводы  страны 
приступили к выпуску автом оби­
лей новых поколений. Это обстоя­
тельство изменило обстановку с 
унификацией, но, к сож алению , 
не в лучшую сторону.

Так, прогноз Госстандарта СС С Р 
предсказывал, что в 1990 г. уровень 
межзаводской унификации достиг­
нет 30 %. Но этого не произо­
шло. Более того, переход сущ е­
ственно повлиял и на внутриза­
водскую унификацию, так  как  а в ­
томобили новых поколений в кор­
не отличаю тся от предыдущих 
моделей, а выпускаю тся на авто ­
заводах совместно. В итоге вы­
пускаемые, скаж ем , ЗА Зом новая 
(ЗАЗ-1102) и предыдущ ая (ЗА З- 
968М) модели имеют униф ика­
цию, практически равную  нулю.

Такой результат нельзя не н а­
звать отрицательным. Ведь низкий 
уровень м еж заводской унификации 
не позволяет добиться высокой сте- 

20  пени технологической совместимо-

Как видим, и Л ьвовский авто ­
бусный завод , и В К ЭИ автобус- 
пром проблемами экологии не толь­
ко заним аю тся, но и накопили опре­
деленный задел  в этом н ап равле­
нии. Сейчас, при переходе к ры н­
ку, этот задел  долж ен, по всей 
видимости, сы грать свою роль: 
повысить конкурентоспособность 
выпускаемой продукции как на 
рынке СНГ, так  и на мировом 
рынке.

сти парка автомобилей, экономить 
м атериальные и трудовые ресурсы 
как в сф ере эксплуатации, так  и 
в сф ере проектирования и произ­
водства. М еж ду тем исследования 
показали (см. «АП», 1990 г., №  4 ): 
повышение технологической совм е­
стимости АТС на 1 % (за  счет 
унификации конструкций и соответ­
ствующих средств их техническо­
го обслуж ивания и ремонта) р а в ­
ноценно снижению  суммарных н а­
роднохозяйственных за т р а т  на
0,2 % , в том числе на произ­
водство — 0,05 % и на техническую 
эксплуатацию  — 0 ,1 5 % . Если же 
учесть, что затраты  на производ­
ство и эксплуатацию  в среднем 
по стране соотносятся как  1:3, 
а для производственного объеди­
нения К амА З д аж е  как 1:20, то 
становится понятным: технологиче­
ская совместим ость — огромный 
резерв экономии, особенно в сфере 
эксплуатации — по расчетам  в м ас­
ш табах страны это составит мил­
лиарды рублей.

И хотя реализовать  идею м еж ­
заводской унификации АТС непро­
сто, дело это, несомненно, вы год­
ное, в чем убеж даю т примеры з а ­
рубежных автомобильных фирм 
«Д ж енерал  моторе», И ВЕКО , 
Д А Ф , «Вольво», «Рено», «Ф олькс­
ваген», МАН, «М ерседес-Бенц» 
и др.

Так, фирма «Д ж енерал  моторе» 
(С Ш А ), вы пуская 27 моделей дви ­
гателей мощностью 30— 460 кВт, 
ограничилась тремя типоразмерами 
поршневых колец, в то время как  
наш а промыш ленность в этом ж е 
диапазоне мощностей использует
11 типоразмеров колец. Главное 
возраж ение по поводу сокращ ения 
их числа: стремление использовать 
освоенные типоразмеры поршневых 
колец может привести к необхо­
димости сущ ественного изменения 
других деталей  и узлов многих 
д в и гател ей , н априм ер , к о л е н ­
чатого вала и т. д. О днако это 
не всегда так. Н аглядным приме­

ром, демонстрирующим плодотвор­
ность подхода фирмы «Д ж енерал 
моторе» в этом смысле, является 
идеология и конструкция отечест­
венного дизеля ЯМ З-КАЗ-642, уни­
фицированного с двигателе^ 
КамА З-740 на 80 % с сохране­
нием диам етра и хода поршня — 
120X120.

Весьма показательна и структу­
ра производства легковых автом о­
билей за  рубежом. Вот каковы, 
к примеру, особенности размерного 
ряда автомобилей ФИАТ. Фирма 
выпускает легковые автомобили 
всех классов, рассчитанные на ев­
ропейского покупателя. Причем 
первый и последний автомобили 
в ряду по полной массе отличаю т­
ся в 2,5 р аза ; по удельной мощ­
ности — в 2,6, по рабочим объемам 
двигателей (0,5 и 2,3 л) — в 5; 
по б азе  — в 1,4; по цене — в
3,8 раза . И при этом весь ряд 
максимально унифицирован по де­
талям  и узлам .

У нас ж е аналогичной гаммой 
легковых автомобилей занимаю тся 
пять автономных заводов, продук­
ция которых, естественно, разу- 
нифицирована, так  как  каж ды й з а ­
вод держ ится за  свой «велосипед». 
Характерный этому пример — мно­
го лет продолж авш ийся спор о 
необходимости и возможности кре­
пить колеса на автомобилях АЗЛК 
теми ж е четырьмя болтами, что и 
на автом обилях ВАЗ.

Таким образом , то, что мы н а­
зываем  м еж заводской униф ика­
цией, за  рубежом есть не что 
иное, как  внутрифирменная. П ри­
чем и та и другая, как видим, 
развита довольно сильно. Особенно 
первая. В частности, в Японии 
«Тоёта» выпускает 13 моделей и 
модификаций вы сокоуниф ициро­
ванных легковых автомобилей, от­
личие в их цене — пятикратное. 
«Ниссан» тож е выпускает 13; «М и­
цубиси» — мало-, средне- и крупно- 
тоннаж ны е грузовые автомобили; 
«Ниссан» — грузовые автомобили 
всех классов, «М азда» — грузовые 
автомобили малой и большой гру­
зоподъемности.

П римерно та ж е картина и в 
других странах. Так, гамма гру­
зовых автомобилей французской 
«Рено» состоит из пяти серий, 
внутри каж дой из которых модели 
максимально унифицированы м еж ­
ду собой. Что, впрочем, не мешает 
п редлагать их в десятках моди­
фикаций, с различными двигате­
лям и, трансмиссиями, ведущими 
мостами, кабинами. (Д ля  приме­
ра — серия «М идлай»: в нее входят 
автомобили грузоподъемностью от
3,3 до 10,3 т и мощностью дви­
гателей от 75,5 до 159 кВт, или 
от 94 до 216 л. с. Иными сло­
вами, серия вклю чает столько в а ­
риантов АТС, сколько их выпу­
скаю т почти все автозаводы  нашей 
страны.)

ВОЗВРАЩАЯСЬ К НАПЕЧАТАННОМУ

УДК 629.113.006:658.516

УНИФИКАЦИЯ АТС НУЖДАЕТСЯ 
В ПРИОРИТЕТЕ



Высокий уровень унификации — 
не прихоть фирм. Она диктуется 
условиями конкуренции. Например, 
в свое время министерство тор­
говли и промышленности Японии 
выдвинуло требование ко всем ф ир­
мам о создании типовых автом о­
билей разны х классов, а такж е их 
максимальном упрощении и уде­
шевлении, но при условии повы­
шения их качества и надежности. 
Результат его реализации хорошо 
известен. После впечатляю щ их по­
бед над традиционно сильными а в ­
томобилестроителями США (кста­
ти, та к ж е  исповедующими прин­
ципы унификации автомобильной 
техники) японская автомобильная 
промышленность на пороге 1990-х 
годов развернула ш ироком асш таб­
ные работы по завоеванию  ев ­
ропейского рынка. И характер ­
нейш ая ее особенность — то, что 
фирмы «Тоёта», «Хонда», «М ицу­
биси» и «Ниссан» давно уж е свели 
к минимуму разнообразие своих 
моделей и создали за рубежом 
широкую сеть своих предприя­
тий. Так что теперь они могут 
легко перемещ ать заказы  — в пер­
вую очередь туда, где рабочая 
сила в данный момент сам ая  де­
шевая.

Таким образом , напраш ивается 
вывод: унификация и ограничен­
ное разнообразие моделей л еж ат  
в фундаменте успехов автом обили­
стов этой страны. И наче и быть не 
может. Судя по структуре япон­
ских автопредприятий, как  прави­
ло, им характерна специализация: 
один завод  в фирме выпускает 
для всех моделей (а это и грузо­
вые, и легковые автомобили всех 
классов), скаж ем , трансмиссии, 
другой — рулевые управления, тре­
тий — двигатели и т. д. Закон о­
мерно, что эти агрегаты  вы строе­
ны в ряды, типизированы и имеют 
высочайший уровень унификации.

Очень наглядной иллюстрацией 
тенденций развития зарубеж ного 
автомобилестроения является со­
глашение автомобильных концер­
нов «Вольво» (Ш веция) и «Рено» 
(Ф ранция), о котором объявлено 
в начале 1990 г. и которое, как 
считает администрация концернов, 
поможет снизить затраты  и со­
кратить сроки на создание но­
вых моделей, что обоюдовыгодно. 
А ведь это элита мирового авто ­
мобилестроения. Наши ж е ав то за­
воды к объединению усилий пока 
относятся отрицательно. Оно и по­
нятно: необъятный внутренний ры 
нок их вполне устраивает. Не под­
талкивает к этому, прямо скаж ем , 
и отраслевая техническая поли­
тика.

Более того, у нас «внутриви­
довая» унификация не сф ормули­
рована д аж е в форме стратеги­
ческой задачи. Возникает вопрос: 
почему? Ведь каж дому, изучавш е­
му проблемы автомобилестроения,

известно: каких-либо научных обос­
нований необходимости проектиро­
вать «разунифицированны е» а в ­
томобили, подобные тем, что вхо­
дят в наш автопарк, не сущ е­
ствует. А все дело, видимо, в том, 
что ряды автомобилей по их гру­
зоподъемности склады вались исто­
рически, исходя из постоянной не­
удовлетворенности потребностей 
народного хозяйства, дефицита, 
из-за которого потребитель берет 
все, что выпускает промыш лен­
ность. И с этим свыклись. В ре­
зультате кое-кто из специалистов 
стал д а ж е  проповедовать принцип 
ограниченной унификации (в гру­
зовом автомобилестроении, напри­
мер, для моделей, различаю щ их­
ся по грузоподъемности на 1 т ). 
О днако такой подход — по сущ ест­
ву, ф етиш изация самого понятия 
«класс автом обиля»: базовую  мо­
дель вы бираю т в каж дом  классе 
вида, значит, при формировании- 
классов в каж ды й из них могут 
быть залож ены  (и практически з а ­
клады ваю тся) различные, порой 
взаимоисклю чаю щ ие технические 
концепции. И в связи с тем, что 
мы начинаем привлекать к ре­
конструкции отдельных ав то заво ­
дов зарубеж ны е фирмы, положение 
может усугубиться. Об этом гово­
рит опыт Польши (там , как  из­
вестно, выпускались отечественные 
АТС, а такж е заим ствованны е у 
нас и в других странах. В ре­
зультате автопарк этой страны  о к а­
зался  одним из самы х разунифи- 
цированны х).

К счастью , у нас есть и другие 
теории, и другой опыт. Например, 
опыт Б елА За (см. «АП», 1990 г., 
№  4 ), а такж е Горьковского а в ­
тозавода по унификации девяти 
модификаций автомобилей грузо­
подъемностью от 1 до 6 т  и анализу  
связанны х с ней технологических 
и экономических проблем. В итоге 
специалисты  пришли к таком у вы ­
воду: если унификация не ухудш ает 
эксплуатационные характеристики 
АТС, то ее вы сокая степень — сви­
детельство прогрессивности кон­
структорского решения.

Вывод справедлив. Ведь средние 
затраты  на конструкторскую  и 
технологическую подготовку произ­
водства унифицированной детали 
значительно ниже, чем детали ори­
гинальной.

То ж е самое можно сказать  о 
легковых автом обилях, автобусах. 
В частности, отсутствие м еж завод­
ской унификации легковых автом о­
билей привело к тому, что отрасль 
выпускала три однотипных, но 
разунифицированны х легковых а в ­
томобиля (BA 3-2103, ВАЗ-2106 и 
А ЗЛ К -2140), но до сих пор не 
имеет массового грузового автом о­
биля грузоподъемностью  1,5 т. 
И это — не единственный пример 
дублирования при значительной 
разунификации. Их много: микро­

автобусы, класс грузовых автомо­
билей грузоподъемностью  8 т, се­
дельные тягачи на базе  МАЗ-54222 
и автомобилей КрАЗ, «кустарное» 
производство автобусов на базе 
грузовых автомобилей и т. д.

Из всего сказанного, а оно, 
повторяем, базируется на отече­
ственном и зарубеж ном опыте, 
следует: повышение уровня м еж за­
водской унификации автомобилей, 
отказ автозаводов от психологии 
ничем не оправданного дублирова­
ния производства автомобилей и 
двигателей — путь, исключающий 
значительные потери в бюджете 
страны. А что такие потери есть, 
показы вает двадцатилетняя исто­
рия разработки дизельного авто­
мобиля ЗИ Л -4331. Д л я  него, как 
известно, разработан  двигатель 
мощностью 136 кВт (185 л. с.) 
размерностью  110X115, производ­
ство которого нужно осваивать. 
С праш ивается: зачем ? Ведь на
КамА Зе с 1976 г. выпускается 
двигатель мощностью 132— 191 кВт 
(180—269 л. с.) размерностью 
120Х 120.

«П лю рализм » конструкций АТС 
экономических выгод нашей стране 
явно не приносит, тем более при 
отсутствии конкуренции на рынке.
А ее, пока есть дефицит, и не 
будет. Поэтому спор о сущ ествен­
ном сокращ ении разнообразия оте­
чественных АТС, т. е. повышения 
уровня м еж заводской унификации, 
немедленно вернет отрасль в реаль­
ный, так  называемый рыночный 
мир — спор не только теорети­
ческий, сколько практический. От 
его исхода зависит многое. В том 
числе: повысится ли качество н а­
шей автомобильной техники; поя­
вятся ли у нас АТС, конкурен­
тоспособные на мировом рынке; 
улучш ится ли обеспеченность пар­
ка страны запасны ми частями 
и т. д.

В заклю чение, чтобы быть объек­
тивным, необходимо упомянуть о 
такой точке зрения: высокий уро­
вень меж заводской унификации — 
вопрос частный, не избавляю щ ий 
от всех наш их автомобильных бед.
В подтверж дение приводится и при­
мер: в СШ А эксплуатируется (с 
учетом импортных) 800 моделей 
автомобилей. И — никаких про­
блем с обслуж иванием, запасными 
частями и качеством техники. Ины­
ми словами, автопарк СШ А тоже 
разунифицирован, но экономика 
от этого не страдает.

Что ж , все верно. Только из 
виду выпускается то, что зар у ­
бежные автомобили, поступающие 
в СШ А, выпускаются гаммами, 
рядам и, в которых принцип м еж ­
заводской, межклассовой унифика­
ции составляет фундамент произ­
водства и эксплуатации уж е мно­
го лет. И создавался он не по 
наитию, а в ж есточайш ей конку­
рентной борьбе, где вы ж ивает тот, 21
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кто в условиях затоваривания 
рынка предлагает потребителям 
наилучшие образцы  техники. У нас 
ж е проблем множество, кроме од­
ной — проблемы сбыта. В итоге ни 
один наш автозавод за  всю свою 
историю не продемонстрировал 
превосходства над другими — не

было нужды. П оэтому в нашей 
стране развитие отрасли сводится, 
если оценивать по-крупному, толь­
ко к созданию  новых предприя­
тий, которые вливаю тся в систе­
му, друж но выпускающ ую разуни- 
фицированную  продукцию.

Таким образом , пример авто ­

парка США заслуж ивает самого 
пристального внимания, на этот 
раз, как  говорится, несколько в 
ином ключе. А именно: не только 
как ни в коей мере не пороча­
щий, а, наоборот, подтверждаю, 
щий принцип приоритетности уни­
фикации АТС.

АВТОТЕХОБСЛУЖИВАНИЕ

УДК 621.43.056

ДЕФОРСИРОВАНИЕ 
ДВИГАТЕЛЕИ
Канд. техн. наук А. В. ДМИТРИЕВСКИИ 
НАМИ

Современные модели отечественных легковых авто ­
мобилей, как известно, рассчитаны на бензин АИ-93. 
Однако из-за нехватки АИ-93, большой разницы в 
ценах на А-76 и АИ-93 (33,3 % ) многие автом оби­
ли эксплуатирую тся на бензине А-76 или смесях 
этих бензинов без какой-либо переделки, что, естест­
венно, вызывает детонацию  двигателя. В результате 
оплавляется поверхность днищ а порш ня, ломаю тся пе­
ремычки между канавкам и поршневых колец, прого­
рают прокладки между головкой и цилиндром, появ­
ляется «сыпь» на поверхности камеры сгорания, 
прогорают выпускные клапаны и т. п. Кроме того, 
при длительной работе (обычно после 30— 40 тыс. км 
пробега) происходит поломка перемычек канавок 
поршневых колец и, как следствие, задир  цилиндра. 
Подобная картина наблю дается и с двигателями 
автомобилей зарубеж ного производства, рассчитанных, 
даж е при эксплуатации их на АИ-92 и АИ-93, на 
бензин супер (премиум). (К стати, случается такое и 
с опытными водителями: возникаю щ ие при этом сту­
ки плохо прослуш иваю тся.) Обычно это объясняет­

ся появлением ещ е мало изученного процесса 
высокооборотной детонации, на реж имах больших 
нагрузок при частоте вращ ения коленчатого вала, 
равной 4000 м ин~‘ и выше.

Другой, значительно более опасный аномальный 
процесс — калильное заж игание, возникаю щ ее от пере­
гретых точек, чащ е всего центрального электрода 
свечи ещ е до появления искры. Одна из причин 
появления калильного заж и ган и я  — увеличение углов 
опереж ения заж и ган и я , например, при разрушении 
наплавки контакта преры вателя, установке преры ва­
теля с характеристикой центробежного автом ата

Рис. I. Схема установки дополнительных прокладок для снижения 
степени сжатия:

ho — высота вытеснителя; h — толщина дополнительной серийной 
прокладки; h\ — толщина дополнительной металлической прокладки; 

22 ^2 — суммарное увеличение толщины прокладок

Рис. 2. Эскиз дообработки головки  
цилиндров и днища поршня:

1, 2, 3, 4  и 5 — зоны дообработки

опереж ения заж и ган и я , не соответствую щ его данному 
двигателю , поломке пружины вакуумного автом а­
та и т. п.

П осле начала калильного заж и ган и я  давление и 
температура в цилиндре от цикла к циклу растут, 
воспламенение смеси происходит все раньш е и раньше,
и, если сразу  не снизить нагрузку, достаточно не­
скольких секунд, чтобы сгорели свеча или поршень. 
Как правило, калильное заж и ган и е возникает при 
частоте коленчатого вала, равной 4500 мин-1 и 
выше, а такж е полной нагрузке. Оно сопровож да­
ется глухими стуками, плохо прослушиваемыми при 
общем высоком уровне шума, некоторым снижением 
мощности (на 10— 1 5 % ) - и иногда хлопками. П о­
этому начало калильного заж и ган и я  может не зам е­
тить д а ж е  опытный водитель.

При регулярной эксплуатации автомобиля на 
низкооктановом топливе необходимо вносить изменения 
в конструкцию его двигателя: увеличивать объем 
камеры сгорания, использовать впрыск воды, рецирку­
ляцию  отработавш их газов.

Увеличение объема камеры сгорания и связанное с 
этим сниж ение степени сж ати я может быть выпол­
нено установкой дополнительных прокладок или ме­
ханической дообработкой головки цилиндров и дни­
щ а поршня.

Наиболее распространенны й способ снижения степе­
ни сж ати я — установка дополнительных прокладок. 
Так, в двигателях  с небольшой высотой вытесните-



ля (расстояние между днищем поршня и нижней 
плоскостью головки цилиндров) — в пределах 0 ,7— 
1,2 мм (двигатели ВАЗ-2101, ВАЗ-2105, ЗМ З-4022) — 
установка дополнительных прокладок обычно приводит 
к увеличению его высоты до 3— 3,5 мм (рис. 1). 
[Следовательно, степень сж атия приходится сниж ать до­
полнительно на 0,2—0,4 единицы по сравнению  с к а ­
мерой сгорания, имеющей нормальную высоту вытесни­
теля (1 м м ). А это ведет к ухудшению эконо­
мических и мощностных показателей. Аналогичные 
явления наблю даю тся и при увеличении объема 
камеры сгорания путем дообработки в головке 
цилиндров выемки над поршнем. В связи с этим в 
Д В С  с малой высотой вытеснителя целесообразно 
сниж ать степень сж атия дообработкой головки цилинд­
ров и днищ а поршня по схеме на рис. 2.

В двигателях с большой высотой вытеснителя 
(BA3-2103, ВАЗ-2106, УЗАМ-412, УЭАМ-331) и при 
исходной степени сж атия е = 8 ,5 — 8,8 интенсивность тур- 
булизации невелика, и деф орсирование двигателя 
может производиться путем установки дополнитель­
ной прокладки или дообработки головки цилиндров 
и днищ а поршня в зоне вытеснителя, что практи­
чески не вы зы вает ухудш ения антидетонационных 
качеств. Снижение степени сж ати я  установкой р а з ­
личного рода футерок (внутренним объемом 4— 
5 см3) или ввертышей (объемом 1 см3) как  с 
воздушным, так  и жидкостным охлаж дением  при ско­
ростях движения автомобиля свыш е 80— 90 км /ч  при­
водит к перегреву свечи, выгоранию  ее централь­
ного электрода. Кроме того, после работы на повыш ен­
ных нагрузках вывернуть футерку из головки цилинд­
ров невозможно: либо на резьбовую часть свечи 
наволакивается алюминий, сры вая резьбу в головке, ли ­
бо ломается футерка.

Полезно знать некоторые рекомендации по деф ор­
сированию двигателей при переводе их на бензин 
А-76.

Суммарный объем камеры сгорания при этом выби­
рается из условия, чтобы величина степени с ж а ­
тия не превыш ала 7,4— 7,6, т. е. для двигателей рабо­
чим объемом от 1,3 до 1,6 л (ВА З, УЗАМ ) он долж ен 
быть увеличен на ~ 4 —6,5 см .

Наиболее простой способ деф орсирования — установ­
ка дополнительных прокладок. Объем камеры в штатной 
прокладке (в сж атом  состоянии — около 1 м м), нахо­
дящ ейся между головкой цилиндров и блоком, состав­
ляет 5,5 см3 при диаметре цилиндра 76 мм; 5,75 см3 — 
при 79 мм; 6,6 см3 — при 82 мм.

Таким образом , получить нужный объем камеры 
сгорания с целью сниж ения степени сж ати я  можно 
путем установки ещ е одной такой ж е прокладки. 
Однако в этом случае значительно ухудш ается отвод 
тепла от металлических окантовок в прокладках, 
выходящих в камеру сгорания, что может вы звать их 
перегрев и прогар. Поэтому для надеж ного теплоотво­
да между штатными рекомендуем ставить м еталли­
ческую (из алюминия или отож ж енной меди) про­
кладку толщиной 1 мм. М еталлическую  прокладку 
иногда ставят и без дополнительной ш татной. Тогда 
для герметичности соединения ее с плоскостью го­
ловки необходимо добиваться, чтобы их поверхности бы ­
ли очень ровными и гладкими. Уплотнить соединение 
можно специальным герметиком, краской, лаком или 
клеем (например, клей БФ -2 полимеризуется при н а­
греве двигателя). Ш татные прокладки надо брать  но­
вые, см азы вая их перед установкой графитовой смазкой.

Поскольку расстояние между звездочкам и м еханиз­
ма газораспределения увеличивается на толщ ину 
дополнительных прокладок (1,5— 2 м м ), происходит 
существенное смещение баш м ака натяж ителя цепи. 
Так, в двигателях с малым пробегом, когда цепь и 
рабочая поверхность баш м ака ещ е не изношены, может 
оказаться, что баш м ак упрется в корпус натяж ите­
ля. Поэтому перед установкой звездочки на распреде­
лительный вал вместе с надетой на нее цепью

град

£ -----
Рис. 3. Зависимость величин углов  опережения зажигания от 

степени сжатия:
I n i '  — при частоте вращения коленчатого вала, равной 1000 мин _1;
2 м 2' — 2000 м и н -1; 3  и 3' — 3000 мин~'; 4 и 4' — 4000 мин"

5 — 5000 мин—1

необходимо корпус натяж ителя вынуть из головки. Если 
после установки звездочки расстояние от опорной по­
верхности ф ланца натяж ителя до опорной поверхности 
баш м ака натяж ителя равно или меньше длины от ф лан ­
ца до упора натяж ителя, нужно под ф ланец под­
лож ить специально изготовленную прокладку и 
отрегулировать натяж ение цепи.

Полож ение головки фиксируется двумя направляю ­
щими втулками, вставляемы ми в отверстия блока.
Их надо «удлинить» на 1— 2 мм, положив под них 
колечки, согнутые из проволоки, или шайбы. Болты 
крепления головки рекомендуется затянуть  моментом на 
5— 10 % больш им, чем предписано.

После сборки следует убедиться, что и при работаю ­
щем, и при неработаю щ ем двигателе охлаж даю щ ая 
ж идкость не протекает в цилиндры, масляную полость 
и наруж у. После пробега 500— 1000 км необходимо 
проверить затяж ку  болтов крепления головки.

При механической дообработке камеры сгорания в 
головке цилиндров и днищ  поршней (см. рис. 2) 
следует иметь в виду, что толщины стенок кам е­
ры сгорания и днищ а поршня у современных дв и га­
телей близки к допустимым пределам. Поэтому тол­
щина стенок после дополнительной обработки не долж на 
быть меньше 7 мм. П редварительно необходимо убе­
диться, что на поверхностях камеры сгорания и дни­
ща поршня нет трещ ин и раковин.

Д л я  определения границы обработки к головке 
цилиндров приклады ваю т старую (с обж атой окантов­
кой) прокладку и очерчиваю т на плоскости головки 
внутренний контур окантовки отверстий, не. выходя за 
пределы этого контура.

П еред расчетом фактического объема камеры сгора­
ния в головке каж дого цилиндра прежде всего про­
веряю т герметичность клапанов. Д ля  этого заливаю т 23
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Рис. 4. Характеристики центробежного автомата опережения зажи­
гания и первичные детонационные характеристики двигателей ВАЗ: 
I — зона действия первой пружины автомата; 2 — зона действия 

двух пружин 3  — предельные величины

керосин во впускные и выпускные каналы . Если нет 
течи, головку устанавливаю т горизонтально камерой 
сгорания вверх, ее края см азы ваю т тонким слоем 
густой смазки и накрываю т стеклом с отверстием. 
В отверстие из мерной посуды (бю ретки) заливаю т 
жидкость (обычно соляровое масло) до полного зап о л ­
нения камеры.

Объем камеры сгорания в цилиндре определяю т 
как произведение площ ади цилиндра (45,8 см2 
при диаметре 76 мм, 49 см2 при 79 мм и 53 см2 
при 82 мм) и расстояния (в см) от верхней плоскости 
блока до днищ а поршня в положении ВМТ. Объем 
камеры сгорания в днищ е поршня определяю т л и ­
бо расчетом, либо при помощи слепка из пластили­
на. На рис. 2 (а) показаны  зоны обработки, за
пределами которых могут появиться трещ ины в головке 
цилиндров и поршне. Увеличение зазо р а  между та р ел ­
кой клапана и стенкой камеры сгорания частично 
(на 2—3 % ) компенсирует потерю мощности из-за 
снижения степени сж атия.

На рис. 2 (б) даны два разм ера для дообработ- 
ки — верхний и нижний пределы, которые зави сят от 
выбранной величины степени сж атия, рабочего объема 
цилиндров и фактической степени сж ати я  конкретно­
го двигателя. В моделях ВАЗ-2101 и ВАЗ-21011 
дообработку в зонах 2 и 4 ж елательно не производить.

Зона обработки может быть углублена до начала 
резьбы при установке свечи с длинной ввертной 
частью (19 м м). В случае необходимости объем кам е­
ры сгорания можно увеличить за  счет дополнитель­
ной дообработки этой зоны (показано  пунктиром), 
если применять свечи с короткой ввертной частью 
(12— 12,7 мм) — А-17В, «П ал Супер 7», «Бош W 7BC», 
«Бош W175 Т-35».

Перед установкой головки тщ ательно удаляю т про­
дукты обработки промывкой с последующей продув­
кой сж аты м воздухом. Если есть подозрение, что какая- 
то часть их все таки попала в двигатель, необхо­
димо заменить масляный фильтр через 500 км пробега.

Снижение степени сж атия, как правило, приводит 
к уменьшению скорости сгорания смеси. Зависим ость 

24 оптимальных углов опережения заж игания (0ОПТ) и

углов, соответствую щ их падению мощности на 2 % 
(9 ') ,  от степени сж атия двигателей рабочими объем а­
ми от 1,2 до 1,6 л (сплош ные линии) и от 2,3 до 
2,5 л (пунктирные) показана на рис. 3. П ростей­
ший способ изменения углов опереж ения за ж и ­
гания — смещ ение характеристик при помощи октан# 
корректора или поворотом корпуса преры вателя (обыч­
но увеличение на 3—8° против рекомендуемого при 
исходной степени сж ат и я ). О днако при снижении сте­
пени сж ати я на разных реж им ах оптимальные зн а ­
чения углов опереж ения заж и ган и я  смещ аю тся на 
разны е величины. Поэтому для получения мини­
мально возмож ны х расходов топлива необходимо из­
менять характеристики центробежного и вакуумного 
автом атов путем подбора ж есткости их пружин, 
свободного хода и предварительного натяга.

На рис. 4 в качестве примера приведены характе­
ристики двигателей  ВАЗ первого поколения с разными 
степенями сж ати я: детонационные на бензинах АИ-93 
и А-76 и рекомендуемые для центробежных автом а­
тов опереж ения заж и ган и я , а на рис. 5 — для 
вакуумного автом ата опереж ения заж игания. При вы­
боре характеристик центробежного автом ата опереже­
ния за ж и ган и я  в зоне низких частот вращ ения не­
обходимо оставлять  зап ас  2— 4° п.к.в. до детонацион­
ной характеристики, а при средних и высоких часто­
тах вращ ения по возможности приблизить их к вели­
чинам оптимальных углов опереж ения заж игания.

Подбор характеристик в первом приближении произ­
водится подгибам упоров пружин. Увеличение н атяж е­
ния первой пружины см ещ ает вниз линию 1 (см. рис. 4 ). 
Упором второй пружины можно уменьшить ее свобод­
ный ход, обеспечив более раннее вступление в р а ­
боту и сместив тем самым точку перегиба характе­
ристики в сторону меньших частот вращ ения. Наклон 
характеристик достигается установкой пружин с боль­
шим диаметром проволоки или изменением числа 
витков.

Х арактеристика вакуумного автом ата (см. рис. 5) 
подбирается изменением жесткости пружины и углом 
поворота пластины с контактом.

Некоторым владельцам  «Ж игулей» повезло. З а  счет 
суммы производственных отклонений от исходных р а з ­
меров д а ж е  в пределах допусков действительная 
степень сж ати я м ож ет о казаться  8— 8,2, т. е. значи­
тельно меньше номинальной (8 ,5). Установив за ж и га ­
ние немного более поздним, можно ездить и на бензи­
не А-76. О днако следует знать, что при слишком позд­
них углах (позднее ВМ Т) не только сущ ественно сни­
ж ается  мощ ность и растет расход топлива, но и по­
выш ается тем пература отработавш их газов. А это мо­
ж ет привести к прогару выпускных клапанов, прокла-
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Рис. 5. Характеристики вакуумного автомата опережения зажигания 
(сплошные линии — 0 ОПТ, пунктирные — AiVc= —8 % , штрих- 
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док, перегреву выпускной системы, трещ инам в вы­
пускном коллекторе.

Снизить требования к октановому числу топлива 
можно, «испортив» процесс сгорания путем подачи во ­
ды или отработавш их газов во впускной трубопро­
вод (рециркуляция) на реж имах, когда возникает 
детонация (полные нагрузки до частоты вращ ения 
коленчатого вала, равной 2500—3000 мин- 1 ). О днако 
подача воды (или спиртовых смесей) через р ас­
пиливаю щ ее устройство в карбю раторе или под ним 
только на полных нагрузках не спасает от детона­
ции во время разгона, а изготовление специально­
го насоса и четырех форсунок для впрыска воды 
в патрубок каж дого цилиндра приведет к значитель­
ному усложнению  конструкции.

В продаж е иногда появляю тся устройства для 
эксплуатации автомобилей на низкооктановом бензи­
не. К ним относится и система частичной рецир­
куляции отработавш их газов. О днако все они сущ ест­
венно сниж аю т мощность двигателя. Рециркуляция 
влияет на склонность к калильному’ заж иганию , 
правда, достоверных данных об этом пока нет. Кро­
ме того, при подаче более 5— 7 % отработавш их 
газов повыш ается расход топлива.

Как для обычной контактной, так  и для бесконтакт­
ной системы заж и ган и я  выпускаю тся электронные 
устройства, позволяю щ ие изм енять угол опереж ения з а ­
ж игания на ходу при помощи переклю чателя, имею­
щего несколько положений. Д елается  это так.

После заправки  низкооктановым топливом, выбрав 
ровный свободный участок шоссе, на четвертой переда­
че при скорости 30— 40 км /ч  наж им аю т на педаль 
акселератора до отказа и разгоняю тся до 80—90 км /ч . 
Если детонация прослуш ивается в широком диапазоне 
скоростей (15 к м /ч  и более), переклю чателем или

октан-корректором устанавливаю т более поздний угол 
опереж ения заж и ган и я. При дальнейш ем движении в 
удобный момент повторяю т проверку на детонацию 
до тех пор, пока во время разгона легкая детона­
ция не будет кратковременной (в диапазоне 5— 
10 к м /ч ) . В случае заправки  автомобиля высоко­
октановым бензином устанавливаю т более ранние 
углы опереж ения заж и ган и я вплоть до кратковремен­
ного появления детонации, с тем чтобы исключить 
перерасход топлива, перегрев двигателя и улучшить 
динамику разгона. Электронное устройство особенно 
удобно при эксплуатации автомобилей, не имеющих 
октан-корректора (например, преры ватель-распредели­
тель автомобилей ВАЗ с вакуум -корректором ), так 
как каж дое изменение начальной установки за ж и га ­
ния заним ает много времени.

Наконец, момент, когда ваш а поездка закончена. 
Выключаете заж и ган и е — двигатель начинает «дергать­
ся». Вы вклю чаете передачу, наж им аете на тормоз и, 
медленно отпуская сцепление, останавливаете дви га­
тель. Это не калильное заж игание, как  иногда думают 
водители. Свеча тут ни при чем. Д вигатель работает 
как дизель с самовоспламенением при частоте вращ е­
ния коленчатого вала 100— 200 мин- 1 . В ряде моделей 
карбю раторов (ДА А З-2Ю З, ДА АЗ-2107, ДААЗ-2108, 
К -131, К-133, К-151) имеются электромагнитные кла­
паны «антидизель», прекращ аю щ ие подачу топлива 
при выключении заж и ган и я  или экономайзера прину­
дительного холостого хода. А если их нет? Тогда 
нужно отрегулировать карбю ратор, предельно снизив 
число оборотов на холостом ходу, так, чтобы умень­
шить давление сж атия. О днако после этого необходи­
мо проверить токсичность отработавш их газов и, если 
требуется, уточнить регулировку системы холостого 
хода.

ЧИТАТЕЛЬ П РЕД Л АГАЕТ
УДК 629.113.012.38

УСТРОЙСТВО д л я  к р е п л е н и я  
ЗАПАСНОГО КОЛЕСА
Т. П. РУСАДЗЕ, А. Р. БАЛАНЧИВАДЗЕ
Кутаисский политехническим институт

В Кутаисском политехническом 
институте разработано устройство 
для крепления запасного колеса а в ­
тотранспортных средств (а. с.
1553433, С С С Р ). От серийных оно 
отличается простой конструкцией, 
небольшой металлоемкостью, не 
требует больших затр ат  труда и 
времени при манипуляциях с з а ­
пасным колесом.

Это устройство (см. рисунок) 
включает раму, к поперечинам /,
3, 14 и 16 которой ж естко кре­
пятся два неподвижных крюка 2 и 
15, а такж е щеки 4 и 13. В послед­
них, в свою очередь, на ш арнирах 
подвешены подвижные крюки 5 и 
12, запираемые стяжными ш танга­
ми-болтами 6 и 11, перемещаемыми 
в опорных направляю щ их 7 и 10, 
при помощи гаек 8 и 9. Запасное 
колесо удерж ивается держ ателем  
18 на тросе 17.

Устройство работает следующим 
образом.

При установке колеса на автом о­
биль стяжными ш тангами 6 vl 11

А -А

подвижные крюки 5 и 12 отводят в 
сторону центра колеса. Затем  дер ­
ж атель  18 с закрепленным на нем 
запасны м  колесом посредством тро­
са 17 механизма подъема и опуска­

ния поднимают в крайнее верхнее 
положение (до упора в неподвиж­
ные крюки 2 и 15) и надеваю т обод 
колеса на эти крюки. Последняя 
операция: при помощи стяжных 
болтов 6 и 11 подводят подвиж­
ные крюки до защ епления с обо­
дом колеса и заворачиваю т гайки
8 и 9 стяж ны х ш танг до упора. 
Колесо закреплено. Чтобы его 
снять, гайки 8 и 9 отворачивают, 
стяжны ми ш тангами 6 и 11 отво­
дят подвижные крюки 5 и 12 от обо­
да. Потом отпускают немного трос, 
отводят колесо от неподвижных 
крюков 2 и 15 и тросом 17 опускают 
колесо на землю.

Опытный образец  устройства для 
крепления колес прошел дорожные 
испытания на прицепе ГКБ-8535. 
Заклю чение — положительное.

Годовой экономический эффект 
от внедрения устройства на авто­
мобилях ПО КАЗ составит (по це­
нам 1991 г.) 95 тыс. руб. И это — 
только за  счет снижения его м етал­
лоемкости. Если ж е учесть сниж е­
ние трудоемкости замены колес, а 
такж е то, что данное устройство 
практически не нуждается в уходе 
и ремонте, то этот эффект будет 
ещ е больше. Н емаловажное досто­
инство: устройство можно изгото­
вить подручными средствами. 25
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П А З

УДК 629.114.5.002:658.2

ЗАВОД В ЗАВОДЕ

ЗАТИ, который затем пре­
вратился в ПАЗ, долгое время 
занимался изготовлением шо­
ферского инструмента и много­
го другого, что требовалось 
для комплектования продукции 
предприятия-шефа — автомо­
билей ГАЗ. Однако с началом 
выпуска автобусов за ним со­
хранилась лишь одна обязан­
ность — производство кузовной 
арматуры для того же и мно­
гих других автозаводов, а так­
же тракторных заводов и заво­
дов по производству сельско­
хозяйственных машин (всего 
для 95 заводов). Хотя, конеч­
но, традиционно первоочеред­
ной задачей остается обеспече­
ние выпуска арматуры для гру­
зовых и легковых автомобилей 
ГАЗ.

Номенклатура арматуры до­
статочно большая, как видим. 
Но еще больше объемы вы­
пуска. Поэтому и говорят на 
ПАЗе, что его арматурный 
цех — это завод в заводе. При­
чем завод не совсем обычный: 
он выпускает не то, что хоте­
лось бы его коллективу, а то, 
что нужно заводам-заказчикам.

Хорошо это или плохо? С од­
ной стороны, хорошо: не нужно 
искать заказчиков, заниматься 
конструированием, испытания­
ми изделий — все делает тот, 
кто разрабатывает автотрак­
торную и сельскохозяйственную 
технику. С другой стороны, пло­
хо, поскольку цех довольно ча­
сто приходится реконструи­
ровать — вместе с переходом 
каждого завода-заказчика на 
выпуск нового изделия.

Но к такой «диалектике» 
работники арматурного цеха 
давно уже привыкли. Кроме 
того, она сделала их более 
восприимчивыми к техническо­
му прогрессу. Именно они, на­
пример, были первыми из кол­
лективов цехов ПАЗа, кто начал 
осваивать и быстро освоил мно­
гопозиционные прессы-автома­
ты, автооператорные линии,

-------------------------ТЕХНОЛОГИЯ,
ОБОРУДОВАНИЕ, МАТЕРИАЛЫ

специальные агрегатные станки 
и т. п.

В частности, в тесном со­
дружестве ученых ВНИИмет- 
маша и специалистов Павлов­
ского автобусного завода для 
производства шестерен стекло­
подъемников был создан уни­
кальный стан (см. рисунок). 
Впервые в стране и за рубежом 
он позволяет получать методом 
холодного пластического де­
формирования эвольвентные 
зубчатые колеса с малым чи­
слом зубьев и модулем более
2 мм.

Не стали исключением и по­
следние месяцы. В эти месяцы 
идет техническое перевооруже­

ние цеха,связанное с выпуском 
новых моделей автомобилей. На 
производственных участках вме­
сто 302 ед. различного ранее 
установленного оборудования 
будет 215, но иного по воз­
можностям.

Так, на участке автомобиль­
ных петель уже запущены шесть 
агрегатно-сверлильных стан­
ков, а также протяжный ста­
нок; на сборочном участке — 
современные клепальные стан­
ки. Неузнаваемо преобразился 
и механический участок. 
И так — везде.

А. С. ЧЕРСТВОВ 
ПАЗ

О качестве работы П А За, как и лю бого другого  предприятия, 
судят по его  конечной продукции. Закладывается это качество не 
только конструкторами, технологами, рабочими, стоящими у  станков, 
но и теми, кто трудится на так называемых вспомогательных производ­
ствах, а также людьми, которые по официальной терминологии вооб­
ще к производству не относятся. Именно о них необходимо сказать 
хотя бы коротко. Ведь 60-летие П А За  —  это и их юбилей.

УДК 026:629.114.5

НТВ — ЗНАЧИТ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ 
БИБЛИОТЕКА

Научно-техническая библио­
тека ПАЗа — ровесница за ­
вода. Ее постоянные читате­
ли — 2300 специалистов и ра­
бочих, в распоряжении кото­
рых 74,4 тыс. учебников и учеб­
ных пособий, монографий, про­

мышленных каталогов на оте­
чественное оборудование, жур­
налов, энциклопедических из­
даний, справочников по раз­
личным отраслям знаний, уни­
версальный выбор языковых 
словарей и переводов. Поисти- 
не уникален фонд источников
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по истории отечественного ав- 
тобусостроения, особенно по 
истории автобусов ПАЗ: специ­
альные папки хранят копии 
описаний к авторским свиде­
тельствам и промышленных

образцов, а также научных 
публикаций специалистов за ­
вода.

Не будет натяжкой утверж­
дать, что научно-техническая 
библиотека ПАЗа — это его 
своеобразная информационно­
маркетинговая служба и одно­
временно посредник, обеспечи­
вающий взаимодействие между 
материальным и научным про­
изводством. Достаточно ска­
зать, что она по запросам 
специалистов ежегодно предо­
ставляет до 10 тыс. различных 
источников, по всем видам ин­
формационных услуг выдает 
читателям до 80 тыс., доку­
ментов.

Основные мотивы обращения 
в библиотеку — решение про-

В литейном производстве авто­
мобильного и сельскохозяйственно­
го маш иностроения широкое р ас­
пространение (60 % общ его объема 
литья) получил способ изготовле­
ния стерж ней в нагреваемой ос­
настке (способ «горячих ящ иков»). 
Однако у него есть много недостат­
ков: большие энергетические з а ­
траты, невысокая производитель­
ность (особенно при изготовлении

изводственных вопросов, полу­
чение дополнительной инфор­
мации «ноу-хау», фактографи­
ческих данных, в последнее 
время — данных из офици­
альных материалов по эконо­

мике, праву, нормативным до­
кументам.

Библиотека также участвует 
в экономическом и производ­
ственном образовании трудово­
го коллектива, является участ­
ницей межрегиональных конфе­
ренций по качеству автобу­
сов ПАЗ, организуя на них 
информационные выставки- 
просмотры по актуальным про­
блемам производства и т. д. 
Скоро ее работа приобретет 
новое качество: намечается
внедрить в ней АРМ «Биб­
лиотекарь» на базе ПЭВМ, 
а также различные виды мно­
жительной техники.

стерж ней массой более 12 к г), з а ­
грязнение атмосферы литейных це­
хов вредными вещ ествами, вы де­
ляю щ имися при отверж дении, и 
т. д.

Недостатки, как видим, серьез­
ные. П оэтому специалисты ищут 
пути, даю щ ие возм ож ность и зб а­
виться от них или хотя бы о сл а­
бить их эффект. И один и таких 
путей — переход к технологиям и з­

готовления стерж ней в так  назы ­
ваемой холодной оснастке.

И дея данных технологий доволь­
но проста: стерж ни отверж даю тся 
продувкой газообразны ми реаген­
тами. Реализуется она, естествен­
но, по-разному — в зависимости от 
потребностей, опыта и т. п. У нас, 
например, чащ е всего применяют 
продувки сернистым ангидридом.
В частности, во В Н И И литмаш е на 
этой основе разработан  технологи­
ческий процесс «Эпокси-БОг», а в 
Н И И тр ак то р сел ьх о зм аш е — п ро­
цесс «свободных радикалов». Спе­
циалисты обоих институтов оста­
новили свой выбор на сернистом 
ангидриде по одной причине: тех­
нологические и служ ебные свой­
ства смесей, отверж даемы х при его 
помощи, достаточно высоки, кон­
курентоспособны по отношению к 
обычным песчано-смоляным сме­
сям, отверж даемы м  в нагреваемой 
оснастке. О днако при использова­
нии сернистого ангидрида, в свою 
очередь, приходится реш ать много 
проблем, в том числе такую слож ­
ную, как герметизация всех соеди­
нений, чтобы предотвратить попа­
дание ангидрида в атмосферу.

В связи с этим в НИИлитавто- 
проме начали разработку более 
прогрессивного безангидридного 
процесса, аналогичного «Бета- 
сет-процессу», запатентованному 
английской фирмой «Борден» в 
1984 г. и уж е применяемому во 
многих странах мира.

П роцесс основан на использова­
нии связую щ ей системы, вклю чаю ­
щей две составляю щ ие. П ервая из 
них — щ елочная резольная фе- 
нольно-формальдегидная смола, в 
своем составе имеет большое (11 —
16 % ) количество гидроксида ка­
лия и в то ж е время обладает 
высоким (11 — 13) кислотным чис­
лом (водородным показателем ). 
Этим она отличается в лучшую сто­
рону от традиционно применяемых 
при изготовлении стерж ней поли- 
конденсационных смол. Поэтому 
смола легко перемеш ивается с 
песком и любым способом хорошо 
уплотняется в оснастке.

В торая составляю щ ая систе­
мы — сложный метиловый эфир 
муравьиной кислоты (метилфор- 
миат) — в виде пара входит в со­
став газовоздуш ной смеси, которая 
под давлением подается в холод­
ную оснастку. Сложный эфир, про­
ходя через уплотненную песча­
но-смоляную смесь, взаимодейству­
ет со щелочью смолы и всю ком­
позицию отверж дает буквально в 
течение нескольких секунд. (З ам е­
тим, что сложный эфир выступает 
здесь в роли не катализатора, а 
именно отвердителя: вступая со щ е­
лочью в реакцию  омыления, он пе­
реводит последнюю в формиат к а ­
лия.)

Такова типовая схема технологи­
ческого процесса изготовления 
стерж ней и форм в холодной ос- 27
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Время выдержки 
смеси, ч

Предел прочности на растяжение, 
МПа (кгс/см2), смесей на основе смол

ФСМ-1 , 9500 9511

0 0,9 (9) 0,5 (5) 0.58 (5,8)
— 0,54 (5,4) 0,73 (7,3)

24 1,1 ( i n 0,73 (7,3) 0,94 (9,4)

настке. Но ее разновидностей мо­
жет быть (и есть) много. Р азл и ­
чаются они между собой только 
смолами. Например, для разновид­
ности (технологический процесс 
«Эсфен»), разрабаты ваем ой  в 
Н И Илитавтопроме совместно с ПО 
«Уралхимпласт», применена фе- 
нольно-формальдегидная смола 
ФСМ-1 с такими физико-химиче- 
скими показателями: вязкость
условная при 29 3 + 1  К, или 2 0 ±  
± 1  °С по ВЗ-246— не более 35 м2/с, 
массовая доля свободного ф ор­
мальдегида — не более 0,5 % , ф е­
нола — не более 0,1 % , водородный 
п о к азател ь — 12,5— 13,5, сухой ос­
таток — 60— 65 % .

П олучаю щийся в ходе процесса 
взаимодействия гидроксида калия 
и сложного эфира метилформиат 
представляет собой бесцветную 
подвижную жидкость с тем перату­
рой кипения 305 К (32 °С ). В пар 
его преобразую т практически без 
подогрева. Д елается это в спе­
циальном газогенераторе. Там же 
он смеш ивается с воздухом, о б р а­
зуя паровоздушную смесь с нуж ­
ным соотношением компонентов, 
которая затем  подается, как с к а за ­
но выше, в формы, заполненные 
уплотнительной песчано-смоляной 
смесью.

Технологический процесс опробо­
ван на стерж невой машине 
мод. 4749, оснастка которой была 
предварительно несколько д ораб о ­
тана, и, для сравнения, на той же 
машине в нагреваемой оснастке 
были изготовлены такие ж е стерж ­
ни из песчано-смоляной смеси со 
связующим КФ-90. Установлено: в 
случае песчано-смоляной смеси на 
основе ФСМ-1, продуваемой без 
нагрева метилформиатом, время 
отверждения стерж ней составило 
7 с, а в случае нагреваемой до 
513 К (240 °С) обычной смеси — 
20 с.

Характерно и то, что, в отличие от 
тЪких процессов, как «Фуран-БОг», 
«Эпокси-ЭОг» и «Эшланд-колд- 
бокс», в новом процессе исполь­
зуется нетоксичный и не вы зы ва­
ющий неприятных ощущений газо ­
образный реагент. Причем исполь­
зуется под низким (0,04— 0,07 М П а, 
или 0,4—0,7 к гс /см 2) давлением, 
что значительно упрощ ает кон­
струкцию стерж невых машин и не 
требует специальных мер безопас­
ности. Способствует этому еще од­
но обстоятельство. Ф енольно-эфир­
ная связую щ ая на основе системы 
ФСМ-1 обладает очень низкой га- 

28  зотворностью: например, при в л а ж ­

ности 0,6— 0,8 % и количестве св я ­
зую щ его 2 масс. ч. газовыделение 
составляет всего лиш ь 5,5— 6 см 3/г . 
Д ля  практики нем аловаж на такж е 
водорастворимость смолы ФСМ -1: 
благодаря ей для мытья дозаторов, 
смесителей и тары  не требую тся 
химические (значит, экологически 
вредные) растворители.

К ак показали исследования, 
прочность на растяж ение готовых 
стерж ней во многом зависит от к а ­
чества песка. Например, она полу­
чается примерно одинаковой, если 
в смолу добавляется 1,5 масс. ч. 
песка марки 1К016Б из Гомель­
ского карьера или 1,5 масс. ч.— 
карьера Балаш ейского. Причем 
д аж е не одинаковой, а более высо­
кой (как  сразу  после изготовления, 
так  и после вы держ ки), чем в слу­
чае зарубеж ны х смесей, например, 
на смолах 9500 фирмы «Борден» 
и 9511 фирмы «Акме Ресин» (см. 
таб л и ц у ).

П равда, следует иметь в виду: 
хранить и рассматриваемую , и з а ­
рубежные смеси более 4— 6 ч не 
рекомендуется. Д а , предел их проч­
ности в течение суток возрастает. 
Однако в связи  с тем, что из них 
испаряется вода, получаемые 
стержни становятся (после того, 
как испарилось 30 % воды и бо­
лее) склонными к осыпанию.

И спы тания показали такж е: к а ­
чество новой смеси не зависит от 
способа ее приготовления. П ри­
готовленная в бегунах, в лоп аст­
ном, шнековом или вибрационном 
смесителях, она по своим техно­
логическим парам етрам  получается 
одинаковой.

Новый технологический процесс 
интересен не только для автом о­
бильной промышленности, где в ос­
новном применяется литье из неле­
гированных или низколегирован­
ных черных металлов, но и дл я  от­
раслей, использующ их высоколеги­
рованные сплавы на основе ж елеза , 
в том числе нерж авею щ ие стали. 
Например, на С .-Петербургском з а ­
воде «Знам я труда» некоторые от­
ливки производят в оболочковые 
формы на основе смеси, плаки­
рованной смолой СФ 015. О тсю ­
да — высокий уровень б р ака  литья 
по таким характерным для этого 
способа деф ектам  отливок, как  про­
сечки на внутренней и внешней 
поверхности, которые очень трудно 
устранить из-за высокой пластич­
ности стали; «апельсиновая корка» 
на внешней поверхности отливки, 
вы званная высокой температурой 
заливки, низкой газопроницае­

мостью и высокой газотворностью  
формы; пригары, образую щ иеся 
при заливке сталью  с температу­
рой 1950 К (1680 °С) и выше; си­
товидная пористость и т. п.

М ногие из этих дефектов связа­
ны, как известно, со вторичным' 
из оболочковой формы, легирова 
нием литейного расплава азотом v 
некоторыми другими элементами. 
С этой точки зрения, феноль- 
но-формальдегидная связую щ ая — 
материал идеальный: в сухой ф ор­
ме, изготовленной на ее основании, 
нет ни азота, ни серы, ни фосфора.

Такова теоретическая сторона 
вопроса. Но она подтвердилась и на 
практике. В Н И И литавтопроме су­
хую форму для литья изделий из 
нерж авею щ ей стали изготовили по 
деревянной модели и в деревянном 
ж акете, в качестве стояка исполь­
зовали шамотную керамику. Ф ор­
ма — из полуформ, верхняя — р а з ­
мерами 650X 6 5 0 X 3 5 0  мм и массой 
175 кг, ниж няя — высотой 250 мм 
и массой 125 кг. При содержании 
смолы Ф СМ -1, равном 1,0— 
1,2 масс, ч., общ ее время отверж ­
дения верхней полуформы состави­
ло 50 с, а нижней — 40. Расход 
метилформиата — 20— 22 % массы 
смолы.

В полученные таким образом 
безопочные неокраш енные формы 
заливали  стальной расплав, имею­
щий температуру 1970 К (1700 °С ). 
Результат: отливки после финиш ­
ной и механической обработки не 
имели дефектов, кроме одного — 
небольших неровностей от эрозии 
формы под открытой прибылью. Но 
это не отразилось на качестве 
отливок: они оставались герметич­
ными д аж е  под давлением 4 М Па 
(40 к гс /см 2).

Таким образом , новый технологи­
ческий процесс — это, безусловно, 
процесс прогрессивный со всех то­
чек зрения. И чем быстрее он будет 
освоен производителями, тем боль­
шую выгоду они получат.

УДК 620.1.05:629.113-585.862.001.4

СТЕНД 
ДЛЯ ИСПЫТАНИИ 
КАРДАННЫХ ВАЛОВ
Н. Д. БЕЛЯКОВ, И. Е. ГЕЛЬБЕРГ,
Ю. Н. ФИЛИН
НАМИ

Стенды для испытаний класси­
ческих карданны х валов — одни 
из наиболее слож ных и дорого­
стоящ их среди оборудования для 
испытания агрегатов трансмиссий. 
Это связано  с тем, что такой стенд 
наряду с созданием переменных 
крутящ его момента и частоты в р а ­
щ ения долж ен обеспечивать уг­
ловое перемещ ение испытываемых 
валов с переменными амплитудой 
и частотой. Испытательный стенд



позволяет реш ить широкий круг 
задач, в том числе такую важную  
для практики, как сниж ение тре­
ния и повышение долговечности 
шлицевых соединений карданных 
валов.

Разработанны й специалистами 
НАМИ стенд выполнен по тр ад и ­
ционной схеме замкнутого конту­
ра с электромеханическим нагру­
жением и изменением крутящ его 
момента, частоты вращ ения и уг­
ла карданного ш арнира.

И спытываемые карданны е в а ­
лы 11 разм ещ аю тся между зам ы ­
кающим редуктором 14 и проме­
жуточной опорой 10. Д л я  изм ере­
ния крутящ его момента, со зд ав ае­
мого в замкнутом контуре нагру- 
жателем  4, используются датч и ­
ки 6 крутящ его момента с преоб­
разователем  7. Н агруж атель сн аб ­
жен приводным асинхронным дви­
гателем 3, который имеет ревер­
сивную систему 8 управления. О се­
вое перемещение шлицевых соеди­
нений обеспечивает поворотная 
опора 12, приводимая в движ ение 
двигателем 19 постоянного тока 
(мощность — 25 кВт при
3000 мин- 1 ) через клиноременную 
передачу 21, цилиндрический ре­
дуктор 22 и кривош ипно-ш атун­
ный механизм 17. Вращ ение к ар ­
данных валов осущ ествляется при­
водным двигателем  2 постоянно­
го тока (мощ ность — 42 кВт при 
1500 мин- 1 ); частота вращ ения 
вала двигателя 19 изм еряется 
тахогенератором 20, а дви гате­
ля 2 — тахогенератором 1.

Оба двигателя снабж ены  систе­
мами регулирования и управления 
(соответственно 9 и 18), постро­
енными на основе тиристорных 
преобразователей.

Частота вращ ения испы ты вае­
мых карданны х передач 11 изм е­
ряется тахогенератором 15, число 
циклов нагруж ения — датчиком 
счетчика циклов 16 с механиче­
ским делителем 100:1.

Д ля  изменения частот вращ ения 
передач 11, величины крутящ его 
момента и перемещения поворот­

ной опоры 12 используется про­
грамматор 13, выполненный в виде 
реле с цифровой индикацией теку­
щего времени работы  стенда на 
данной ступени, суммарного вре­
мени работы и числа отработан ­
ных циклов программы.

Стенд НАМИ работает следую ­
щим образом .

Системой электропривода д в и га­
теля 2 с обратной связью  по 
частоте вращ ения плавно регули­
руется частота вращ ения испыты­
ваемых передач. Система электро­
привода двигателя 19 с обратной 
связью  по частоте вращ ения п лав­
но зад ает  частоту колебаний по­
воротной опоры 12, т. е. перемещ е­
ние испытываемых ш лицевых со ­
единений. Системой управления на- 
груж ателем  8 с обратной связью  
по крутящ ем у моменту плавно 
зад ается  требуемый крутящ ий мо­
мент. (П рограм м атор 13 произво­
дит изменение вы ш еуказанны х трех 
величин во времени.)

Стенд оснащ ен такж е д атч и к а­
ми измерения температуры масла 
в замы каю щ ем  (14) и привод­
ном (5) редукторах и маслостан- 
ции (на схеме не п оказан а). П о­
казания датчиков регистрирую тся 
самопиш ущ им прибором. В слу­
чае превыш ения частоты вр ащ е­
ния двигателя 19 или 2, величи­
ны крутящ его момента или тем пе­
ратуры м асла в одной из изм е­
ряемых точек сверх значений, 
задаваем ы х перед проведением ис­
пытаний, стенд самовы клю чается.

Техническая характеристика стенда
Потребляемая мощность,
кВт (л. с . ) ............................Д о 80 (109)
Частота вращения испы­
тываемых передач, мин- 1 3000
Крутящий момент, Н*м
( к г с - м ) ..................................Д о 3920 (400)
Перемещение шлицевых 
соединений, мм . . .  . До 40
Частота колебаний при 

перемещении шлицевых 
соединений, Гц . . . . Д о 25
Усилие, развиваемое в 
шлицевом соединении,
кН ( к г с ) ............................Д о 8000 (816)
Размеры стенда в плане, 
м ............................................. 4,5X 1,5

УДК 629.113.066:628.94-036.5

ПОЛИМЕРЫ 
для ОТРАЖАТЕЛЕЙ 
ФАР
Ф. А. ГЛУСКИН, Л. Е. ЯЮОШИН 
НИИАЭ

Технический уровень автомоби­
ля, конкурентоспособность, соот­
ветствие требованиям современно­
го дизайна во многом определя­
ются качеством и количеством по­
лимерных материалов, применен­
ных в конструкциях его светотех­
нических устройств (головных и 
противотуманных фар, задних фо­
нарей и указателей поворота, при­
боров освещ ения салона и т. д .). 
Отсюда и тот вклад в разработку 
отечественных композиционных ма­
териалов и изделий из них, кото­
рый вносят специалисты НИИАЭ, 
НИИАТМ а, НИИ пластмасс и з а ­
водов ГПО «Автоэлектроприбор». 
Характерный тому пример — вы­
полненные специалистами НИИАЭ 
подбор и испытания полимерных 
материалов для отраж ателей (реф­
лекторов) современных фар. В ча­
стности, для таких, как блок-фары 
автомобиля ВАЗ-2110, который 
оборудован четырехфарной систе­
мой освещения.

Надо сразу сказать: подбор ма­
териала оказался операцией непро­
стой. Дело в том, что отр аж а­
тель дальнего света этой фары го- 
мофокальный, сочетающий гипер- 
болоидную и параболоидную по­
верхности, а отраж атель ближ не­
го света — бифокальный, скомпо­
нованный из параболоидных по­
верхностей, которые сфокусирова­
ны попарно. Причем между фо­
кальными точками отраж ателя
ближнего света располагается
мощ ная галогенная лампа, в ре­
зультате чего температура поверх­
ностей отраж ателей может дости­
гать 443—463 К (170— 190 °С ). Все 
это заставило исследовать несколь­
ко материалов: полисульфон-поли- 
этилентереф талат (П С у/П Э Т Ф ), 
радиационно - модифицированный 
полиамид (П А -66-1-РМ ), стек­
лонаполненный полиамид (ПА- 
66), углепластик (ПА-66-1-Л-У40) 
и полиэфиримид («Ультем-1010»).
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Т а б л и ц а  1

Композиция № партии
Температура в сечении 

I—I.K <°С)
Температура в сечении 

II—II.К (°С)
Температура в сечении 

III—111,К ГС) Наличие
отверстия

верх низ верх низ верх низ

ПСу/П Э ТФ 437 (164) _ 371 (98) _ 335 (62) _ _
ПСу/П Э ТФ 422 (149) 339 (66) 482 (109) 310 (37) 338 ( 65) 306 (33) +
ПА-66-1-РМ 55 450 (177) — 400 (127) — 340 (67) — —

55 439 (166) < 3 6 3  (90) 397 (124) < 3 1 3  (40) 337 (64) < 3 1 3  (40) +
56 438 (165) — 392 (119) — 333 (60) — —
56 430 (157) — 399 (126) — 340 (67) — +
57 440 (167) — 375 (122) — 337 (64) — +

ПА-66- 1-Л-У40 432 (159) — 383 (110) — 357 (84) — —
ПА-66-1-Л-У40 404 (131) 357 (84) 385 (112) 311 (38) 343 (70) 303 (30) +
«Ультем-1010» 425 (142) — 383 (110) — 344 (71) —

Кроме того, пришлось брать пласт­
массовые заготовки отраж ателей 
нескольких вариантов: во-первых, с 

'глянцевой, плотной, не требующей 
предварительной лакировки перед 
алюминированием поверхностью 
(материалы: ПА-66-1-РМ ,
П С у/П Э ТФ , «Ультем-1010»); во- 
вторых, с ш ероховатой, пористой 
поверхностью (материалы: ПА-66 
и ПА-66-1-Л40), перед алюминиро­
ванием покрываемые одним или 
несколькими слоями лака.

Результаты испытаний перечис­
ленных вариантов приведены в 
табл. 1. Из нее видно, что область 
максимальных температур, опреде­
ляющ их возможность использова­
ния того или иного м атериала, рас­
положена в верхней части сече­
ния I— I (см. рисунок) о тр аж ате­
ля. Причем эта область занимает 
не более 10 % его общей о тр а­
жаю щ ей поверхности, и тем перату­
ры в ней резко отличаю тся от тем ­
ператур в других областях, особен­
но нижней. Д ля  того чтобы иск­
лючить термическое коробление от­

раж ател я  в области высоких тем ­
ператур, просверлили вентиляцион­
ное отверстие 10 мм, и м аксим аль­
ная температура здесь снизилась 
на 10— 15 К.

Полученные таким образом  д ан ­
ные позволили сделать вывод: все 
испытанные материалы с точки зр е­
ния термонапряж ений вполне при­
годны для изготовления о тр аж ате­
лей фар, но лиш ь при условии, 
что температуры в сечении 1— I 
будут снижены за счет конструк­
тивных мер. П равда, один из м а­
териалов, полиэфиримид «Ультем- 
1010», имеет приемлемое распреде­
ление температур и без подобных 
мер, поскольку у него низкий ко­
эффициент поглощения инф ракрас­
ного излучения.

Результаты  воздействия темпе­
ратуры на физико-химические и 
технологические свойства исследо­
ванных м атериалов приведены в 
табл. 2. Они, как видим, менее б л а ­
гоприятны. Так, при температуре 
433 К (160 °С) разруш аю щ ие на­
пряж ения при растяж ении для ком­

позиций на основе ПСУ и рад и а­
ционно-модифицированного ПА-66 
сниж аю тся, по сравнению с а н а ­
логичными напряжениями при тем ­
пературе 296 К (23 °С ), более чем 
в 3 раза , а модуль упругости — 
вдвое. Но деформируются они, как 
и все пластмассы, в нагретом со­
стоянии лучше.

И з таблицы следует такж е, что 
рассм атриваемы е материалы зн а ­
чительно отличаю тся один от дру­
гого по усадке, текучести расплава 
и качеству поверхности (высоте и 
ориентации неровностей, шерохо­
ватости, волнистости): лучше все­
го, с точки зрения качества по­
верхности, П С у/П Э Т Ф ; ему не­
сколько уступает ПА-66-1-РМ  пар­
тии 56; ещ е хуже (в порядке сни­
ж ения качества) «Ультем 1010», 
ПА-66-1-РМ  партий 55 и 57, ПА- 
66- 1-Л-У40.

Таковы итоги. Но ведь о тр аж а­
тели работаю т в слож нонапряж ен­
ном состоянии, т. е. под воздей-

Т а б л и ц а  2

Свойство Композиция на Композиция на основе ПА-66-1 - РМ, партии
ПА-66- 1-Л-У40основе ПСу/ПЭТФ

55 56 57

Предел текучести при растяжении, МПа
(кгс/см 2) , при температуре, К (°С ): 

296 (23) 70 (700)
353 (80) 60 (600) 69 (690) 65 (650) 64 (640) —

433 (160) 22 (220) 40 (400) 40 (400) 40 (400) —

Разрушающее напряжение при растяжении, 
МПа (кгс/см 2), при температуре К (°С ):

293 (23) 70 (700) 99 (990) 93 (930) 90 (900) 160 (1600)
353 (80) 55 (550) 67 (670) 59 (590) 57 (570) —

433 (160) 19 (190) 35 (350) 28 (380) 28 (280) 85 (850)
Относительное удлинение при растяжении, %, 
при температуре, К (°С ):

293 (23) 10 10 10 10 10
353 (80) 10 26 22 23 10
433 (160) 10 30 25 30 10

Модуль упругости при растяжении, 10 -МПа 
(кгс/см*), при температуре, К (°С):

293 (23) 25 (250) 33 (330) 34 (340) 32 (320) 75 (750)
433 (160) 13 (130) — — — —

Ударная вязкость по Шарли с надрезом, 5,3 20 12 17 3,0
к Д ж /м '
Теплостойкость по Вика ( Р = 5  кг), К (°С) 465 (192) — — — 473 (200)
Температура деформации при напряжении из­ 909 (136) 392 (119) 402 (129) 390 (117) 483 (210)
гиба 1,8 МПа (18 кгс/см-1) 
Усадка, %:

при лнтье в направлении заполнений (обра­ 0,95 1.2— 1,6 0,5— 0,65 1,00— 1,15 0,15—0,25
зец — лопатка 150X 10X 4)
после термообработки при температуре,
равной 433 К (160 °С ), в течение, ч:

1 1,10 — — — —
2 1,13 ___ ___ ___ ___

3 1,14 ___ — ___ ___

4 1.14 — — ___ —

Качество поверхности гладкая гладкая гладкая гладкая шероховатая
блестящая матовая слабоблестящая матовая30



ствием многих факторов одновре­
менно. В том числе и такого, как 
время воздействия высоких темпе­
ратур (Прилож ение №  5 к П р а­
вилам №  20 ЕЭК О О Н). Проверка 
(ia работоспособность всех вариан­
тов отраж ателей  показала: если 
при изготовлении их геометрия 
строго вы держ ана, то все м атери­
алы не боятся длительной работы 
в условиях фар и обеспечивают 
требуемую освещенность дороги. 
Если ж е инструменты (матрицы и 
пресс-формы) и режимы литья от­

личаю тся от заданны х, временная 
термостойкость пластмассовых от­
раж ателей  и их светотехнические 
свойства резко ухудш аются.

Резюмируя сказанное и вы явлен­
ное в ходе исследований, можно 
сказать, что пять рассмотренных 
материалов для изготовления мало­
габаритны х отраж ателей  фар 
сложной конструкции использовать 
можно. Однако, если есть возм ож ­
ность выбора, предпочтение целе­
сообразно отдать полиэфиримиду 
«Ультем-1010».

ОТВЕТЫ НА ПИСЬМ А ЧИ ТАТЕЛЕИ

Читатели, судя по редакционной почте, заинтересовались тем, как  
решаются проблемы конструкторско-технологической подготовки про­
изводства, управления технологией на Я З Д А . Продолжая данную  
тему, предлагаем вниманию читателей статью, в которой рассмат­
ривается процесс создания СА П Р ТП /С А П  —  одной из подсистем 
НАС Я ЗД А .

УДК 658.512.2.011.56

ИАС ЯЗДА. САПР ТП/САП1
Кандидаты техн. наук А. Н. ТАРАСОВ и В. И. КОРНЕЕВ 
ЯЗДА

САПР Т П /С А П  состоит из двух 
подсистем: автоматизированного
проектирования технологических 
процессов и программирования, 
т. е. разработки управляю щ их про­
грамм для станков с ЧПУ.

Очевидно, что данные, преж де 
всего связанны е с информацион­
ным обеспечением, могут исполь­
зоваться в обеих подсистемах толь­
ко при условии: эти данные (вход­
ные и выходные) общ ие для них. 
Однако анализ входной и выход­
ной информации существующих 
САПР ТП и САП показал: они 
не имеют информации, которая 
обеспечивала бы полное описание 
детали в объеме, необходимом для 
решения всех задач технологиче­
ского проектирования. Кроме того, 
известные САПР ТП в основном 
ориентированы на проектирование 
технологических процессов для 
универсального оборудования. П о­
этому в их входных и выходных 
данных содерж ится только часть 
той информации, которую нужно 
подавать на вход в САП. К тому 
ж е геометрия обрабатываемых по­
верхностей в САП очень часто з а ­
дается через параметры реж ущ его 
инструмента, рабочие перемещения 
и т. д., чего в С А П Р ТП нет. П о­
этому, преж де чем объединять 
СА ПР ТП и САП, пришлось н а­
чинать с построения информацион­
ной модели их интеграции. В к а ­
честве исходных данных для такого 
построения были взяты объемы и

1 Продолжение. Начало см. «АП» 
№  3 и 5, 1992 г.

вид информации, которые необхо­
димы для выполнения всех этапов 
технологического проектирования, 
а такж е содерж ание информацион­
ных потоков между подсистемами.

Но это лиш ь общ ие и очевид­
ные соображ ения. Если ж е пере­
ходить к принципам, то здесь вы­
полняется следующее.

В настоящ ее время в С А П Р ТП, 
как  известно, стандартизованы  со­
став информационных массивов,

формы входных и выходных доку­
ментов, а в САП — выходные до­
кументы и форма представления 
входной информации для АРТ-по- 
добных систем. В том числе для 
С А П Р ТП — два входных доку­
мента (задание на проектирование 
и описание детали на ф орм ализо­
ванном язы ке), для С А П Р ТП и 
САП — несколько выходных (ф ор­
мы марш рутно-операционных карт, 
управляю щ ая программа, карта 
наладки и д р .) . Таким образом , 
полностью открытым остается воп­
рос об объеме и виде входной ин­
формации для САП. Сохраняется 
и разнородность входной инф орм а­
ции для С А П Р ТП.

Однако выход все-таки есть. Д е ­

ло в том, что входную информа­
цию в С А П Р ТП и САП (с опре­
деленной степенью обобщения, р а­
зум еется) можно условно разде­
лить на три группы: наиболее об­
щ ая (для С А П Р ТП — это све­
дения о детали и обрабатываемых 
поверхностях, полученные с черте­
ж а детали, а для САП — общие 
сведения о детали, оборудовании, 
инструменте, последовательность 
обработки, режимы резания и гео­
метрия детали); данные, которые 
присутствуют во входном описании 
у многих СА П Р ТП и САП (для 
С А П Р ТП — это уточнение от­
дельных характеристик детали и 
обрабаты ваемы х поверхностей, 
представленных в первой группе, 
а для САП — аналогичное уточ­
нение отдельных парам етров); дан ­
ные, специфичные для некото­
рых С А П Р ТП и САП (для САПР 
ТП — это формализованное — ко­
довое — описание вида поверх­
ности, координат опорных точек 
геометрических элементов, их ори­
ентация и т. п., для САП — све­
дения, позволяющ ие автом атизиро­
вать расчет и получить данные для 
управляю щ их программ, заменяю ­
щие отдельные функции, которые 
присущи СА П Р ТП, т. е. отраж аю ­
щие уровень автоматизации в са ­
мих С А П ). Если к этой инфор­
мации добавить выходную инфор­
мацию С А П Р ТП, то построить 
обобщенную информационную мо­
дель особого труда уже не пред­
ставляет. Пример ее показан на 
рисунке (на нем: А  — массив вход­
ных данных для СА П Р ТП, В  — 
массив входных данных САП, С — 
массив выходных данных САПР 
ТП, Е — множество значений, я в ­
ляю щ ихся результатом работы 
С А П Р ТП и используемых для р а­
боты САП, F  — множество вход­
ных значений, которые включают 
данные для работы С А П Р ТП и 
С А П ).

Что ж е касается вида инфор­
мации, то она зависит от специ­
фики конкретных систем.

По рассмотренным принципам на 
Я ЗД А  и была построена инфор­
мационная модель интеграции соб­
ственной СА П Р ТП и САП ЧПУ, 
созданной в Перми.

Теперь о конкретных данных, ко­
торые нужны для работы интегри­
рованной СА П Р Т П /С А П . Их до­
статочно много: номер, наим енова­
ние детали и ее материал; вид и 
размеры заготовки; номер локали­
зованной поверхности и число оди­
наковых поверхностей; состояние 
поверхности до обработки, ее точ­
ность и ш ероховатость; номер ко­
ординирующей поверхности и ее 
ориентация в пространстве; особые 
условия, налагаем ы е на рассм ат­
риваемую поверхность, и ее вели­
чина; номер поверхности, относи­
тельно которой задано особое ус­
ловие; вид поверхности и ее ис- 31
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полнительные размеры; координа­
ты характерной точки поверхности, 
заданной относительно системы ко­
ординат детали. Причем результа­
ты проверки построенной информ а­
ционной модели свидетельствуют, 
что полной информационной сов­
местимости САПР ТП с САП, т. е. 
такой, которая позволяет прово­
дить интеграцию без дополнитель­
ного расчета и преобразования д а н ­
ных, не получилось. Поэтому для 
объединения систем, не совмещ ен­
ных по некоторым видам связей, 
нужно вводить специальную среду. 
А для этого, естественно, потре­
бовалось сначала разработать  ме­
тодику построения такой среды.

Начнем с анализа наиболее узких 
мест при интеграции С А П Р ТП с 
САП. Ими являю тся описание гео­

метрии детали и обрабаты ваемы х 
поверхностей, а такж е последова­
тельности перемещ ения инструмен­
та в процессе обработки, н азн а­
чение макропроцедур, циклов и т. д. 
То есть информация, которая не 
формируется ни на входе в СА П Р 
ТП, ни на выходе САП.

Так, во всех С А П Р ТП отсут­
ствует информация об описании по­
верхностей детали в виде, использу­
емом в САП. Но слож ность и о б ъ ­
емность язы ков затрудняю т про­
цесс описания геометрии. Поэтому 
решили применить новый подход к 
такому описанию: использовать
лиш ь ту информацию, которая 
имеется на чертеже.

Относительно второго узкого ме­
ста — здесь пошли по следующему 
пути: основы ваясь на входной и вы­

ходной информации построенной 
информационной модели выполни­
ли ряд этапов, которые отраж аю т 
специфику подготовки управляю ­
щих программ. А именно: опреде­
лили пространственное располож е­
ние каж дой детали и обрабатьн 
ваемых поверхностей в процессе 
выполнения операции; рассчитали 
точки рабочих и вспомогательных 
переходов, определили входные па­
раметры к макропроцедурам и под­
программам; с учетом специфики 
обработки на станках с ЧПУ ми­
нимизировали, если это целесооб­
разно, число вспомогательных пе­
реходов и смен инструмента; сф ор­
мировали исходную программу 
САП, используя информационную 
модель и данные, полученные рас­
четным путем.

ИНФОРМАЦИЯ

С. А. М аяцкий. Ими проведена 
глубокая теоретическая проработ­
ка волнового обменника давления, 
разраб отан а конструкция, изго­
товлены образцы  и проведены ис­
пытания на мощных дизелях. Р е­
зультаты  испытаний выявили зн а ­
чительные резервы повышения эф ­
фективных показателей волново­
го обменника давления и под­
тверж даю т перспективность его 
применения на дизелях автотранс­
портных средств. Особенно зам ет­
но преимущ ество волнового об­
менника давления при работе дви ­
гателя на неустановивш ихся ре­
жимах. Так, по данным авторов, 
при зам ене ш татного турбоком­
прессора на разработанны й вол­
новой обменник давления время 
выхода дизеля 4 ЧН  12/14 на уста­
новившийся скоростной режим 
уменьшилось с 4 до 1,5 с, а время 
выхода на номинальные парам ет­
ры наддува — с 8,5 до 3 с.

В процессе разработки обмен­
ника авторам и из Л уганска сде­
лано 19 изобретений.

Вторые места присуждены р а ­
ботам «Свободный турбокомпрес­
сор с электромеханическими си­
стемами регулирования Д В С » и 
«Система впуска для газодинам и­
ческого наддува карбю раторных 
двигателей». Автором первой из 
них, А. Ф. М ещ еряковым, прове­
дена серьезная конструктивная 
проработка свободных турбоком­
прессоров с электромеханическими 
системами регулирования, обеспе-

УДК 621.43.052

К ИТОГАМ КОНКУРСА «ТУРБО»
Канд. техн. наук С. А. ГЛАГОВСКИЙ, В. А. РИДЕР
НАМИ

С 1 июня 1990 г. по 31 м арта 
1991 г. проводился конкурс «Тур­
бо» по перспективным системам 
воздухоснабж ения транспортных 
двигателей («АП», 1990 г., №  9, 
стр. 39). Его организаторы  — 
ЦП ВНТОМ и ПО «НАМ И».

Направлений конкурса было 
семь: системы газотурбинного н ад­
дува; системы механического н ад­
дува; системы впуска и выпуска 
двигателей с наддувом; агрегаты  
наддува; регулирование систем 
наддува; инерционный и комби­
нированный наддув; турбокомпа- 
ундные схемы ДВС.

В оргкомитет поступило более 
100 предложений, содерж ащ их тех­
нические реш ения, идеи, проекты 
по всем данным направлениям. 
Среди участников конкурса были 
как специалисты крупных пред­
приятий, организаций и вузов м а­
шиностроительных отраслей, так  и 
конструкторы-самоделыцики. П ри­
чем последние не только предло­
жили идеи, но и, судя по посту­
пившим на конкурс м атериалам , 
довели многие из них до экспе­
риментального подтверж дения.

Всего в конкурсе приняло уча­
стие 141 человек из 89 городов 

32 и поселков нашей страны.

Технические реш ения, предло­
женные участниками конкурса, 
соответствовали его девизу: «Н ад­
дув — это экономичность, мощ ­
ность, экологичность», а такж е 
показали  пути дальнейш его по­
вышения топливной экономичности 
Д В С  и сниж ения токсичности от­
работавш их газов. Особо ценно 
то, что, в отличие от ранее прово­
дивш ихся смотров-конкурсов сам о­
дельной авто- и мототехники, уч а­
стники данного конкурса предло­
жили ряд оригинальны х и д о ста­
точно заверш енны х технических 
решений, практическая реализация 
которых может способствовать на- 
учно-техническому прогрессу дви- 
гателестроения.

И з всех работ, поступивших 
на конкурс, жюри выделило шесть. 
Их авторам  присвоены звания 
лауреатов конкурса «Турбо» и 
вручены дипломы и денеж ны е 
премии.

Первое место за  работу «Вол­
новой обменник давления» при­
суж дено авторам , которые пред­
ставляли Л уганский маш инострои­
тельный институт и научно-произ­
водственное предприятие «Энтузи­
аст». Среди них А. И. Крайнюк,
А. Е. Нитута, В. П. Левчук,



чиваю щ их своевременное автом а­
тическое увеличение цикловой по­
дачи воздуха при наддуве порш­
невых двигателей. Основное досто­
инство разработки  — регулирова­
ние парам етров наддува в широ­
ком ди ап азоне изменения не толь­
ко на различных скоростных и н а­
грузочных реж имах работы ДВС , 
но и на переходных режимах.

Во второй работе Б. П. Рудой 
и Р. Д . Еникеев (Уфимский ав и а­
ционный институт) довольно, ори­
гинально решают проблему р еа­
лизации газодинамического надду­
ва в карбюраторных двигателях, 
которая, как известно, ослож нена 
необходимостью сохранения н ад ­
леж ащ ей работы дозирую щ их си­
стем карбю ратора и удовлетво­
рительного см есеобразования во 
впускной системе на разны х нагру­
зочных реж имах. Авторами достиг­
нуто сущ ественное улучшение топ­
ливной экономичности двигателя 
(на 2— 16 % — в зависимости от 
реж има работы ).

Третьи места присуждены трем 
работам: «У нифицированная элект­
ронная система оптимального уп­
равления турбопоршневым д в и га­
телем» (авторы: И. В. Леонов, 
В. И. Ш атров, В. А. М арков, 
Д. И. Леонов — из МГТУ; Л . Л . Ми- 
хальский и В. Н. Ж уравлев — н а­
учные сотрудники Н А М И ); «Си­
стема газотурбинного наддува ш е­

стицилиндрового дизеля»
(В. Н. Бровин, Г. Г. Волосов, 
В. Е. Кузнецов, А. А. М аж ей, 
Л. Л . Реш ес и М. В. Семенец из 
ПО «Минский моторный завод») 
и «А грегат наддува бензинового 
м алолитраж ного двигателя»
(Н. Н. Алпатов, НАМ И).

П ервая из трех перечисленных 
работ посвящ ена оптимизации уп­
равления турбопоршневыми тран с­
портными двигателям и при помо­
щи микропроцессорной техники. 
Ее результат — экономия топ­
лива до 10 % . Авторы второй — 
специалисты ПО «Минский мо­
торный завод»  — разработали  
импульсную систему газотурбин­
ного наддува ш естицилиндрового 
дизеля взамен изобарной систе­
мы, использовавш ейся ранее. Д о ­
стигнутые выходные показатели 
дизеля: литровая мощность
25,4 кВ т/л  (34,5 л. с ./л )  и расход 
топлива 204 г /(к В т -ч ) ,  или 
150 г /( л .  с .-ч ) , что свидетельству­
ет о достаточно высоком уровне 
разработки и ее практической зн а ­
чимости. Н. Н. А лпатов, автор 
третьей работы, создал техноло­
гически простой агрегат наддува 
м алолитраж ного двигателя с ком­
пенсацией потерь мощности, позво­
ляю щ ий повысить экономичность 
двигателя.

Д ипломами отмечены авторы 
В. И. М оскаленко (за работу

«Система впуска и выпуска дви­
гателя с наддувом»), Г. М. Гон­
чаров («Н аддув в карбю ратор­
ном Д В С » ), В. К. Галиуллин 
и Б. П. Рудой («Выпускная си­
стема комбинированного Д В С »), 
Б. С. Стефановский, Е. В. Говоров 
и А. Т. Реппих («Турбокомпаунд- 
ный карбю раторный двигатель м а­
лого л и тр а ж а» ), А. Д . Борисов 
и А. А. Ш естаков («П рограмма 
расчетных научно-исследователь­
ских работ по развитию систем 
перспективных двигателей»),
Н. А. Ковалев и С. Л . Глебов 
(«И м пульсная система наддува 
Д В С » ), В. В. Подосинников,
В. Г. С авельев, А. Д . Ш апкайц 
(«Д вигатель с дифференциальным 
наддувом »), В. JI. Охотников 
(«Н аддув дизеля при помощи 
объемного нагнетателя»),
Г. Л . Кравцов («Приводной нагне­
татель для карбю раторного дви­
гателя» ), А. А. Ш ейпак, М. А. Че- 
калов, А. Л . Буров («Система 
двухступенчатого наддува дизеля 
с паросиловым утилизационным 
контуром»).

В заклю чение следует отметить, 
что Ц П  ВНТОМ и генеральная 
дирекция НПО «НАМ И» призна­
ли целесообразным организовать 
в 1992— 1993 гг. специализиро­
ванные конкурсы по ряду других 
направлений развития автомобиль­
ной техники.

УДК 629.113.001.63:658.512.2

ДИЗА Й Н  В МАМИ
В. Б. ЧУСОВ 
Газета «Авто»

Отечественные автомобили и мо­
тоциклы, как правило, уступают 
зарубежным конкурентам в том, 
что касается дизайна. С к азы ва­
ется влияние ряда ф акторов: не­
подходящие материалы, отсутствие 
соответствующих технологий и т. д. 
Наконец, слишком долгая подго­
товка производства способствует 
моральному устареванию  модели 
к моменту начала выпуска. И ме­
ет место и ещ е одна пробле­
ма, состоящ ая в том, что ди зай ­
неров мало и их подготовка не 
всегда соответствует необходимой.

В развитых странах дизайн а в ­
томобиля обычно выделен в о т ­
дельную специальность. В нашей 
стране для автомобильной промыш ­
ленности готовят художников-кон- 
структоров по специализации «Д и­
зайн средств транспорта и про­
мышленного оборудования», кото­
рая включает все — от мопеда 
до прокатного стана и ш лифо­
вального станка. Такая широта 
профиля при проектировании лю ­
бого конкретного изделия, особен­
но автомобиля — недостаток.

В результате не только студенты, 
но и некоторые выпускники худо­
жественных вузов оказы ваю тся 
настолько мало знакомы с автом о­
билем, что не могут его изобра­
зить правильно. В качестве при­
меров можно привести книгу 
Е. Н. Л а зар е в а  «Д изайн машин»

(Л .: М аш иностроение, 1988) и
учебник «Художественное кон­
струирование» (М .: Высшая шко­
ла , 1984). Приведенные в них 
рисунки автомобилей таковы, что 
их трудно узнать. Хотя и в том 
и в другом случае иллю страто­
ров нельзя обвинить в неумении
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рисовать: рисунки на «академ иче­
ские» темы (человек, лист дерева, 
барельеф) вполне приемлемого к а ­
чества. И второе. Автор первой 
книги, сопоставляя Ф И А Т-130 и 
«Модуло», обращ ает внимание чи­
тателя на то, как изменился 
подход к проектированию авто­
мобиля за  год, прошедший м еж ­
ду появлениями этих моделей. 
Сравнение явно неправомерное: 
комфортабельный седан серийно­
го производства не может не отли­
чаться от прототипа спортивного 
купе, построенного только в од­
ном экземпляре на фирме «П и­
нинфарина».

Конечно, это — крайность. Но 
в ней, как в капле воды, отразилась 
сущ ествую щ ая система подготовки 
дизайнеров: вузы готовят скорее 
художников, чем конструкторов.

П равда, в последнее время 
положение начинает меняться, но 
понятно, что изменения такого 
рода не могут происходить бы ст­
ро. А ведь для того, чтобы подго­
товить дизайнеров высокого к лас­
са, необходимы долгие годы даж е 
при идеальной системе дизайнер­
ского образования.

М ожет быть, попробовать дру­
гой путь: делать дизайнеров из 
автомобилистов, а не наоборот. 
Высокие требования к худож е­
ственной подготовке при поступле­

нии на ф акультет «П ромы ш лен­
ное искусство» М ВХПУ заставляю т 
многих молодых людей, способных 
(и ж елаю щ их) заним аться д и зай ­
ном, вы бирать другие институты 
и сочетать учебу с сам ообразо­
ванием в области дизайна. Такой 
метод довольно эффективен, по 
крайней мере, для отечественной 
автомобильной промышленности.

В М осковском автомеханическом 
институте создан и работает под 
руководством преподавателя
Л. Н. Гуменщ икова круж ок ху­
дож ественного конструирования, 
который объединяет студентов, ин­
тересую щ ихся дизайном. Некото­
рые из них выполняют курсовые 
и дипломные проекты с элем ен­
тами дизайна и распределяю тся 
в Центры стиля различных авто ­
заводов страны. Сегодня круж ок 
чащ е назы ваю т клубом — это 
больш е соответствует форме его 
работы. Первый предполагает р е­
гулярные зан яти я  по определен­
ной программе, а заседан и я клу­
ба — собрания людей, объединен­
ных общим интересом. Причем те ­
мы заседаний  не задаю тся  з а р а ­
нее, а определяю тся актуальностью  
момента. При подготовке докладов 
к заседаниям  студенты практику­
ются в изображ ении автом оби­
лей (см. рисунок), изучаю т не 
только дизайн, но и эволюцию их

конструкций. В дальнейш ем плани­
руется организовать на базе круж ­
ка целенаправленное обучение ди ­
зайнеров автомобиля. Так как вве­
дение новой специальности потре­
бует изменить программу на всех] 
курсах, поэтому для выпускников 
и студентов-дипломников по типу 
уж е сущ ествую щ их факультетов 
повышения квалификации будут 
организованы  дополнительно один 
или два  семестра — курсы лекций 
о перспективе и теории теней, исто­
рии автом обиля. Безусловно, при­
дется привлечь и преподавателей 
из художественных вузов, без опы­
та которых такое образование 
много потеряет. И разумеется, не 
обойдется без практических за н я ­
тий: эту возмож ность предоставит 
студенческое конструкторское 
бюро.

К ак и всякий компромисс, по­
добный метод подготовки ди зай ­
неров, предлагаемы й М АМ И, не 
лишен недостатков. Но, поскольку 
далеко не идеальна и сущ ествую ­
щ ая система подготовки, видимо, 
следует пробовать различные пути. 
Если будет несколько видов ди­
зайнерского образования, пред­
приятия будут иметь возможность 
выбора — по уровню подготовки, 
по ориентации специалиста, нако­
нец, по стоимости и продолж и­
тельности обучения.

ЗА РУБЕЖОМ

УДК 629.114.5.002:658.2

ПАЗ И ЗАРУБЕЖЬЕ
ПАЗ — предприятие, в известном смысле не сов­

сем обычное для подотрасли автобусостроения. 
Например, он, в отличие от других предприя­
тий, располагает собственным научным инженер­
но-техническим комплексом. Поэтому автобусы 
здесь создаются, начиная с дизайнерского проек­
та, и затем проходят полную конструкторско- 
экспериментальную отработку и подготовку произ­
водства. Все же другие заводы аналогичного про­
филя в этом цикле пользуются услугами Львов­
ского института автобусостроения — ВКЭИавто-
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буспрома. Отсюда и разные подходы прежде 
всего к собственным информационным базам. 
На ПАЗе она должна полностью обеспечивать 
столь сложный процесс, каким является разработ­
ка новой техники. Отсюда и целая сеть инфор­
мационного поиска по всем вопросам автобусо­
строения, существующая ныне на ПАЗе: отдел 
технической информации с солидной НТВ, отдел 
внешнеэкономической деятельности, отдел стан­
дартов.

Одна из задач этой системы — быть постоян­
ным каналом информационной связи в самых 
различных ее вариантах с максимальным числом 
зарубежных фирм, занимающихся вопросами 
автобусо- и автомобилестроения, производящих 
материалы или комплектующие для этих под­
отраслей. И сегодня завод располагает паке­
тами информации практически по любой фирме, 
работающей в перечисленных направлениях.

Таким образом, первой и давно освоенной 
формой взаимодействия Павловского автобусного 
завода было и остается взаимодействие инфор­
мационное. Оно, как обычно бывает, сначала но­
сило чисто поисковый характер (анализ различ­
ного рода публикаций, в том числе рекламных), 
а в последние годы стало более целенаправлен­
ным и основательным, все более смещаясь в 
сторону непосредственно взаимообмена инфор­
мацией между ПАЗом и конкретными фирмами.

Второе направление взаимоотношений с зару­
бежными фирмами — через выставки, организуе­
мые как в нашей стране, так и за рубежом.



Особенно интенсивно оно начало развиваться 
с конца 1960-х годов. Например, уже в 1967—
1969 гг. автобусы ПАЗ — не только участники, 
но и призеры престижной международной автобус- 
рой недели в Ницце.

Но главное в выставочной деятельности, конеч­
но, не медали и призы (хотя это тоже очень 
важно с точки зрения сбыта продукции), а кон­
такты с коллегами: они позволяют, как говорится, 
«держать руку на пульсе» мирового автобусо­
строения. Однако сейчас уже видно, что в те до­
перестроечные годы многие резервы этого на­
правления просто не использовались (например, 
участие в совместных с зарубежными фирмами 
проектах).

Такая самоизоляция сохранялась и позже. Но с 
начала 1970-х годов жизнь стала все настой­
чивее «подталкивать» завод к развитию третьего 
направления в зарубежной деятельности — 
экспорту продукции.

Дело в том, во-первых, что в эти годы с конвейе­
ров завода начали сходить автобус ПАЗ-672 
и множество его модификаций, которые отлича­
лись достаточно высоким пи тем временам ди­
зайном, хорошими техническими характеристика­
ми и отличной эксплуатационной надежностью 
в любых климатических и дорожных условиях, 
т. е. автобусы вполне конкурентоспособные на 
мировом рынке (в своем классе, разумеется).

Во-вторых, серьезным толчком к усилению это­
го направления деятельности стала просьба пра­
вительства Кубы направить к ним группу спе­
циалистов завода с целью совместной с кубин­
скими коллегами разработки автобуса, предназна­
ченного для эксплуатации в специфических усло­
виях этой страны.

Просьбу удовлетворили, и уже в 1973 г. на 
одном из небольших предприятий Гаваны начал­
ся выпуск автобусов «Херон» на базе шасси 
ПАЗ-672.

Почти 17 лет продолжалась эта совместная 
работа. Ее результат хорошо известен: в послед­
ние годы программа выпуска кубинских авто­
бусов выдерживается на уровне до 2000 шт. 
в год.

В декабре 1989 г. завод, как известно, пере­
шел на производство нового семейства автобу­
сов — ПАЗ-Э205, в конструкции которого заложе­
ны большие резервы, позволяющие при макси­
муме универсализации деталей, узлов и систем 
создавать практически любые варианты автобу­
сов, которые могут потребовать внутренний и 
мировой рынки. Повторяем, лишь с точки зрения 
основных элементов конструкции автобусов. Что 
же касается качества отделки салона, техническо­
го уровня его оборудования, комфортабель­
ности, то здесь дела пока не столь благо­
получны: наши отечественные поставщики еще не 
освоили выпуск комплектующих, соответствующих 
мировым стандартам (а следовательно, и уровню 
требований зарубежных потребителей).

Есть ли выход из создавшегося положения? 
Есть, конечно. Он — в налаживании кооперации с 
соответствующими фирмами.

Это и становится четвертым направлением раз­
вития связей ПАЗа с зарубежьем. Так, в 1991 г. 
завод установил тесные деловые взаимоотноше­
ния с германской фирмой «Эрнст Аувергер», 
которая специализируется на выпуске широкой

Рис. 2

гаммы автобусов. Результатом таких связей уже 
стала совместная разработка двух модификаций 
автобусов ПАЗ: туристской (рис. 1) и для пере­
возки инвалидов (рис. 2). Обе они выполнены на 
базе автобуса ПАЗ-3205. По техническому уровню 
оборудования, комфорту и другим качествам они 
таковы, что могут удовлетворить вкусы самых 
требовательных покупателей. Немаловажно и то, 
что, несмотря на «облагораживание» конструк­
ции, модификации сохраняют все, что делает 
ПАЗ-Э205 непревзойденным с точки зрения при­
способленности к климатическим, дорожным усло­
виям и сервису, аналогичным тем, что существу­
ют на территории бывшего СССР.

Работы с фирмой «Эрнст Аувертер» продолжа­
ются. Впереди — еще гамма модификаций авто­
бусов, совершенствование силового агрегата и 
трансмиссии автобуса ПАЗ.

Сказанное — не единственный пример последне­
го из перечисленных выше направлений делово­
го содружества с зарубежьем. Например, ПАЗ 
активно занимается сейчас проблемами освоения 
рынков Южной Америки, взаимодействуя с 
одной из фирм Венесуэлы; начаты работы над 
совместным проектом автобуса с одной из канад­
ских фирм (автобус, по замыслу, должен иметь 
спрос на севере Канады).

Наконец, еще об одном направлении зарубеж­
ной деятельности ПАЗа (последнем по счету, но 
далеко не последнем по значению). Речь идет об 
обучении и переподготовке специалистов завода 
за рубежом. Так, в 1990— 1992 гг. несколько 
специалистов уже закончили школы в странах 
Западной Европы, более 30 — ознакомились с ра­
ботой автомобильных фирм Германии.

В заключение следует сказать, что связи 
ПАЗа с зарубежными фирмами — это не дорога с 
односторонним движением. Наоборот, многие фир­
мы явно заинтересованы опытом ПАЗа.
В частности, опытом обеспечения высокой надеж­
ности автобусов, работающих в экстремальных 
дорожных и климатических условиях. Причем 
фирмы эти — не новички в деле создания и выпус­
ка автобусов. Достаточно сказать, что на ПАЗе 
побывали, причем неоднократно, делегации из 
Венесуэлы, Германии, Японии.

Безусловно, все, о чем сказано выше, лишь на­
чало. Рыночные отношения, в которые мы посте­
пенно входим, активизируют наши зарубежные 
связи, выведут их на более высокий уровень. 
Главное — задел в этом плане уже создан.

В. И. КАПЛУН
ПАЗ 35
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УДК 629.118.6 .002( 104)

УПРАВЛЕНИЕ МОТОПРОИЗВОДСТВОМ В ЯПОНИИ. 
КОНЦЕПЦИИ И РЕШЕНИЯ

Япония  —  страна, которая в годы, предшествовавшие второй мировой войне, с точки зрения  
промышленного производства ничем существенно не вы делялась среди других капиталисти­
ческих стран. Р азве что тем, что, подобно своему сою знику  —  фашистской Германии, имела 
крайне милитаризованную экономику. Однако в послевоенные годы произош ло так называемое 
«японское чудо»  —  резкий рост граж данского промышленного производства ( электроника, 
автомобиле-, мотостроение и т. п .) , выход продукции на мировой рынок и постепенное завоева­
ние последнего.

Такой результат обычно связывают с демилитаризацией, а следовательно, с уменьшением 
военных расходов. Но это —  лишь часть правды. Д р уга я  ее часть состоит в том, что японцы, 
как никто другой, сумели перестроить всю  систему управления производством, очень умно 
и тонко согласовать ее с национальными традициями, веками складывавш имся националь­
ным характером.

К ак это происходило и происходит, можно рассмотреть на примере японской промышлен­
ности. В частности, таких ее ведущ их фирм, как «Хонда» и «Ямаха», давно уже и прочно удер­
живающих соответственно первое и второе места в мировой «табели о рангах» производителей 
мотоциклетной техники.

Методы и системы управления как  в этих, так  и в д р у ­
гих японских фирмах, производящ их мототехнику (« К а­
васаки», наприм ер), базируется на общ ей философии 
управления. Ее суть, своего рода стерж ень — со­
циальная ответственность управляю щ их (м енедж еров). 
Отсюда и их роль: объединять разны е, а иногда про­
тивоположные интересы акционеров и рабочих фирмы 
во имя достиж ения поставленных целей. Вот как об этом 
писал в свое время один из лидеров японского бизне­
са Коносуке М ацусита: «Современные предпринима­
тельские организации выполняют важную  роль — под­
держ ание общественной жизни. П ищ а, одеж да, жилье 
становятся доступными лю дям в результате производ­
ства и распределения. Чтобы достичь данных целей, 
каж дая организация долж на поддерж ивать свое зд о ­
ровье и работоспособное состояние, что зависит от к а ­
чества и эффективности управленческих решений и дей­
ствий. Человек, посвятивший себя управлению , зан и ­
мает весьма почетное и вместе с тем ответствен­
ное положение, требую щ ее полной самоотдачи и готов­
ности пойти на самопож ертвование». Ту ж е, по сущ е­
ству, мысль он вы сказал и такими словами: « К а ж ­
дая компания, вне зависимости от ее разм ера, д о л ж ­
на иметь определенные цели, отличные от получе­
ния прибыли, цели, которые оправдаю т ее сущ ество­
вание среди нас». Это, так  сказать , с точки зрения 
целей производства. Но в той ж е работе он гово­
рит и об одном из главных средств достиж ения т а ­
ких целей: «...если его (руководителя) подчиненные 
осознают, что работаю т не только за  хлеб насущ ­
ный, они получают стимул к более направленной со­
вместной работе во имя достиж ения общ ей цели».

Сказанные ещ е в 1956 г., эти слова становятся з а ­
тем ведущей идеей послевоенных руководителей япон­
ских фирм, в том числе фирм, выпускающ их мото­
циклы. Реализована идея в специфической «япон­
ской» системе управления, хотя кое-что и позаимство­
вала у американской системы, но в главном рез­
ко от нее отличается. И преж де всего тем, что ее базу 
составляю т две основополагаю щ ие концепции управле­
ния людьми, которых в американской модели не бы ­
ло и нет. Это концепция пожизненного найма и кон­
цепция коллективного принятия решений.

Вот что пишут об этом в своей книге «И скусст­
во японского управления» Р. П аскаль  и А. Атос: «Япон­
цы рассм атриваю т каж дого человека как имею щ е­
го экономические, социальные, психологические и духов­
ные потребности, т. е. так  же, как это делаем  и мы, 
когда специально задум ы ваем ся над этим. Но япон­
ские руководители полагаю т, что их задачей  явл яет­
ся уделять как можно больш е внимания именно че­
ловеческой личности, не столь сосредоточиваясь на дру- 

36 гих институтах (таких, как правительство, семья или

религия). И они полагаю т, что только тогда, ког­
д а  запросы  личности вполне удовлетворены культу­
рой отношений в корпорации, ее способности могут 
быть в полной мере использованы для производи­
тельного труда, результаты  которого в большинстве 
случаев бы ваю т выдаю щ имися». Другими словами, 
японцы и в производственной сф ере не отож дествляю т 
человека с машиной («элемент производства»), а вос­
принимают его именно как человека с присущими ему 
качествам и. Отсю да и понимание управления как  опе­
рирование всеми этими качествам и. И преж де всего 
присущим лю дям ж еланием  ощ ущ ать свою полез­
ность и значимость, быть необходимой частью всей 
фирмы, а не только зар аб аты вать  средства на жизнь.

М одель, основанная на человеческих отношениях, 
требует, таким образом , от менедж еров умения при­
вить каж дом у работнику сознание своей полез­
ности и необходимости, заставл яет  информировать его 
о планах фирмы, объяснять относящ иеся к этому об­
стоятельства и предоставить ему возможности про­
являть инициативу в текущ их делах. Удовлетворе­
ние ж е человеческих потребностей (не только чисто м а­
териальны х) логически неизбеж но приведет к интенси­
фикации работы, поскольку создает более благо­
приятную рабочую атмосферу, стимулирует коопе­
рацию среди работников (оставляя при этом, разум е­
ется, на первом месте справедливую  оплату труда).

Д ан н ая  модель изменяет и самого управляю щ е­
го: он может быть менее осведомлен в конкрет­
ных вопросах, чем его помощники, потому что их 
коллективное знание прекрасно зам еняет ему его соб­
ственное.

Таким образом , современный менедж ер, по япон­
ским подходам, в первую очередь человек, ответ­
ственный за  наблю дение и объединение потенциа­
лов своих подчиненных. Чтобы принимать оптим аль­
ные реш ения, он долж ен координировать и направ­
л ять  их деятельность.

Система, принятая в японских мотостроительных 
фирмах, работает. Сейчас японские рабочий и сл у ж а­
щий очень тесно отож дествляю т себя с нанявш ей 
их корпорацией: как высшие долж ностны е лица, так  и 
рядовые исполнители считаю т себя именно пред­
ставителям и корпорации, убеждены в том, что ее судь­
ба леж ит на плечах каж дого  из них. П оэтому раб о­
чий всегда соглаш ается с приказом адм инистра­
ции о сверхурочной работе без предш ествую щ его уве­
домления. С оглаш ается, возможно, без охоты, но — 
без колебаний, поскольку чувствует ответственность и 
необходимость этого. И те и другие редко берут день 
отдыха. Д а ж е  будучи не совсем здоровыми, они про­
долж аю т работать. М ногие не используют пол­
ностью оплачиваемы й отпуск, полагая, что, беря весь



отпуск, они показываю т мало преданности компании. 
И, конечно же, практически не прогуливают. В каче­
стве прим ера можно привести данные статистики по 
пропускам  рабочих дней на предприятиях фирм «Хон- 
ла» и «Я м аха»  за  два года.

Так, среднее число прогулов за эти годы составн­
ою 2 ,1 — 4,9, т. е. 0,8— 1,8 % общего числа рабочих 
дней (зам етим , как правило, по причинам уваж итель­
ным, например, болезни); среднее число плановых дней 
отпуска — 13,7— 17,1, а фактически использованных — 
7,8— 9,4, т. е. 55—63 % ).

Инструментом, помогающим реализовать  концепцию 
пожизненного найма и усилить отож дествление раб от­
ника с фирмой, является учет трудового стаж а. И, н а ­
до прямо сказать, надеж но работаю щ им  инструментом.

Этот инструмент порожден не японскими специфи­
ческими обычаями, как принято считать, а специфи­
ческими условиями, слож ивш имися в Японии в начале 
эры М эйдзи, т. е. начале развития капитализм а. Тогда 
на каж дом из появивш ихся предприятий только не­
сколько квалифицированных рабочих были готовы к вы ­
полнению технических операций. Естественно, те, кто 
имел хорошую квалификацию , переходили из одной ф ир­
мы в другую — туда, где им предлагали большую з а ­
работную плату.

Чтобы удерж ать рабочих, особенно обученных ф ир­
мами для себя, последние стали прибегать к по­
жизненному найму и оплате труда в соответствии 
со стаж ем  работы. В итоге переход в другую ф ир­
му означал потерю всех преимущ еств.

Система приж илась, и сейчас работник любой ф ир­
мы получает еж егодно растущ ую , вплоть до пен­
сии, заработную  плату. Кроме того, и продвиж е­
ние по служ бе зависит от числа лет служ бы  в ф ир­
ме. П равда, до второй мировой войны государствен­
ные служ ащ ие и те работники крупных корпора­
ций, которые имели университетское образование, 
автоматически продвигались по служ бе в зависимости 
только от возраста. То есть д а ж е  без хорошего вы ­
полнения обязанностей продвижение по служ бе к более 
высокой должности в среднем звене, а затем  д а ­
же в высшем руководстве происходило по четко з а ­
фиксированной схеме. В последние ж е годы ситуа­
ция изменилась. Теперь продвижение по служ бе з а ­
висит уже как от трудового стаж а, так  и от способ­
ностей, и от качества выполнения обязанностей, и от 
возраста. Хотя зар аб о тн ая  плата по-прежнему повы ш а­
ется ежегодно. То есть продвижение по служ бе про­
исходит не автоматически.

Увеличение заработной платы вместе со стаж ем  — 
это, конечно, рост издерж ек производства. Но в мото- 
строительных фирмах данная проблема пока р еш а­
лась как бы сам а собой — благодаря быстрому росту 
мотопромышленности и вызванному им росту числен­

ности работаю щ их (в основном м олодеж и). Напри­
мер, в начале своей деятельности (1948 г.) в фирме 
«Хонда» работало 34 чел. В 1986 г. их стало уже 
22,1 тыс. Естественно, снизился их средний воз­
раст, а следовательно, и издерж ки по оплате тру­
да с учетом стаж а.

Ещ е один инструмент отож дествления работника с 
фирмой — это поощрение частных и прямых связей. 
И сейчас сущ ествует несколько систем общений. Так, 
некоторые японские корпорации такого рода прово­
дят официальные встречи: утренние митинги, цехо­
вые собрания и собрания малых групп (круж ков ка­
чества и ритуальных групп). Например, митинги обыч­
но проходят каж дое утро (или раз в неделю) перед 
работой. При этом высший управляю щ ий обращ ает­
ся к служ ащ им  с изложением политики компа­
нии или по вопросам этики бизнеса. Затем  часто сле­
дует утренняя гимнастика, но можно посетить и цехо­
вое собрание, где каж дом у рабочему говорится, что 
долж но быть сделано в этот день, и дается неко­
торая, необходимая для выполнения работы, информа­
ция, доводятся приказы начальника цеха. После вопро­
сов и ответов проводятся обсуж дения того, как выпол­
нить какую -либо работу. Такие контакты делаю т ф ир­
му сплоченнее и эффективнее.

Ч асто  бы ваю т такж е празднования открытия но­
вого офиса или завода , начала нового года или н а­
чала служ бы  пожизненно нанятых лиц, выдаю щ их­
ся рекордов в явке на работу и т. д. Кроме того, 
каж дую  осень фирмы проводят спортивные встречи и 
один или два раза  в год — групповые туристиче­
ские поездки.

Единению способствуют и всякого рода бытовые ме­
лочи. Например, японский управляю щ ий и его подчи­
ненные использую т общ ие обеденные комнаты и туале­
ты, что подчеркивает отсутствие различия между ни­
ми по рангу и классу. К аж дый вышестоящий ру­
ководитель может пригласить своих подчиненных в бар 
для обсуж дения проблем, касаю щ ихся работы. Встре­
чаю тся они в спортивных залах , на бейсбольных 
полях, теннисных кортах фирмы.

Есть на мотостроительных фирмах и такой вид кон­
тактов, как  общ ение малых групп (скаж ем , кружки 
качества или группы нулевых деф ектов), которые орга­
низуются в цехах и офисах. Эти группы, встре­
чаясь, разраб аты ваю т реш ения о путях выполнения к а­
кой-то конкретной работы.

Со всего перечисленного и начинается реали за­
ция второй концепции японской системы управле­
ния производством — концепция коллективного приня­
тия решений, т. е. участия работников в управлении.

А. П. ЗАХАРОВ 
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МАДИ
МОСКОВСКИЙ АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ

Бели Вы желаете успеха и престижа Вашему институту, 
если Вы хотите увеличить спрос на специалистов Вашего института,

то помните, что
ИНСТИТУТ НАЧИНАЕТСЯ С ПРИЕМНОЙ КОМИССИИ.

Освободиться от трудоемкой и утомительной работы по приему и зачислению абитуриентов, сократить время 
поиска нужной информации, оперативно выдать необходимые документы в качественном исполнении — желание

каждой приемной комиссии.

МАДИ РАЗРАБОТАЛ ТО, ЧТО ВАМ НУЖНО!
А именно: комплекс подсистем АСУ, работающих в единой АСУ «ВУЗ» на персональных компьютерах.

ПОДСИСТЕМА «РЕПЕТИЦИОННЫ Е ЭКЗАМЕНЫ» — это то, что позволит институту оказывать платные 
услуги будущим абитуриентам и всем желающим в определении своего рейтинга знаний по математике и физике 
путем тестирования. Возможности: регистрация участников, комплектование групп, выдача экзаменационных 
листов, рассадка по аудиториям, ввод результатов письменных работ, проверка и проставление оценок, выдача 
результатов на печать — все это выполняется в автоматизированном режиме.
ПОДСИСТЕМА «АБИТУРИЕНТ» обеспечивает регистрацию поступающих в институт, подготовку, проведение 
и обработку вступительных экзаменов, а также зачисление в вуз на качественно новом организационно­
техническом уровне. Возможности подсистемы:

Прием документов
автоматизированная регистрация абитуриентов с од­
новременной выдачей на печать расписки на доку­
менты, описи документов, экзаменационного листа; 
автоматическое открытие, комплектование и за­
крытие групп по специальностям; 
печать по запросу всевозможных форм, в том числе 
алфавитной книги, журнала регистрации документов, 
списка экзаменационных групп с признаками про­
фессиональной ориентации к обучению, протоколов 
допуска к экзаменам;
выдача статистических данных по поданным заявле­
ниям

Обработка результатов
автоматизированная рассадка по аудиториям с по­
следующей выдачей посадочных ведомостей и по­
садочных талонов;
шифровка и дешифровка экзаменационных групп 
и абитуриентов в группе по закону случайных чисел; 
ввод ответов с экзаменационных работ абитуриентов 
с проверкой синтаксиса;
автоматическая проверка и проставление оценок с вы­
дачей талона решаемости задач по каждой работе; 
печать ведомостей с оценками по группам;
обработка апелляций с выдачей протокола и ста­
тистики

Зачисление
■  подсчет проходных баллов по специальностям;
■  определение конкурса и зачисление в институт в соответствии с правилами приема в вуз;
■  печать приказа о зачислении и акта передачи дел в студенческий отдел кадров;
■  подготовка списка рекомендуемых групп студентов по заданным критериям;
■  выдача по запросу всевозможных статистических форм

Данные по зачисленным студентам передаются в подсистемы «Деканат» и «Кадры студентов»

Подробнее возможности подсистемы представлены в демонстрационном варианте.
ПОДСИСТЕМА «БАНК ЗАДАЧ» является средством автоматизации создания экзаменационных билетов абитуриентов, заданий 
для контрольных и самостоятельных работ студентов по всем разделам математики и физики. «БАНК ЗАДАЧ» — это возмож­
ность накопить большое количество задач в систематизированном виде; это отказ от традиционных «технических средств» 
создания экзаменационных билетов (написание рукописи, печать на машинке, исправление ошибок, неизбежно возникающих 
при этом). «БАНК ЗАДАЧ» оперирует с задачами, текст которых содержит как русские и латинские буквы, так и цифры 
и специальные знаки, имеющиеся на клавиатуре персональной ЭВМ; обеспечивает подбор экзаменационных задач заданной сте­
пени сложности; содержит около 1000 задач по физике и более 2000 по математике.

Подсистема «Банк задач» позволяет выполнять: 
ф запись новых задач 
9 просмотр/коррекцию имеющихся задач 
ф удаление задач

ф создание запросов и печать экзаменационных билетов 
ф печать отдельных задач и всего банка в виде брошюры 
О получение статистических данных о решаемости задач банка 
ф другие сервисные функции.

Работа в подсистемах АСУ не требует от пользователя специальных знаний по работе с персональным компьютером. Во всем
можно положиться на сервисную систему меню.

О Б Р А Щ А Й Т Е С Ь  К  Н А М , И  В С Е  Э Т О  В Ы  Б У Д Е Т Е  И М Е Т Ь  В  С В О Е М  И Н С Т И Т У Т Е !  

125829, М осква , Г С П -47 , Л ен и н гр а д ск и й  пр., 6 4 , дорож ны й инж енерны й центр М А Д И , ком н. 415 . 
Т ел еф о н  1 5 5 -0 4 -0 6  

Ф акс 1 5 1 -0 3 -3 1
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ВНИМАНИЮ ЛЮБИТЕЛЕЙ ИСТОРИИ ТАНКОСТРОЕНИЯ,  
КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ И  СПЕЦИАЛИСТОВ!

Готовится к выпуску альбом-каталог «Бронетанковая техника».
В нем представлены уникальные экспонаты Военно-исторического музея бронетанкового вооруже­
ния и техники Главного бронетанкового управления вооруженных сил СНГ. Около 260 цветных 
и 750 черно-белых фотографий позволяют получить наиболее полное представление о танках, 
самоходных артиллерийских установках, бронеавтомобилях, боевых машинах пехоты и десанта из
12 стран мира. Вы сможете увидеть модели времен первой мировой войны, танки и САУ фашистской 
Германии, а также познакомитесь с машинами, которые были выпущены в единственном экземпля­
ре или опытной партией.

Книга выходит в трех частях в суперобложке.
Надеемся, что книга привлечет внимание широкого круга читателей 

и заинтересует коллекционеров.
А д р ес  д л я  справок: 1 2 9 0 8 5 , М осква, проспект М ира, 99, ф ирм а  «И спанский квартал » .

Телеф он: 181-46 -23

В ы ,  к о н е ч н о ,  з н а е т е ,

что нужно охлаждать воздух на впуске в дизель при работе на режимах высоких нагрузок. Но еще 
лучше, если Вы будете подогревать воздух при работе двигателя на режимах малых нагрузок и 
холостых ходов: в этом случае Вы не только улучшите его топливную экономичность, но и до девяти раз 
уменьшите дымность отработавших газов и вдвое —  выбросы оксида углерода и углеводородов.

НИКТИД гарантирует Вам это
и предлагает всем предприятиям на договорных условиях свои конструктивные решения, 

обеспечивающие регулирование температуры воздуха на впуске в широких пределах.
Наш адрес: 600029, г. Владимир, ул. Лакина, 1а, НИКТИД.

Телефон 3-69-36

Уважаемые читатели!
Единственный, пожалуй, в стране ж урнал, упрямо и упорно, несмотря на происходящие 

в ней перемены, сохраняющий свое лицо  — как по содержанию, так и по форме,— это тот, 
который сейчас перед вами,— «Автомобильная промышленность».

Ценой неимоверно ухудш ивш егося материального положения, для того чтобы не по­
терять своего читателя, редакция вплоть до конца подписного 1992 г. оставила прежнюю 
его цену — 60 коп. в месяц. И  наверное, многие поймут и оценят по достоинству наше чувство 
удовлетворенности тем, что тираж журнала не уменьш ился по сравнению с предыдущим, 
более стабильным, финансовым, годом.

Но, дорогие читатели, неотвратимо приближается время, когда редакция без вашей помощи 
не сможет справиться с теми экономическими трудностями, которые уже давно стоят перед 
нами и грозят еще большими бедами в будущем: во много раз возросли цены на бумагу и 
услуги почты, типографские и коммунальные расходы и т. д.

С большим сожалением редакция будет вынуждена повысить стоимость подписки на 
журнал, начиная с 1 января 1993 г. Надеемся на ваши понимание и поддержку в период 
предстоящей подписной кампании.



Оборудование для штамповки деталей 
в серийном и массовом производстве —

МНОГОПОЛЗУННЬ1Е 
ПРЕССЫ-АВТОМАТЫ

Незаменимы при изготовлении деталей сложной формы 
(контактов, пружин, штекеров, хомутов и т. д.) 

из ленты и проволоки.

Оснащение автоматов дополнительными устройствами 
позволяет выполнять также 

операции сборки, клепки, нарезки резьбы, сварки.

Автоматы не требуют больших затрат времени 
на переналадку при смене штампов, 
удобны в наладке и обслуживании.

Разработана гамма многоползунных прессов-автоматов, 
в том числе три новые модели:

1АП691, 1АП792 и 1АП840.

Новые автоматы оснащены двухшатунным прессом, 
быстросменными двухкулачковыми силовыми головками, 

системой блокировок.
Механизм подачи подает исходный материал в зону обработки 

с точностью 0,01 мм.
Точность подачи контролируется электронным устройством.

В специальном исполнении автоматы оснащаются дополнительным устройством, 
которое производит формообразующие операции в нескольких плоскостях.

Техническая характеристика прессов-автоматов
1АП691 1АП792 1АП840

Наибольшая ширина обрабатываемой ленты, м м .............................  30 32 40
Наибольшая длина подачи материала, м м ........................................ 100 170 320
Максимальное усилие на гибочных ползунах, к Н .............................  9 30 80
Усилие механизма вырубки, к Н ...............................................................  30 70 250
Число ходов в м и н ............................................................................................  20—250 20—360 20— 180
Мощность привода, к В т ................................................................................. 1,6 3,6 4,5
Габаритные размеры (без электрош каф а), м м ................................... 1250ХЮ 50Х 1800Х 1200Х  2600Х1360Х

X 1690 X I 840 Х1975

С предлож ениями обращайтесь по адресу: 
105187, Москва, ул. К ирпичная, 41, 

НПО «Автоэлектроника».
Телефон 365-27-44



Индекс 70003

Оснащение инструментально-штампового производства Павловского автобусного завода самым современным обо­
рудованием позволяет изготовлять штампы от 100 к г  до 20 т —  не только для собственного производства, но и для 
предприятий России и СНГ.
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