
Использование измерительных прутков

С  появлением  моторов  с  количеством  клапанов  3  и  более  на  один  цилиндр,
габаритные  размеры  деталей  системы  газораспределения  существенно  «потеряли»
в  весе  и  величине  геометрических  размеров.  Поэтому  их  долговечность  тоже
«потеряла авторитет», достигнутый их предшественниками с крупными и массивными
деталями.  Чаще  всего  удручают  возникающие  шумы  в  газораспределительном
механизме головки блока цилиндров, особенно в тех двигателях,  куда установлены
в  многочисленном  количестве  гидравлические  приводы  перемещения  клапанов
(соответственно  количеству  самих  клапанов),  и  более  того,  еще  и  гидравлические
приводы управления положением распределительных валов (это только в бензиновых
двигателях встречается – пока что). Свой вклад, вносят также, новые сорта моторных
масел  с  вязкостью существенно  меньшей,  чем  в  предыдущих  моделях  двигателей.
Конечно, вязкость масла должна быть существенно ниже, чтобы проникать в точки
смазывания с малыми зазорами. Но это утверждение справедливо для моторов новых
или  с  небольшим  пробегом.  Все,  в  какой-то  мере  специалисты,  утверждают,
что  необходима  замена  элементов  привода  этих  деталей,  и  применение  масла
с  существенно  большей вязкостью.  После  установки  комплекта  совершенно новых
изделий и получения, мягко говоря,  «нулевого» результата, выдвигаются претензии
к качеству установленных новых деталей.

Позвольте, но определенное время заводские детали отработали в двигателе достойно.
Замена  их  новым  комплектом  (как  правило,  от  того  же  производителя)  не  дала
результата.  Так  в  чём  же  проблема?  Правда,  и  в  этом  случае  не  так  всё  плохо
и  безнадёжно.  Нужно  своевременно  привлечь  к  решению  проблемы  опытного
специалиста,  не зацикленного на  «компьютерной диагностике».  Это позволит с  его
помощью определить и устранить неприятности в двигателе при столь «умеренном»
пробеге  автомобиля  (примерно  100`000 km).  Самое  главное  понимать,
что от чего зависит!

Многие  производители  деталей  для  автоматической  регулировки  теплового  зазора
клапанов  (гидравлических  компенсаторов)  утверждают,  что  их  детали  должны
надёжно работать не менее 100`000 km пробега автомобиля. В то же время, механики
нарекают  на  то,  что  замена  этих  деталей  новыми  при  таком  пробеге  автомобиля
не  позволяет  побороть  проблемы  шумов  в  газораспределительном  механизме.
Многие производители моторов даже «вернулись» к прежним, проверенным способам
удержания  рабочего  зазора  клапанов.  Регулировочные  плитки  в  корпусе  толкателя
клапанов, а также в ещё более изощренной форме этой конструкции, сам толкатель
в виде стаканчика,  теперь имеет разную толщину своего донышка для регулировки
теплового  зазора  в  приводе  клапана.  Ещё  некоторое  время  назад  можно  было
приобрести новыми толкатели старого типа под установку регулировочных плиток
старого образца. Позже выпуск этих деталей был прекращён, и только на разборках



ещё можно было «достать» стаканы старого типа. А теперь и там всё закончилось.
Даже  такими  невероятными  усилиями  не  всегда  удавалось  достигнуть  «мирной»
работы системы газораспределения двигателя, а тут ещё добавились фазовращающие
устройства  распределительных  валов  в  бензиновых  двигателях.  К  ним,  в  добавок,
компенсаторы  натяжения  цепей  между  распределительными  валами.  И  всё  это
успешно  работает  только  благодаря  нагнетаемому  давлению  моторного  масла
в головку блока цилиндров.

Так  в  чём  же  причина  относительно  шумной  работы  газораспределительного
механизма  двигателя?  Давайте  попробуем  детально  разобраться  в  происходящем.
Масляный  насос  обеспечивает  полностью  всю  систему  смазки  двигателя,
но,  некоторая  часть  снабжается  с  избытком  (подшипники  скольжения  коленчатого
вала),  где  происходит  максимальная  нагрузка.  А  вот  головка  блока  цилиндров,
чаще всего, питается каналом подачи масла относительно небольшого сечения, а часто
даже  жиклер  встречается  в  этом  канале.  Если  мы  обратимся  к  рекомендациям
производителей  гидравлических  компенсаторов,  то  обнаружим  там  интересное
условие:  для  качественной  работы  этих  деталей  необходимо  давление
не  менее  0.6 Bar в  питающей  их  магистрали.  Серьёзные  производители  моторов
применяют резьбовую заглушку в головке блока цилиндров, вместо которой можно
установить переходник с манометром, и проверить величину давления масла.



Правда,  в  большинстве  моторов  не  предусмотрена  возможность  проверки  этого
давления.  Какой  выход  из  этой  ситуации?  Уже  много  лет  я  использую
«метод исключения виновника». В чем он  заключается? Если двигатель подобрался
к  пробегу  100`000 km и  более,  следует  выразить  недоверие  к  рабочим  зазорам
в  газораспределительном  механизме  и,  по  возможности,  вернуть  их  к  заводским
требованиям.  Представлю мою методику,  которую применяю уже  более  10-ти  лет
очень успешно, или не применяю при подозрении наличия других проблем.

Сначала проверяем давление масла в точке расположения штатного датчика давления.
Если штатный датчик расположен в области масляной магистрали блока цилиндров,
вместо  него  подключаемся,  через  соответствующий  резьбовой  переходник  для
подключения  механического  стрелочного  манометра,  измеряем  давление  масла
на разных режимах работы двигателя, и проверяем на соответствие с требованиями
производителя  автомобиля.  Если  всё  «укладывается»  в  заводской  допуск,
проверяем  давление  масла  на  входе  магистрали  смазки  турбокомпрессора
(при его наличии в моторе).

Обычно,  при  вполне  нормальном  состоянии  двигателя,  это  значение  в  режиме
холостого хода полностью прогретого двигателя не ниже 1.2 Bar (при этом, в основной
магистрали  смазки  блока  цилиндров  –  давление  процентов  на  20  выше  этого
значения).  Это  основные  измерения,  по  результатам  которых  принимаем  решение



о  предстоящем  ремонте.  Если  результаты  измерений  давления  значительно  хуже
предполагаемых значений, то проблема может быть решена  будет только при полной
разборке и ремонте двигателя. Если же измеренные значения давления оказались лишь
несколько  занижены,  то  в  таком  случае  есть  способ  исправить  ситуацию
без значительных финансовых вложений.

Для начала, следует напомнить, какие силы и в каких направлениях прикладываются
при  работе  деталей  в  газораспределительном  механизме.  Не  будем  углубляться
в древние конструкции моторов, а рассмотрим устройство более «свежего»  двигателя.

На  рисунке  выше стрелками  показано  направление  усилия,  приложенного
к распределительному валу для двигателей более старшего возраста, и существенно
более «живучего»,  по сравнению с «более  молодыми» аналогами.  Только к работе
такого механизма есть небольшое замечание: невысокая скорость возврата клапанов
в исходное положение. «Перекладка» коромысел ограничивает скорость срабатывания
механизма  газораспределения,  и  требует  применения  более  жёстких  клапанных
пружин.



Несколько иначе всё происходит в «прямом» приводе управления клапанами.

Здесь  скорость  возврата  клапанов  в  закрытое  состояние  существенно  выше,
и  для  этого  необходимо  значительно  меньшее  усилие  пружины  клапана.
Итог  подобного  реформирования,  –  возможность  достижения  двигателем  более
высоких  максимальных  рабочих  оборотов,  около  7500 RPM.  Только  в  этом случае
возникает  дополнительная  нагрузка  на  прижимные  бугеля  крепления
распределительных  валов,  а подача  масла,  чаще  всего,  подведена  к  нижней  опоре
распределительного вала.



По достижении двигателем определённого пробега, прижимные бугеля изнашиваются,
и  под  опорной  шейкой  распределительного  вала  образовывается  некоторый
дополнительный зазор, через который моторное масло получает возможность более
интенсивно  «уходить»  в  слив.  Это  и  приводит  к  уменьшению  давления  масла
в  системе  газораспределения,  и  в  этом  смысле  –  в  наибольшей  степени  страдает
магистраль питания гидравлических компенсаторов.



Теперь  мы  подошли  к  вопросу  решения  этой  проблемы.  Для  начала  необходимо
определить,  где  источник  неприятности.  Во  время  проведения  серьёзного  ремонта
двигателя с разборкой узлов, мы получаем возможность измерить размеры опорных
шеек распределительных валов и отверстий их постелей в головке блока цилиндров
при  помощи  соответствующих  измерительных  инструментов:  микрометра
и микрометрического стрелочного нутромера часового типа.



На  представленных  фотографиях  показан  пример,  где  диаметр  шейка
распределительного  вала  меньше  номинального  значения  на  0.08 mm,
а внутренний диаметр его опорного места больше номинального значения на 0.1 mm.
Путём  несложных  подсчетов  узнаём  разницу  значений  диаметров,  а  отсюда
и реальный рабочий зазор в сопряжениях, "Распределительный вал – Головка блока
цилиндров".  Имея  в  распоряжении  требования  производителя  мотора,
легко определяем степень увеличения рабочего зазора. В нашем случае, номинальный
рабочий зазор должен быть 0.065 mm, а реально мы имеем 0.1 + 0.08 = 0.18 mm, что
больше номинала в 3 раза. 0.18 – 0.065 = 0.115 mm лишнего проёма, способствующего
потере  давления  масла.  Теперь,  посчитаем  суммарный  зазор  с  учётом  того,
что в головке блока цилиндров мы имеем 7 опорных шеек:
0.115 x 7 = 0.8 mm
Впечатляет?

Однако,  совсем необязательно  в  каждом случае  прибегать  к  обширным операциям
по разборке двигателя. Уже достаточно давно применяются измерительные средства,
позволяющие произвести проверку рабочих зазоров с минимальным объёмом работа
по разборке двигателя,  и не менее точно получить результаты измерения. Большое
достоинство этого метода, – устранение избыточного зазора с применением точного
контроля пошагового достижения результата.

 

Для  проведения  этих  работ  необходимо  только  вскрыть  крышку  клапанного
механизма без разборки всей системы (снятие ремня газораспределения или цепи не
потребуется).  Откручиваем  болты  крепления  бугеля  одной  из  опорных  шеек
распределительного  вала,  протираем  опорную  шейку  распределительного  вала
от масла, а бугель наоборот, смазываем (чтобы измерительный пластиковый прутик



«приклеился»  к  шейке  распределительного  вала,  и  укладываем  этот  инструмент
необходимой длины).



Далее  с  помощью  динамометрического  ключа  зажимаем  крепёжные  болты  бугеля
с усилием на 20 % меньше, чем это положено по описанию сборки мотора.

Важно:
Двигатель, при этом, ни в коем случае не проворачиваем!



Отвинчиваем  крепёж,  поднимаем  бугель,  –  и  вот  мы  наблюдаем  этот  прутик
уже  раздавленным  до  определённой  ширины.  При  помощи  линейки  из  набора
определяем имеющийся зазор.



Далее на притирочной плите шлифуем основание разъёмной части бугеля,  и снова
прижимаем  к  месту  установки  для  проверки  полученного  результата.
Чтобы не «перескочить» через необходимый размер, – желательно почаще проверять
текущий результат.



Измерительный  прутик  при  этом  не  меняем,  он  каждый  раз  будет  «показывать»
новое полученное значение.

После  достижения  необходимого  размера,  обильно  смазываем  бугель  маслом,
и окончательно зажимаем его с положенным усилием.

Таким же образом проходим полностью все опорные места распределительных валов.
В  результате,  «малой  кровью»  обеспечиваем  восстановление  масляного  зазора
посадочных  мест  распределительных  валов  практически  любого  двигателя
(по результатам моего опыта).



В заключение хочу сказать, что этот способ проверки размера масляного зазора совсем
не  «новое  изобретение».  В  своё время,  в  период  летних  каникул
(примерно  1973-1975 годы)  я  «подрабатывал»  в  колхозном  автопарке  помощником
моториста,  и,  конечно,  моей задачей  была основательная мойка деталей двигателя.
Но,  в  процессе  проверки  размеров  шеек  кривошипно-шатунного  механизма,
мастер  применял  очень  похожий  метод,  только  при  помощи  специальной
металлической  калиброванной  проволоки  из  мягкого  и  пластичного  металла.
И  он  тоже  использовал  линейку  с  разметкой  ширины  «расплющивания».
А  на  стенах  мастерской  висели  огромные  цветные  рисованные  плакаты  со  всеми
размерами  и  допусками,  и  даже  с  примерами  проведения  процесса  измерения
и сборки узлов, как и мотора в целом (моторов тех времён). К большому сожалению,
это всё не сохранилось к нынешним годам; я имею ввиду – способ массового метода
ремонта  и  упрощённой диагностики  деталей  моторов.  Даже теперь,  в  информации
о  правильном  ремонте  двигателя  от  современных  производителей  (в  том  числе
и зарубежных) нет не то что исчерпывающей информации об экстренной диагностике,
но даже на случай наличия всего перечня измерительных инструментов, – перечень
главных  допусков  достаточно  скудный  для  проведения  полноценной  диагностики
и принятия решения о предстоящем ремонте.

Сергей Григорьев


