УАЗ - конструктор для трофиста

Владимир ГУД 

Фото Александра ФИЛАТКИНА 

Одной из первых кандидатур при выборе внедорожника для постройки на его базе "монстра" является УАЗ. Как правило, он же остается и последней. И дело тут не только в том, что наши автогиганты производят самые современные, самые удобные, самые надежные, самые безопасные, самые экономичные, самые … автомобили в мире, а вот глупое и непатриотичное народонаселение почему-то предпочитает им дряхлые иномарки. 

У ульяновского джипа действительно есть одно неоспоримое преимущество перед Land Cruiser'ами, Range Rover'ами и Patrol'ями. Поскольку трофи-рейды проходят в поистине экстремальных условиях, то и повреждения машины могут получить отнюдь не косметические. Ясно, что заменить, скажем, расколотый картер переднего моста, умерший генератор и полуось со свернутыми шлицами гораздо дешевле УАЗу, нежели Гелендвагену. Поэтому большинство внедорожников, подготавливаемых к трофи-рейдам, составляют УАЗы. Давайте разберемся: если уж брать УАЗик, то какой именно. 
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Мосты

В настоящее время на УАЗы устанавливаются три типа мостов: "гражданские", "военные" и "спайсер". Еще есть "длинные" мосты, устанавливаемые на "Барс" и представляющие из себя военные мосты с расширенной до 1600 мм колеей за счет удлиненных чулков. 

Военные мосты отличаются от гражданских наличием бортовых редукторов. Крутящий момент от двигателя распределяется между главной парой и редуктором, за счет чего нагрузка на узлы трансмиссии снижается. Зубья самой главной пары большего размера, чем у гражданских мостов, что повышает надежность. 

	

	
	Тип моста
	
	Передаточные числа
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	главной пары
	
	бортовых
редукторов
	
	суммарное
	

	
	
	

	
	 Гражданские (до 1989 г.)
	
	5,125
	
	-
	
	5,125
	

	
	
	

	
	 Гражданские (после 1989 г.)
	
	4,625
	
	-
	
	4,625
	

	
	
	

	
	 Военные
	
	2,77
	
	1,94
	
	5,38
	

	
	
	

	
	 "Спайсер"
	
	4,11
	
	-
	
	4,11
	

	


Преимущества гражданских мостов: 

· более простая конструкция - проще обслуживание и ремонт 

· возможность установки самоблокирующихся межосевых дифференциалов от БТР-60 как межколесных 

Преимущества военных мостов: 

· значительно больший клиренс (на 6 см) 

· более тяговитая и надежная главная пара 

· меньшая нагрузка на узлы трансмиссии 

· немногим более качественное изготовление 

Преимущества мостов типа "Спайсер":
никаких

Если машину предполагается готовить к трофи-рейдам, то выбор однозначно стоит сделать в пользу военных мостов. Установка 33', а тем более 35' колес увеличивает нагрузку на трансмиссию, и шестерни с полуосями гражданских мостов будут ломаться одна за другой. К тому же на трофи-рейдах часто приходится передвигаться по огромным колеям, развороченным прошедшими ранее "монстрами", поэтому на первый план выходит величина дорожного просвета. 

Триалы же, наоборот, прокладываются по сильно пересеченной местности, и главная неприятность, поджидающая здесь джиперов - диагональное вывешивание. При таком раскладе стоит подумать о гражданских мостах с возможностью установки в них блокировок. 

  

	
	
	P.S. Эти строки писались осенью 2002 года. Весной же 2003-го было налажено производство межколесных блокировок и в военные мосты. Таким образом, гражданские мосты утратили своё главное достоинство. Полная и безоговорочная победа редукторов! :) 


  

Что касается удлиненных мостов, то сам "Барс" смотрится с ними очень даже ничего. См. фото из журнала "4х4 Club": 
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Даже идиотский пластиковый бампер начинает вписываться в общий дизайн джипа, и желание оторвать его и выкинуть куда подальше несколько притупляется. Сами же мосты, как и все в этом мире, обладают как достоинствами, так и недостатками: 

· увеличенная колея (опасность бокового опрокидывания высокой машины немного отодвигается) 

· высокая себестоимость и сложность поиска запчастей (пока они изготавливаются в ограниченном количестве) 

  

Подвеска

В 1994 году ребята из Ульяновска подарили нам еще одну головную боль. Подвеска козликов бывает двух типов: старая рессорная и новая - пружинная спереди и на малолистовых рессорах сзади. Какую берем? 

Лучшая подвеска та, которая обладает более длинными ходами. Это позволяет колесам на сильнопересеченной местности не терять контакт с поверхностью и сохранять джипу способность самостоятельного продвижения вперед. А пружинная она будет или рессорная, - не столь важно. 

Раньше все джипы были рессорные. Такая подвеска лучше в плане грузоподъемности. Переход на пружины совпал с повальным увлечением 4х4 во всем мире, и с тех пор внедорожники производятся с таким расчетом, что основное время они эксплуатируются на асфальте, а на бездорожье если и выбираются, то очень редко. Комфорт и управляемость стали превалировать над проходимостью. Поэтому подвески всех современных sport utility хоть и пружинные, но короткоходные, заточенные на езду по городу. 

То же самое и с УАЗом. Стабилизатор поперечной устойчивости несколько ограничил способности машины на бездорожье, уменьшив ходы передней подвески. Так что на асфальте новые УАЗы будут вести себя немного лучше. На бездорожье - однозначно хуже. 
Но на самом деле заморачиваться по этому поводу особо не стоит. Все это ерунда, поскольку для строительства монстра на базе УАЗа стоит однозначно выбрать редукторные мосты, а они устанавливаются исключительно с рессорами. Вот и чудненько! 
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  Трансмиссия
В наш 21 век, когда люди летают в космос (а иногда даже возвращаются), ездить на джипе с несинхронизированной коробкой, а тем более производить такие коробки, мягко говоря, неприлично. Даешь изъятие слова "перегазовка" из лексикона джипера! 

Руководство ульяновского джипозавода своих покупателей уважает, поэтому кроме старой КПП с синхронизированными только 3 и 4 передачами, с 1989 года производит новую полностью синхронизированную коробочку. Ура! 

А вот и их характеристики: 

	

	
	Передаточные числа
	
	Старая КПП
	
	Новая КПП
	

	
	

	
	 I передача
	
	4,12
	
	3,78
	
	

	
	

	
	 II передача
	
	2,64
	
	2,60
	
	

	
	

	
	 III передача
	
	1,58
	
	1,55
	
	

	
	

	
	 IV передача
	
	1,00
	
	1,00
	
	

	
	

	
	 Задняя передача
	
	5,22
	
	4,12
	
	

	
	


Опаньки! Да ведь передаточные числа первой передачи у новой коробки меньше, чем у старой. Чем это нам грозит? Тем, что первая передача стала более скоростной (наверное, руководство УАЗа планирует продвигать свои джипы в секторе любителей street racing'а). Одновременно она стала и менее тяговитой. Так что при выборе КПП стоит решить что вам важнее, - несколько лучший комфорт, либо несколько большая надежность и проходимость. 

Муфты подключения переднего моста. С ними ситуациа такая: старые вполне надежны, но требуют большой мороки с подключением. Новые ЭЛМО включаются легко, но при больших колесах бывали случаи срезания крепежных болтов, да и грязью они забиваются гораздо охотнее старых, что приводит к гораздо большей мороке. 

Вывод напрашивается сам собой: если вы поставили перед собой задачу построить супермонстр и непременно выиграть на нем какой-нибудь трофи-рейд, то есть смысл поставить старые муты, заблокировать их раз и навсегда и забыть про них. Для тех же, кто сочетает off-road с ездой по городу оптимальными будут ЭЛМО. 
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Двигатель

	

	
	Двигатель
	
	ЗМЗ 4021
	
	УМЗ 4178
	
	УМЗ 4218
	
	ЗМЗ 410
	
	ЗМЗ 409
	
	ЗМЗ 514
	

	
	

	
	 Тип
	
	бензин
 А-76
	
	бензин
 А-76
	
	бензин
 А-76
	
	бензин
 А-76
	
	впрыск
 А-92
	
	Дизель
	
	

	
	

	
	 Рабочий объем, см3
	
	2445
	
	2445
	
	2890
	
	2900
	
	2700
	
	2240
	
	

	
	

	
	 Степень сжатия
	
	6,7
	
	
	
	
	
	6,7
	
	9,0
	
	19,5
	
	

	
	

	
	 Номинальная
 мощность, л.с.
	
	74
(4500
об/мин)
	
	76
	
	84
	
	100
(4250
об/мин)
	
	136
(4400
об/мин)
	
	98
(4000
об/мин)
	
	

	
	

	
	 Максимальный
 крутящий момент, Н.м 
	
	153
(2500
об/мин)
	
	159
(2500
об/мин)
	
	189
(2500
об/мин)
	
	215
(2500
об/мин)
	
	227
(4000
об/мин)
	
	216
(2500
об/мин)
	
	

	
	


Примечание: Как ни странно, в разных источниках технические данные одного и того же двигателя несколько разнятся. Надо полагать, связано это с разными стандартами измерений. 

Теоретически главную роль на бездорожье играет величина крутящего момента на низких оборотах двигателя. Наряду с надежностью, это основной показатель. Чем он выше, тем лучше. Поэтому УМЗ 4218 выглядит несколько предпочтительней по сравнению с базовым УМЗ 4178. Но есть нюансы. Дело в том, что 421-й получен из 417-го увеличением диаметра цилиндров с 92 до 100 мм. Логично предположить что это негативно сказалось на ресурсе двигателя по сравнению с гильзованным 417-м. Но зато на него штатно должна устанавливаться вискомуфта отключения вентилятора. 

	

	
	Особенности дизельного двигателя "ЗМЗ"-5143.10.
	

	
	

	
	Двигатель дизельный с четырёхклапанной конструкцией газораспределительного механизма с рычажным приводом клапанов, двумя распределительными валами и гидроопорами в головке цилиндров; 

Привод распределительных валов цепной с натяжными звёздочками, рабочий процесс с объёмным смесеобразованием, турбонадувом и системой рециркуляции отработавших газов; 

Степень сжатия - 19,5; 

Рабочий объём - 2,24л; 

Номинальная мощность по ГОСТ, кВт (л.с.) - 72 (98) при частоте вращения 4000 об/мин; 

Максимальный крутящий момент по ГОСТ, Н* (кгс*м) - 216 (22) при частоте вращения 2500 об/мин. 
	
	

	
	


  

Надо ли говорить, что это будет идеальный силовой агрегат для УАЗа? 
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Модельный ряд

Перечисленным конструктивным требованиям удовлетворяют следующие модели: 

УАЗ 31512-031 

Двигатель УМЗ-4178, 4-х ступ. КПП, редукторные мосты, тентованный. 

УАЗ 315122-031 

То же самое, но с движком 3МЗ-4021. 

УАЗ 31514-031 

Двигатель УМЗ-4178, 4-х ступ. КПП, редукторные мосты, цельнометаллический, муфты ЭЛМО, рулевое колесо 3160 или "ДАРФ", замок зажигания с противоугонным устройством, рулевой механизм винт-шариковая гайка (без ГУРа), кенгурин, пластиковые наружные молдинги, пластиковая панель приборов, новая рулевая колонка, привод запора капота. 

УАЗ 31514-032 

Отличается от 31514-031 отсутствием кенгурина, пластиковых молдингов, нашлепки на торпеду, рулевого колеса 3160, замка зажигания с противоугонным устройством и новой рулевой колонки. 

УАЗ 31514-033 

Тот же 31514-031 + люк в крыше. 

УАЗ 31514-037 

Тот же 31514-031, только без молдингов. 

УАЗ 315142-037 

Тот же 31514-037, но с двигателем 3МЗ-4021. 

УАЗ 31519-031 

То же самое, что и 31514-031, но с двигателем УМЗ-4218 и радиальными шинами. 

УАЗ 31519-032 

То же самое, что и 31514-032, но с двигателем УМЗ-4218 и радиальными шинами. 

УАЗ 31519-033 

То же самое, что и 31514-033, но с двигателем УМЗ-4218 и радиальными шинами. 

УАЗ 31519-037 

Тот же 31519-031, только без молдингов и укомплектованный вискомуфтой отключения вентилятора. 

УАЗ 315192-037 

Тот же 31519-037, но с двигателем ЗМЗ 4104. 

  

УАЗ 315195

Данная машина скоро встанет на конвейер, сменив на нем 31512-й и 31514-й аппараты. Поэтому стоит присмотреться к ней повнимательней. Фото Александра КАТАЕВА (За рулем): 
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Первые впечатления: Пластиковый бампер не столько раздражает (все равно менять на швеллер сотку), сколько показывает общее направление модернизации автомобиля. 

Двигатель ЗМЗ-409. Полная ерунда. Характеристики абсолютно легковые, для внедорожной езды непригоден. Но это не минус данной модели, поскольку в планах устанавливать еще и ЗМЗ-410 и ЗМЗ-514. А они вызывают прямо противоположные эмоции. 

Мосты "Спайсер". См. выше. 

Кстати, ходят упорные слухи о решении руководства УАЗа свернуть производство машин с редукторными мостами в связи с переходом на "спайсеры". Так что запасайтесь, господа джиперы, впрок. 

Коробка передач пятиступенчатая, арзамасского производства. Пока экспериментальная и ничего с ней не ясно. 

Раздатка мелкомодульная, управляемая одним рычагом. 

  

Ну вот, пока вроде всё. 

Какие из всего вышеизложенного напрашиваются выводы? Неутешительные. Закрадываются сомнения в компетентности ульяновских маркетологов. Ведь люди, покупающие УАЗы ценят в них именно уверенное поведение машин на тяжелом бездорожье, прощая ужасную сборку, брак и полное отсутствие комфорта. Новые же УАЗы во многом утратили свои внедорожные качества, толком не приобретя ничего взамен.

Материала е копиран от  http://www.monsters.4wd.ru/tech/uaz/uaz.shtml
	Дизель ему к лицу

Евгений КОНСТАНТИНОВ 

фото Александра СТРАХОВА-БАРАНОВА 

Лагерь трофи-рейда. Утро. Завожу мотор "УАЗа", и в ту же секунду неприметный ульяновский внедорожник становится объектом пристального внимания окружающих: "Парень, а ты случаем глушитель в лесу не оставил?" - "Да нет, с глушаком и мотором все в порядке. Просто это дизель..." - "Да ну?! И давно?" - "Да уже тысяч десять с хвостиком..."
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Честно говоря, я не верю, что конструкторы Ульяновского автозавода никогда ранее не задумывались о том, чтобы оснастить свое полноприводное детище дизельным двигателем, ведь его преимущества перед бензиновым собратом на бездорожье совершенно очевидны, но, увы, вся остальная отечественная промышленность к созданию "легкового" дизеля была не готова. И вот наступил исторический момент: на Заволжском моторном заводе в малой серии появились дизели, сконструированные специально для "УАЗа". Именно такой агрегат - ЗМЗ-514 - и был установлен стараниями специалистов Заволжья и московской фирмы "Защита" под капот данного автомобиля. 

Надо сказать, что поскольку этот мотор изначально проектировался для использования на автомобилях серии "З160", то для установки на классического "козла" пришлось маленько помудрить с обвеской и периферией. Но в итоге двигатель разместился под капотом очень даже грамотно. Масляный щуп, топливный и воздушный фильтры, ТНВД, форсунки - на виду и легко доступны для обслуживания. Неудобно лишь добираться до масляного фильтра, который можно открутить только снизу. Впрочем, поскольку при замене масла так и так под машину лезть, то этот момент не принципиален. 

Снаружи автомобиль ничем от своих бензиновых собратьев не отличается: железная крыша, не опускающиеся, но отвинчивающиеся стекла дверей, "военные" мосты и барабанные тормоза. В салоне с первого взгляда никаких изменений также не заметно. Даже ручка "подсоса" осталась на своем месте! А вот тросик от нее, как вы понимаете, ведет в никуда и заканчивается где-то в подкапотном пространстве... Может быть, его оставили на случай, если кто-то надумает "скулибничать" систему "ручного" газа с тросовым приводом? Впрочем, у меня есть и другая версия: ручка эта, как картина из мультфильма про дядю Федора, просто дырку закрывает… Однако внимательный взгляд наверняка засечет одну маленькую, но не характерную для "УАЗа" деталь на передней панели. Я имею в виду лампу, сигнализирующую о включении свечей накаливания. Изначально она была довольно тусклой, и в солнечный день, чтобы понять, когда можно заводить мотор, ее приходилось прикрывать рукой. В конце концов пришлось сделать "искусственное затенение", сняв закрывающее лампу синее стеклышко, а сверху прикрутив к панели держатель для телефона. 

Оказавшийся в наших руках автомобиль был оснащен люксовым вариантом сидений (в той степени, насколько данное слово может быть применено к утилитарно-армейской машине), такие кресла время от времени встречаются и на бензиновых аналогах. Увы, очень скоро выяснилось, что кресла хороши только внешне. Например, благодаря интегрированным подголовникам задний ряд сложить сложнее, чем демонтировать. Передние же сиденья люфтят в салазках и, что хуже всего, имеют склонность к перемещению вперед-назад при езде по ухабистой дороге. Да и хлипкие полиэтиленовые ручки регулировок удобными не назовешь. В конце концов мне пришлось заменить передние "сидушки" более удобными креслами от Land Rover Discovery. В остальном же и салон, и экстерьер остались верны классическим канонам, сохранив традиционный для ульяновского изделия стиль "легкой кривизны"... 

Но вернемся к дизелю. По своим паспортным характеристикам этот мотор показался нам весьма интересным. Судите сами: рабочий объем 2,24 л, турбина, 98 л.с. при 4000 об/мин, 216 Нм при 2250 об/мин и цепной привод ГРМ. Мало того, топливный фильтр оказался оборудованным автоматическим подогревателем солярки! Впрочем, нынешняя суровая зима показала, что этого подогрева не всегда достаточно. В лучшем случае до -25°. Когда градусник зашкаливал, приходилось прибегать к помощи примуса и разогревать картер и топливопроводы. И еще о топливном фильтре: он оборудован не только подогревом, но и насосом ручной подкачки! Кстати, на машинах последних серий этот насос почему-то отсутствует. И, между прочим, совершенно напрасно. Ведь при любом нарушении герметичности шлангов в топливную магистраль попадает воздух. И как его оттуда прикажете выкачивать? Так что мы рекомендуем заводу отказаться от этого непродуманного "упрощения" конструкции. 




Место под капотом дизель занимает несколько больше традиционного УМЗ, но скомпоновано удобно




Воздушный фильтр позаимствован от "Волги" ГАЗ-3110




В системе охлаждения наконец-то пришли к электрическому вентилятору




Топливный фильтр снабжен подогревом, подкачкой и датчиком наличия воды в сорярке. Но найти к нему собственно фильтрующий элемент в свободной продаже практически невозможно
А вот вам картинка из жизни: на улице мороз под 20°, масло всесезонное, солярка вроде как зимняя... Поворачиваю ключ зажигания. Загорается лампочка свечей накаливания - и стрелка вольтметра прыгает влево, на границу красной зоны. Секунд через тридцать лампочка гаснет. На всякий случай прогреваю свечи еще раз и включаю стартер. Да, судя по вольтметру, штатного уазовского аккумулятора в таких условиях маловато. Впрочем, двигатель все же раскручивается и довольно быстро отзывается ровным тарахтеньем. Звук мотора, кстати, напомнил мне старый добрый 2,5-литровый турбодизель Land Rover. Ну разве что самую чуточку погромче. Но отбросим ассоциации. За десяток минут работы на холостом ходу стрелка температуры охлаждающей жидкости едва-едва отклонилась вправо. А что вы хотели от дизеля? Всем известно, что эта штука на холостом ходу греется очень долго, а потому дальше будем прогревать в движении под небольшой нагрузкой. Кстати, судя по тахометру, холостые обороты мотора 520, а по паспорту должно быть 750. Нестыковка объясняется очень просто: "правильный" тахометр под этот двигатель пока не придумали и установщикам пришлось довольствоваться универсальным электронным прибором. В общем, так или иначе, поправку в голове держать приходится постоянно. Но это не единственное алгебраическое упражнение, которое требуют приборы. Дело в том, что если тахометр занижает, то тандем спидометр-одометр (при штатных колесах), напротив, увеличивает показания процентов так на 15. Объясняется это тоже очень просто: шестеренка спидометра на машине "колхозная", а мосты "военные"... 

Спустя некоторое время после начала эксплуатации место штатной резины заняли покрышки размерностью 255/85 R16. Помимо того что они приподняли машину, добавив ей проходимости, эти шины несколько повысили и крейсерскую скорость. Что, впрочем, не отменяет грусти по поводу отсутствия пятой передачи. Ехать быстрее 90 км/ч, конечно, можно, но... громко. Шум начинает давить на уши. И это несмотря на то, что в дизельном варианте "козла" акустическая составляющая не сильнее, чем в бензиновом, - "Защита" провела дополнительную шумоизоляцию, заодно избавив машину от некоторых заводских дефектов типа замятой тормозной трубки, сломанной ручки двери багажника, недодуманной электрики и прочих "мелочей". Ну да ладно, скорость скоростью, а между тем с динамикой у автомобиля все в порядке. Даже на укрупнившихся колесах "УАЗ" позволяет буквально одним прыжком осуществить мощный разгон под гул раскручивающейся турбины, стоит только посильнее нажать на газ. Турбояма, правда, ощущается и не позволяет "выстрелить" при старте с места, но к такой особенности двигателя довольно быстро привыкаешь. Тем более что наддув включается без резкого рывка. По городу в неспешном режиме вообще можно катиться как на автомате, переключаясь с четвертой передачи лишь на светофорах. Да и на бездорожье диапазон передаточных чисел и тяга двигателя в нижнем диапазоне оказались что надо. Машина способна штурмовать особо опасные места "внатяг", не опасаясь, что в какой-то момент мотора просто "не хватит". Скажу больше: для этого "УАЗа" не проблема и средних размеров бревно, упавшее поперек дороги на крутом подъеме. Оно аккуратно преодолевается на холостых оборотах (при включенной пониженной передаче). 

А еще меня приятно поразила эффективность торможения двигателем. Мотором можно осадить машину едва ли не быстрее, чем штатными тормозами! Что опять же хорошо на сильнопересеченной местности" когда потребуется спуститься с очень крутого склона. В общем, мотор что надо. Единственное, что не удалось подсчитать (в основном из-за погрешностей одометра), - так это точный расход топлива. Впрочем, субъективно он не велик и, что самое удивительное, примерно одинаков и на трассе, и в городском цикле (на бездорожье аппетит, разумеется, выше, но ненамного). 

Нам с самого начала было любопытно, как на дизельном автомобиле реализована система питания из двух баков. Оказалось, что под водительским сиденьем спрятан привычный любому "козловоду" кран. Однако наша радость от применения такой простой и проверенной временем схемы продолжалась лишь до тех пор, пока не пришлось переключиться на правый бак... Стрелка уровня топлива буквально рванула к нулю. Неужели пробили? Или что-то с ТНВД? И тут я зачем-то снова переключил показания прибора на датчик левого бака. И что же? К моему удивлению, в нем не только оказалась солярка - ее с каждой минутой становилось все больше и больше! Не веря своим глазам, я остановил машину, вышел и открыл крышку горловины. Датчик не врал, и уровень топлива действительно медленно, но верно подбирался к половине бака. Мистика какая-то! Оказалось, совсем не мистика... Просто слив "обратки" авторы мотора вывели исключительно в левый бак. За счет этого топливо и уходило "налево". На первый взгляд ничего страшного в этом нет (окромя эмоционального шока), но если, пользуясь правым баком, вовремя не переключиться обратно, то из левой горловины польется самый настоящий солярочный фонтан. А значит, правую емкость можно воспринимать исключительно как "резервную канистру"... 

Впрочем, все мелочи. Так же как и оказавшаяся не стойкой к солярке одна из трубок топливопровода (заменена в первые дни эксплуатации), и выведенные на 10-амперный предохранитель (заменен) свечи накаливания, и протершаяся от вибраций на 11-й тысяче километров неудачно проложенная трубка гидропривода сцепления. Эх, похоже, крепко нас приучил родной автопром к тому, что все мелочи, пока мотор не отвалился! Но в данном случае достоинства машины действительно перевешивают. Ведь можно сколько угодно говорить о том, что нужна пятиступенчатая коробка, герметичный салон, опускные стекла и т.п., но сам факт появления на таком автомобиле, как "УАЗ", современного турбодизеля - огромный шаг вперед. И пусть пока это только предсерийный образец внедорожника, направление движения верное. 

Источник: Club 4x4 №05 2003
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Военные блокированы!

Иван ЕВДОКИМОВ 

фото Александра СТРАХОВА-БАРАНОВА 

Долгое время ульяновский внедорожник с редукторными мостами оставался едва ли не единственным "проходимцем", который нельзя дооснастить блокировками межколесных дифференциалов. И тут до меня дошел слух, что и на отечественном рынке наконец появились столь желанные джиперами устройства. Так что же это получается, отныне "военные" блокированы?

Теория

Прежде чем обратить взоры непосредственно к предмету нашего сегодняшнего исследования, я позволю себе коротко напомнить читателю, что же такое есть дифференциал. Этим техническим термином обозначается механизм, позволяющий колесам автомобиля вращаться с разной относительно друг друга скоростью (это необходимо для качения шин без проскальзывания на поворотах). Причем если дифференциал установлен между приводами колес (полуосями), его называют межколесным, а если между разными осями - межосевым. Ну так вот, для повышения проходимости механизмы дифференциалов делают блокируемыми. Что, спросите, это дает? Представьте себе такую ситуацию: одно из колес ведущей оси попало в яму с глиной, а другое стоит на твердом грунте. Что произойдет в случае обычного, так называемого открытого дифференциала? Правильно, колесо, угодившее в яму, будет беспомощно буксовать, а колесо, стоящее на твердом грунте, находится в покое, не передавая никакого крутящего момента. Как вы уже поняли, блокировки дифференциалов как раз и служат для устранения этой вопиющей несправедливости. 

Существуют разные способы блокирования дифференциалов, но в основном блокировки делятся на две большие группы: дифференциалы, которые блокируются жестко, на 100% (так называемые локеры, от английского locker - "замок"), и дифференциалы повышенного трения (в англоязычном варианте - "ограниченного проскальзывания", или LSD - Limited Slip Differencial). У каждого из этих вариантов есть свои преимущества и недостатки. Главный недостаток "жестких" блокировок - это их удивительная способность к разрушению трансмиссии. Хотя, если подумать, ничего неожиданного в этом нет. Ведь даже находящиеся на очень скользком покрытии колеса постоянно то наезжают на кочки, то падают в ямы и проскальзывают в поворотах. Одним словом, на трансмиссию постоянно воздействуют знакопеременные силы. А теперь представим себе внедорожник, идущий по глубокой глинистой колее в крутой подъем, да еще и под некоторым углом к склону... Если заблокировать все дифференциалы (межосевой и оба межколесных), то в какое-то время весь крутящий момент будет передаваться только через одно, расположенное ниже по склону колесо. В таких случаях полуоси, как правило, и не выдерживают... Что же до дифференциалов повышенного трения, то их главный недостаток - отсутствие 100-процентной блокировки дифференциала и соответственно недостаток крутящего момента, перебрасываемого на нагруженное колесо. Плюс повышенный износ подобных механизмов. 

Но хватит теории, попробуем лучше разобраться, что, собственно, произошло с ульяновскими "военными"... Нам на испытания были переданы два механизма блокировки повышенного трения для редукторных мостов "УАЗа": один - типа "Торсен", второй - типа "Квайф". 

			
			
			[image: image26.png]



Дифференциалы "Квайф"
Сателлиты данного механизма расположены в два ряда параллельно оси вращения корпуса, причем крепятся не на осях, а находятся в закрытых с торцов отверстиях корпуса. Правый ряд сателлитов входит в зацепление с правой полуосевой шестерней, левый - соответственно с левой. Кроме того, сателлиты из разных рядов зацепляются между собой попарно. Все зубчатые колеса имеют винтовые зубья. Когда одно из колес начинает отставать, связанная с ним полуосевая шестерня вращается медленнее корпуса и поворачивает входящий с ней в зацепление сателлит. Он передает движение связанному с ним сателлиту из другого ряда, а тот, в свою очередь, - на полуосевую шестерню. Так обеспечиваются разные угловые скорости колес в повороте. Благодаря разности крутящих моментов на колесах в винтовом зацеплении возникают осевые и радиальные силы, прижимающие полуосевые шестерни и сателлиты торцами к корпусу. Последние также прижимаются вершинами зубьев к поверхности отверстий, в которых они расположены. За счет этого и возникают силы, осуществляющие частичную блокировку. Величина коэффициента блокировки зависит от угла наклона зубьев сателлитов и полуосевых шестерен. Устанавливая в корпус комплекты сателлитов и шестерен с различным углом наклона зубьев, можно изменять коэффициент блокировки. 
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Дифференциалы "Торсен"
Получили свое название от англ. torque - "крутящий момент" и sensing - "чувствительный". Под этой маркой выпускаются два типа конструкции. В первом сателлиты расположены в корпусе перпендикулярно его оси и объединены между собой попарно с помощью прямозубого зацепления а с полуосевыми шестернями связаны червячным зацеплением. В повороте полуосевая шестерня связанная с отстающим колесом поворачивает входящий с ней в зацепление сателлит а он в свою очередь вращает второй сателлит и полуосевую шестерню. Эта "цепочка" позволяет колесам вращаться с разной скоростью. Силы трения, возникающие в червячном зацеплении от разности моментов на колесах, и осуществляют частичную блокировку дифференциала. Применение комплектов сателлитов и шестерен с различным профилем червячного зацепления дает возможность изменять коэффициент блокировки. Второй тип "Торсена" отличается тем что в нем сателлиты расположены параллельно оси корпуса дифференциала в отверстиях и соединены попарно между собой и с полуосевыми шестернями винтовым зацеплением. Работа механизма на поворотах и частичная блокировка осуществляются так же как у "Кваифа". Этот вариант конструкции менее сложен, кроме того позволяет уменьшить диаметр корпуса дифференциала. 





Механизмы были разработаны и адаптированы для редукторных мостов ульяновского внедорожника инженером И. А. Плахотиным участка подготовки автомобилей "УАЗ" автокомбината № 40 совместно с компанией SVR Convertions. Кстати, еще до редакционного теста эти устройства прошли доводочные испытания на автомобилях "УАЗ", принимавших участие в тяжелых трофи-рейдах. Ну что, посмотрим, как это хозяйство работает? Для сравнения были взяты два "УАЗа": один с обычными "открытыми" дифференциалами, а второй - с дифференциалом типа "Квайф" в переднем мосту и дифференциалом типа "Торсен" в заднем. 

Проверка на дорогах

Моя первая мысль была следующей: самоблокирующиеся механизмы в мостах должны оказывать заметное влияние на управляемость автомобиля (в особенности на радиус разворота). Сажусь за руль машины без блокировок, выполняю на асфальтированной площадке несколько "восьмерок", и сразу же - за руль "блокированного" автомобиля. Повторяю упражнение - и, как это ни удивительно, никакой разницы. А теперь то же самое, но пошустрее. Опять никакого эффекта. .. Делаю "переставку" поочередно то на одной машине, то на другой - разницы не ощущаю. И только при развороте, выполненном в "экстремальном" режиме, слегка возросло усилие на руле, но при этом сам маневр на "блокированной" машине получился вроде бы пошустрее. 

Танцы вприсядку

На сухом проселке по дороге к нашему традиционному полигончику действие блокировок никак не проявлялось. Однако при переезде первой же канавы по диагонали "блокированная" машина сразу же проявила свое преимущество (автомобиль с обычными дифференциалами преодолел канаву, отчаянно буксуя). Скользкий подъем "УАЗ" с самоблокирующимися дифференциалами преодолел не напрягаясь с первой попытки, а обычный - только с разгона... Выезжаем на глинистую колею. Разумеется, "УАЗ" с редукторными мостами на таких препятствиях и без блокировок идет очень хорошо. Пока не начинает цеплять мостами за грунт или пока не попытаешься из этой самой колеи выехать... Так вот, "УАЗ" с механизмами блокировок в межколесных дифференциалах едет не просто лучше - он спокойно двигается там, где машина без блокировок уже начинает останавливаться и буксовать. 
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Очень интересно проявляется работа как "Квайфа", так и "Торсена" при диагональном вывешивании. Если зафиксировать машину в положении "классической диагонали", то вначале ничего не происходит (вывешенные колеса медленно и беспомощно вращаются), но стоит плавно увеличить обороты двигателя, как машина начинает сначала заметно подергиваться, а затем, с увеличением оборотов, плавно трогается с места. Из дифференциалов при этом раздаются звуки характерного низкого тона. Препятствия "триального" типа и вовсе показали полное превосходство "блокированных" мостов перед обычными. Но мне все-таки хотелось найти такое положение, при котором степени блокируемости дифференциалов не хватит. Для этого пришлось упереться правым передним колесом в большой земляной бугор (левое переднее колесо было в яме, а правое заднее на кочке). Машина встала! Колеса беспомощно гребли по диагонали, дифференциалы завывали, как раненые звери, а внедорожник не двигался. "А попробую-ка я чуть-чуть порезче", - подумалось мне. Отпускаю педаль акселератора, потом резко ее утапливаю, и - о чудо! - рывок, машинка перелетает через казавшийся неприступным бугор... 

Выводы

Оба типа испытанных нами дифференциалов повышенного трения для редукторных мостов автомобилей "УАЗ" - это именно то, чего ждала многочисленная армия поклонников марки! Они просты, надежны и эффективны. На наш взгляд, появление механизмов блокирования межколесных дифференциалов уазовских редукторных мостов еще больше расширит сферу применения ульяновских машин. 

Блокировки предоставлены участком подготовки автомобилей "УАЗ" автокомбината №40, тел.: (903) 119-53-36; (095) 375-05-00, доб. 13; e-mail: suv4x4@yandex.ru 
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