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Чтобы понять, в чем дело,
давайте вспомним времена,
когда в конце 80#х – начале 90#х
годов прошлого века традици#
онные отечественные техноло#
гии, основанные на ремонте
архаичных советских моторов,
впервые встретились с инома#
рочной техникой, только начав#
шей приходить из#за рубежа.
Сначала случился шок – нигде
не брали в ремонт странные
двигатели «их» производства.
Затем последовал кризис –
после ремонта, который все#
таки постепенно начали осваи#
вать то тут, то там, не удавалось
добиться ни надежности, ни
мало#мальского ресурса.
И потребовались время и не#
малые усилия многих специа#
листов и организаций, прежде
чем нормальные технологии,
которые раньше казались ди#
ковинкой, прочно прописались
во многих сервисах и техничес#
ких центрах, сделав ремонт
иностранных моторов обыден#
ной сервисной операцией.

И все было бы хорошо и
дальше, да появились новые
трудности, о которых раньше
никто не подозревал. 

К началу третьего тысячеле#
тия двигатели повсеместно
стали многоклапанными, вы#
росла их удельная мощность,
многие, включая дизели, полу#
чили наддув. В результате вы#
росли не только количество
клапанов на цилиндр и мощ#
ность, но и удельные нагрузки
на детали. За этим последова#
ли внедрение более прочных
материалов, снижение массы
конструкций, уменьшение тол#
щины стенок и размеров дета#
лей, применение специальных
конструкторских решений…

Все это, в свою очередь,
вызвало ужесточение требова#
ний к точности изготовления
деталей, сужению допусков на
форму, расположение и разме#
ры сопрягаемых поверхностей
– подшипников, деталей цили#
ндропоршневой группы, кла#
панного механизма. И нача#
лось…

Вначале на ремонт новой
техники наложили табу сами
производители – на некоторые
двигатели уже в течение ряда
лет не поставляются запчасти.
То есть в случае поломки вла#
дельцу такого автомобиля ни#

чего не остается, как, подтянув
потуже поясок, покупать цели#
ком двигатель в сборе.

Некоторые бравые сервис#
мены, вспоминая таких произ#
водителей недобрым словом и
удивляясь их не то жадности,
не то близорукости, попробо#
вали по#своему разобраться
с этими неремонтируемыми
двигателями. Не тут#то было –
работа оказалась весьма и
весьма непростой. В результа#
те нередко такой двигатель из
ремонта выходил с теми или
иными дефектами, или дефек#
ты проявлялись вскоре после
начала его эксплуатации.

Что ж, выходит, правы были
производители, заведомо ста#
вя барьер ремонтникам? В чем
тут загвоздка? Попробуем ра#
зобраться…

Завещание доктора 
Франкенштейна

Попытаемся вначале взгля#
нуть на ремонт двигателя, что
называется, поближе. И пог#
лубже. 

Итак, обнаружилась неисп#
равность или, хуже того, случи#
лась поломка. По какой причи#
не, сказать нетрудно – или
смазка нарушена («не той сис#
темы» масло, пробит поддон
картера и др.), или охлаждение
(пробит радиатор, шланг, отка#
зал термостат или датчик вен#
тилятора), а может, и обслужи#
вание двигателя проведено
несвоевременно (обрыв ремня
ГРМ). 

Что пострадает в результате
этих неблагоприятных воздей#
ствий, понятно – блок цилинд#
ров, коленчатый вал и/или го#
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Ремонт мотора начните
с экономических
расчетов

Отечественная школа моторного ремонта, похоже, переживает сегодня сос-
тояние, близкое к кризису. И на это есть свои причины…
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ловка блока. Что потребует
провести их восстановитель#
ный ремонт. И вот тут начинает#
ся самое интересное…

На чем, к примеру, будем чи#
нить эти детали, на каком обо#
рудовании? Да на нашем, оте#
чественном, скажут многие, на
чем же еще? Вот шлифоваль#
ный станок – 3В423, к примеру,
а еще лучше 3А423, на нем ко#
ленчатый вал и прошлифуем.
Сразу после коленвала от како#
го#нибудь ЗИЛа, а лучше – Ка#
мАЗа. 

Размеры этих грузовых ва#
лов сами знаете, какие. Массы
– тоже. А допуски? Под стать
размерам – ведь техника эта
даже не позапрошлого поколе#
ния. Да и зазоры аналогичны.
А вот у тонких валов современ#
ных двигателей все совсем по#
другому. Допуски жесткие,
у многих селективная сборка
с блоком и вкладышами, зазо#
ры мизерные, да и допуски на
зазоры жесточайшие. И сде#
лать такой валик на корявом
станке#мастодонте прошлых
времен – все равно, что слону
пройти в посудной лавке и ни#
чего не разбить.

Ну, допустим, это все#таки
как#то удалось, дальше что?
А дальше надо шейки полиро#
вать. А зачем, уже слышится
вопрос? Нет, шейки мы не бу#
дем полировать, нечем, да и
незачем…

Так, теперь блок… Мы его
сюда, на 2Е78П поставим на
расточку, а затем хонинговать
будем, к примеру, на 3К833.
Ничего, что эти станки пред#
назначены были в основном
для ремонта гильз, и для сов#
ременных моторов малопри#
годны? Ведь у хорошего блока
сейчас почти нет выхода для
абразивных брусков вниз, за
край гильзы. А это для иного
отечественного хонинговаль#
ного станка критично, посколь#
ку точности выдерживания
нижней мертвой точки при ходе
шпинделя вниз никакой. Одно
неверное движение – и бруски
разбиты о край постелей, пов#
режден цилиндр... Нет выхода
вниз во многих блоках и для
шпинделя расточного станка.
В этом случае резец, закреп#

ленный на шпинделе, до ниж#
него края цилиндра не доходит,
а шпиндель уже в постели упи#
рается – как тут выйти из поло#
жения?

У многих современных бло#
ков цилиндров стенки тонкие,
дышат, а допуски не только на
размер цилиндра, но и на рас#
положение цилиндров относи#
тельно оси коленвала – без
предварительной расточки, как
это было раньше с допотопны#
ми моторами, сейчас уже не
обойтись. И, к сожалению,
прошли те времена, когда зазо#
ры между поршнем и цилинд#
ром измерялись сотыми доля#
ми миллиметра – теперь произ#
водителям для их моторов мик#
роны подавай. У некоторых бло#
ков вообще зазора в цилиндре
нет, как тогда быть? А для ре#
монта цилиндров V#образных
блоков что использовать, если
таких блоков в нашем отечестве
никогда не выпускалось, как и
станков для них? 

Тем не менее, во многих
местах про все эти блоки ска#
жут: сделаем в лучшем виде.
Только вот проблема – произ#
водитель на «кривой» ремонт,
который получается довольно
часто, свои моторы не рассчи#
тывал. Техника давно шагнула
в новое тысячелетие, но мно#
гие станки, созданные для сов#
сем других моторов, продол#
жают применяться и поныне.
Станки эти должны были давно
остаться в прошлом – вместе
с моторами, для ремонта кото#
рых они создавались, но… так и
здравствуют поныне. Более то#
го, некоторые из них просто ги#
рей повисли на шее всего оте#
чественного моторного дела. 

А вот еще один камень
преткновения отечественного
ремонта – головка блока цили#
ндров. Раньше как было – блок
расточили, вал отшлифовали,
а головку блока… не тронули,
нечем; максимум – притерли
клапаны к седлам. Плохо? Ко#
нечно, только сейчас еще хуже
стало. По всей стране, на каж#
дой СТО или даже в гараже се#
годня вам покажут ручной
инструмент для седел как свое
великое достижение. И пред#
ложат ставшую уже стандарт#

ной «технологическую цепочку»
операций. Например, такую –
седла ручными фрезами прог#
рызем, притрем клапана
дрелью, а потом на каком#ни#
будь вертикальном «фрезере»
плоскость поправим. И все бу#
дет в лучшем виде!

Нет, бедный производитель
каких#нибудь несчастных мото#
ров с четырьмя, а то и с пятью
клапанами на цилиндр ну никак
не мог на такое рассчитывать.
Ему такая «работа» и икается, и
в страшных снах, наверное,
снится. Потому что не только
точности нет, а просто брак
откровенный – ручной фрезой
поправить седло мультикла#
панной головки блока невоз#
можно. Тонкий направляющий
стержень – пилот, который
вставляется в направляющую
втулку и на котором висит эта
злополучная фреза, гнется во
все стороны, а сама фреза та#
кие кренделя выписывает, что
говорить о качестве этой «об#
работки» даже как#то неудоб#
но: седло получается несоос#
ным втулке, после чего износ
только что отремонтированных
деталей приобретает катастро#
фически быстрый характер.

Что выйдет в результате по#
добного ремонта двигателя,
предсказать нетрудно. Кривой
и косой уродец, который в чем#
то сродни творению доктора
Франкенштейна, вряд ли про#
живет долгую и счастливую
жизнь. Но это, возможно, еще
не так страшно. А вот когда та#
кие уродцы каждый день года#
ми выходят из ворот сотен и
тысяч автосервисов нашей не#
объятной Родины, становится
грустно. И за державу обидно.
И понятно, почему все меньше
и меньше находится клиентов,
желающих рискнуть на такой
эксперимент, который называ#
ется ремонтом двигателя. И го#
лосуют против него «ногами» –
работы, связанной с ремонтом
двигателя, действительно,
в последний год стало заметно
меньше.

Возможно, кто#нибудь дума#
ет, что в своем маленьком рас#
сказе мы сгустили краски. Ни#
чуть, именно так и происходит
в большинстве отечественных
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центров станочной обработки
деталей и сервисных центров.
И именно в этом заключается
главная проблема…

Конечно, допотопность ис#
пользуемого оборудования,
связанная с глобальными фи#
нансовыми проблемами, во
многих местах покрывается, и
с лихвой, высокой квалифика#
цией персонала. Это когда спе#
циалист (не без гордости назо#
вем его Левшой), работающий
на каком#нибудь чудо#станке,
отлично знает все нюансы и
тонкости своего дела, да еще и
«норов» самого станка для него
не преграда. Но, к сожалению,
это не достижение, а беда оте#
чественного ремонта. Потому
что скорость такой работы вы#
ходит низкой, затраты труда –
высокие, экономическая целе#
сообразность – сомнительной.

Так что, выхода нет, тупик?
В какой#то степени, да. Прео#
долеть можно, но очень трудно.
Почему? Сейчас узнаете…

Станки(«вредители»…

Действительно, а когда были
разработаны все наиболее час#
то используемые сегодня стан#
ки, и для каких моторов их раз#
рабатывали? Ответ очевиден –
эта техника в лучшем случае
образца 70#х годов прошлого
века, когда никаких мультикла#
панных двигателей не было и
в помине. Более 30 – 35 лет (а
это не одна и даже не две эпохи
в двигателестроении) в нашей
стране никто практически не
выпускал моторов, где была бы
нужна операция расточки и хо#
нингования блока цилиндров,
за исключением ВАЗа. Но ВАЗ
– это всего лишь только один
типоразмер блока. И не очень
интересный в те далекие вре#
мена для большой#преболь#
шой государственной станко#
строительной промышленнос#
ти. Потому и не подходят се#
годня эти станки для настоя#
щей работы…

С расточными и хонинго#
вальными станками в нашем
отечестве еще полбеды. Вер#
тикально#расточные станки
широко применялись в разных

отраслях промышленности,
есть и новое оборудование, и
старое, но вполне в приличном
еще состоянии. С хонинговаль#
ными станками тоже можно
справиться, особенно, если ос#
настить их импортным инстру#
ментом. Да, такой станок тре#
бует ремонта, кое#где доработ#
ки, включая изготовление спе#
циальной оснастки, и работает
неспешно, но для наших Лев#
шей это не помеха.

Надо сказать, что некоторым
отечественным фирмам в свое
время удалось заменить отече#
ственное хонинговальное обо#
рудование на импортное.
И вроде бы даже выйти на не#
кий новый, более высокий тех#
нологический уровень. Но пос#
ледующая практика моторного
ремонта показала, что был дос#
тигнут совершенно обратный
результат. Многие, приобретя
высокопроизводительное им#
портное оборудование, по со#
вету его продавцов начали «и
в хвост и в гриву» хонинговать
подряд все блоки цилиндров
без предварительной расточ#
ки, превратив один из лучших
импортных станков в своеоб#
разное клише для печатания
денег. А точнее, для собирания
их с ремонтников и клиентов.
Качество при этом отъехало на
второй и даже на третий план.
А появление последнего поко#
ления двигателей вообще пос#
тавило эту, с позволения ска#
зать, «технологию» прямого хо#
нингования вне закона, нанеся
удар не только по имиджу этих
фирм, но и по имиджу компа#
нии – производителя оборудо#
вания, продавцы которого ре#
комендовали данную техноло#
гию к применению.

Откровенно плохо обстоит
дело и с отечественными шли#
фовальными станками. Как мы
уже отметили, это оборудова#
ние прошлых лет далеко не
всегда удовлетворяет той точ#
ности, которая требуется для
современных двигателей с тон#
кими коленчатыми валами.
Еще хуже (куда уж хуже?) то,
что в России теперь даже таких
станков не выпускают – един#
ственный завод остался в Укра#
ине, а это уже давно другое го#

сударство. С таможней и впол#
не мировыми ценами, но с еще
не мировым качеством на обо#
рудование. И новый, практи#
чески отечественный шлифо#
вальный станок по заоблачной
цене, но не конкурентоспособ#
ный по своим характеристи#
кам, никак нельзя считать удач#
ным приобретением. 

С другой стороны, старые
шлифовальные станки отжива#
ют свой век. Точнее, доживают
последние годы. Сейчас все
труднее и труднее найти такой
станок даже не в хорошем,
а хотя бы в приличном, пригод#
ном для восстановления состо#
янии. Поэтому для передовых
ремонтных предприятий почти
не осталось альтернативы, кро#
ме как обратиться за помощью
к Западу.

И, наконец, совсем печаль#
ная ситуация складывается
с оборудованием для ремонта
головок блока. К сожалению,
необходимо признать, что ни#
какого отечественного обору#
дования, способного хотя бы
иногда, в некоторых случаях и
для отдельных операций, при#
меняться для ремонта совре#
менных головок блока, нет, и
никогда не выпускалось. А все,
что было, годилось в лучшем
случае для старых грузовых
моторов, да и то с большими
оговорками. Это в одинаковой
мере относится ко всему оте#
чественному оборудованию
данного типа – как для ремонта
седел, так и клапанов.

Пробел в этой теме в свое
время был заполнен разного
рода ручным инструментом
всех мастей – от ручных фрез
до резцовых головок, отечест#
венным и импортным. Пока не
было многоклапанных
конструкций двигателей, этот
инструмент худо ли бедно
справлялся и даже широко
распространился. Но с массо#
вым притоком на рынок мно#
гоклапанной техники ситуация
опять резко, словно маятник,
качнулась в другую, худшую
сторону. Качественный ремонт
многоклапанной головки блока
с помощью ручного инструмен#
та оказался невозможен: как
мы указали выше, тонкий нап#
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равляющий стержень не спосо#
бен удержать фрезу в правиль#
ном положении, поскольку из#
гибается при малейшем усилии
от руки оператора. И снова аль#
тернативы в отечестве не наш#
лось – на поклон к Западу как
не хочется, а идти, видимо,
все#таки придется…

Осознав ситуацию с качест#
вом ремонта ГБЦ еще 6 – 7 лет
назад, некоторые отечествен#
ные фирмы, не мудрствуя лука#
во, приобрели американское
оборудование для обработки
седел. Как им тогда говорили
продавцы, лучшее. Но… пото#
ропились, не учли, что краси#
вые заморские станки разра#
ботки 30#летней давности
приспособлены, в первую оче#
редь, для ремонта старых мо#
торов с толстыми стержнями
клапанов. А попытки примене#
ния этого оборудования для
ремонта современных двигате#
лей показали, что морально ус#
таревшие образцы, не обладая
необходимой жесткостью, ни#
как не дают высокого качества
обработки. 

Такая же ситуация вышла и
с приобретенными в прошлые
годы импортными хонинго#
вальными станками для ремон#
та постелей и шатунов. Станки#
то хорошие, а вот технологии
их использования, опять#таки
рекомендованные продавцами
этого оборудования, оказались
никудышными для современ#
ных двигателей – прямое, без
предварительной расточки, хо#
нингование постелей и шату#
нов в случае их серьезных пов#
реждений ни к чему, кроме как
к перекосу обрабатываемых
поверхностей и досрочному
выходу двигателя из строя, не
приводит. В то же время совре#
менные специализированные
расточные станки, предназна#
ченные для ремонта этих пове#
рхностей, легко дают необхо#
димую для современных мото#
ров точность и без всякого хо#
нингования.

В общем, станков для ре#
монта катастрофически не хва#
тает, а те, что есть, не способны
обеспечить надлежащего каче#
ства ремонта. И не без грусти
приходится констатировать,

что дальнейшее развитие оте#
чественной школы моторного
ремонта без хорошего импорт#
ного оборудования не получа#
ется. Хотят этого или не хотят
наши бравые патриоты и при#
верженцы устаревших техноло#
гий. Более того, если кто#то
уже ощутил это на собственном
опыте, есть все основания на#
чать потихоньку задумываться
о будущих приобретениях. Ну,
а у того, кто продолжает упорно
заблуждаться относительно
подручных отечественных ста#
ночков, морально устаревших
импортных образцов и волшеб#
ного ручного инструмента в на#
дежде на  русское «авось», уже
есть все шансы проиграть в бу#
дущем более дальновидным
конкурентам. 

Получается, что если и обра#
щаться к «доброму заморскому
дядюшке», то уж за заведомо
хорошим оборудованием, не
так ли? Потому что плохое, как
видите, и у самих в избытке.…
Ну что же, попробуем выбрать,
и не просто хорошее, а самое
лучшее, что имеется в мире на
сегодняшний день. Чтобы не
ошибиться, как в прошлый раз.
Просто если тратить большие
деньги, то только наверняка.
Иначе – жалко…. 

Как известно, в мире произ#
водятся самые разные автомо#
били, удовлетворяющие  лю#
бые потребности. Кто#то ищет
технику попроще – и находит
автомобиль недорогой и прак#

тичный.  Другие, напротив, по#
купают автомобили дорогие,
надежные, мощные и краси#
вые. 

Но есть автомобили ROLLS#
ROYS – и этим все сказано.
Настолько высоки технические
характеристики и велик имидж
марки. В мире станков для ре#
монта двигателей все выглядит
точно так же – есть много стан#
ков, хороших и разных, а есть
станки AMC#SCHOU. И для спе#
циалистов этого достаточно. 

К сожалению, высшее миро#
вое качество станков  этой
фирмы  пока мало известно
в России. А  ведь за многие де#
сятилетия работы компания
поставила более  16 000 стан#
ков в 100 стран мира и завоева#
ла  заслуженный авторитет. 

Конек  производственной
программы датской фирмы –
это, безусловно, шлифоваль#
ные станки для коленвалов. Их
даже трудно сравнивать с ана#
логами, настолько продуманно
и точно сделано это оборудо#
вание. Причем выпускается
очень широкая гамма станков –
от модели K1200M для шли#
фовки коленчатых валов легко#
вых автомобилей до станка ти#
па K3700U, на котором можно
шлифовать самые тяжелые ва#
лы длиной более 4 метров.

Первое, что необходимо от#
метить, – это плавность пере#
мещения всех подвижных эле#
ментов станков AMC#SCHOU.
Как известно, тяжелые узлы
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(стол, передняя и задняя бабки
и др.) при опоре на направляю#
щие имеют высокое трение по#
коя. В начале движения узла
возникает эффект своеобраз#
ного рывка, когда сила трения
покоя  резко падает до величи#
ны силы трения скольжения.
Система управления подачей
узла может при этом не успеть
среагировать на этот скачок, и
возникает обратная реакция,
когда узел на доли секунды и
микроны проскакивает задан#
ное положение, и лишь затем
возвращается в нужное. Чем
наносится непоправимый вред
точности обработки. При ма#
лых скоростях скольжения ска#
чок может привести к преры#
вистой подаче узла и, в конеч#
ном итоге, к еще более значи#
тельному снижению точности и
ухудшению качества ремонта
детали.

Обычно для устранения
скачка производители станков
рекомендуют применять спе#
циальные «антискачковые»
присадки к смазочным матери#
алам, но это  не может  пол#
ностью устранить  нежелатель#
ный эффект. 

Компании AMC#SCHOU уда#
лось решить эту проблему,
применив  антифрикционное
покрытие направляющих. Оно
сродни антипригарному пок#
рытию на кухонной посуде, и

в станке тоже не дает прилип#
нуть подвижному столу к нап#
равляющим. 

Кроме того, в приводах под#
вижных узлов использованы
шариковинтовые механизмы.
Это уже вообще из области вы#
соких неавтомобильных техно#
логий – аналогичные устрой#
ства устанавливаются, напри#
мер, в приводах систем управ#
ления современных авиалай#
неров. Главное преимущество
шариковинтовых механизмов –
полное отсутствие люфтов при
идеальной легкости вращения,
завидная долговечность и на#
дежность, что вполне соответ#
ствует именно авиационным
технологиям. И, конечно, точ#
ность и еще раз точность.

И, наконец, вместо традици#
онных электрических здесь ра#
ботают гидромоторы. Они
обеспечивают  идеальную
плавность включения и выклю#
чения при полном отсутствии
каких#либо рывков, ударов и
вибраций, бесшумность рабо#
ты, а также отсутствие много#
численных приводных ремней
(постоянное усилие от их натя#
жения и дает сильный износ
подшипников), что не менее
важно для точности и долговеч#
ности всего станка в целом. 

Помимо этого, шлифоваль#
ные станки AMC#SCHOU отли#
чают и другие интересные осо#

бенности. Например, все под#
шипники (а это лучшие под#
шипники шведской фирмы
SKF), имеют завышенные раз#
меры, что при отсутствии наг#
рузок от ремней  дает исключи#
тельную долговечность с ре#
сурсом, измеряемым десяти#
летиями. Но самое интересное
заключено в станине – у любого
станка AMC#SCHOU станина
изготовлена из чугуна высшего
качества, более того, эта ста#
нина будет заведомо… тяже#
лее, чем у аналогичных станков
других фирм. Почему – понят#
но: тяжелая, специальным об#
разом состаренная чугунная
станина имеет наиболее ста#
бильные характеристики – по
устойчивости, жесткости и точ#
ности. 

В погоне за удешевлением
продукции многие производи#
тели, в том числе, например,
итальянские, давно заменили
чугунное литье на сварную
конструкцию из стали, чем за#
ведомо обрекли себя на проиг#
рыш более дальновидным дат#
чанам. Судите сами – масса
популярного станка AMC#
SCHOU модели K1500U состав#
ляет без малого 4800 кг, в то
время как масса одного из
итальянских аналогов при тех
же габаритах всего 2700 кг.
Комментарии для тех, кто по#
нимает, излишни…

У шлифовальных станков
AMC#SCHOU много и других
непривычных нам узлов и уст#
ройств. Очень удобна, к приме#
ру, конструкция планшайб и
центросместительных приспо#
соблений с индикаторами, поз#
воляющая точно установить ко#
ленчатый вал в течение нес#
кольких секунд. Выбрать массу
противовесов на планшайбах –
тоже секундное дело, доста#
точно просто посмотреть на
специальный указатель.
А в процессе шлифовки можно
непрерывно, не останавливая
станок, контролировать размер
шейки. И это только неполное
описание всех возможностей и
дополнительных устройств
этой серии станков.

А «гвоздь программы» шли#
фовальных станков AMC#
SCHOU – это, без сомнения,
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автомат K1200HPR. Он спосо#
бен работать на серийном ре#
монте коленвалов и шлифовать
их с рекордной скоростью 1 вал
за 4 минуты! На сегодняшний
день, кроме AMC#SCHOU, по#
добные станки не выпускает ни
одна фирма в мире. Кстати,
этот станок, как и многие дру#
гие, имеет  минимальную
электронную «начинку». Дело
в том, что на фирме очень ра#
зумно относятся к электрони#
ке, предпочитая механические
устройства там, где их приме#
нение более обоснованно и
позволяет добиться более вы#
сокой надежности и долговеч#
ности. В простоте устройства и
управления заключено главное
преимущество  станков AMC#
SCHOU: они  работают без ка#
ких либо дефектов и поломок
многие десятилетия. 

Все описанные выше уст#
ройства, да и сам принципи#
альный подход к созданию
станков – результат многолет#
них вдумчивых исследований.
Каждый, даже одиночный, де#
фект анализировался и по нему
сразу оперативно принимались
конструктивные решения. И
такая обратная связь позволи#
ла постепенно создать наибо#
лее удобные, надежные и дол#
говечные машины, отвечаю#
щие самым строгим запросам
ремонтников. Про эти станки
теперь говорят,что купивший их
будет работать сам, затем –
его дети, а потом, возможно, и
его внуки.

Труженики 
прецизионного фронта

Не отстали от шлифовальных
и расточные станки AMC#
SCHOU. Не секрет, что качество
ремонта блока цилиндров
в первую очередь определяет#
ся точностью  именно расточ#
ного станка. Ведь расточка за#
дает не только правильные
форму и расположение цили#
ндра относительно оси колен#
вала, но и во многом определя#
ет время, затрачиваемое на ре#
монт блока. 

В конструкции расточных
станков упор сделан именно на

эти параметры. Для этого тоже
нужна сверхтяжелая станина
как гарант точности и стабиль#
ности (у станков AMC#SCHOU
она как минимум на 30 процен#
тов тяжелее, чем у конкурен#
тов). А вот для удобства и ско#
рости работы реализован це#
лый комплекс мер. Это плавная
регулировка и частоты враще#
ния шпинделя, и его вертикаль#
ной подачи, и скорости движе#
ния стола… Предусмотрена да#
же возможность быстрого вы#
ведения шпинделя из цилинд#
ра. Все это вместе с мощным
двигателем шпинделя, удоб#
ным самоориентирующимся
пультом управления, специаль#
ным кронштейном для хране#
ния и быстрой замены шпинде#
лей, а также с фрезерной го#
ловкой, с помощью которой
можно обработать плоскость
блока «за один установ» с цили#
ндрами, позволяет добиться
примерно вдвое более высокой
производительности, чем
у аналогов, без какого#либо
ущерба для качества. И, конеч#
но, долговечность – она здесь
тоже на самом высоком уров#
не, заданном точностью обра#
ботки, лучшими материалами и
комплектующими.

Фирма выпускает целую се#
рию расточных станков – от са#
мого маленького, модели
C1200V, для расточки блоков
преимущественно легковых ав#
томобилей и легких грузовиков
до самого мощного CM2500V,
предназначенного для ремонта
блоков самой тяжелой техники
типа CUMMINS, DETROIT,
INTERNATIONAL и других. Стан#
ки комплектуются большим ко#
личеством различных приспо#
соблений, позволяющих быст#
ро и точно устанавливать на
столе любые рядные, V#образ#
ные или наклонные блоки цили#
ндров независимо от их разме#
ров и формы; затачивать
инструмент и даже сверлить
отверстия, как на обычном
сверлильном станке. Завидная
универсальность, не правда
ли?

Еще один интересный станок
AMC#SCHOU – хонинговаль#
ный, модели H260. В его
конструкции реализованы  те

же принципы, что и во всех
станках фирмы.  Кроме того
обеспечивается  очень точная
регулировка крайних положе#
ний хонинговальной головки,
необходимая для работы с бло#
ками цилиндров современных
двигателей. Если в более прос#
той модели H260M подача аб#
разивных брусков на разжим
производится вручную, то в мо#
дели H260A эта функция авто#
матическая, с поддержанием
постоянного давления брусков
на поверхность цилиндра. А это
важно для хонингования цель#
ноалюминиевых блоков, изго#
товленных с использованием
технологии SILUMAL, ALUSIL и
аналогичных.

У модели H260A есть и такая
особенность – станок сам авто#
матически устраняет конус
в цилиндре. Для этого приме#
нена несложная система авто#
матического управления вер#
тикальной подачей шпинделя
с измерением его крутящего
момента. Так, при появлении
разницы в моменте при поло#
жении хонголовки в верхней и
нижней части цилиндра систе#
ма включает короткие осцилля#
ции шпинделя, что позволяет
расширить именно ту часть ци#
линдра, которая в данный мо#
мент оказалась зауженной. 

Удобно? Без сомнения. И,
конечно, значительно ускоряет
работу. Но при этом нельзя не
отметить качество сетки, нано#
симой на поверхность цилинд#
ра. Оно достигается строгим
выдерживанием заданной пос#
тоянной скорости вращения и
подачи шпинделя независимо
от усилия хонингования с по#
мощью очень точно работаю#
щей гидравлики. Среди анало#
гов вряд ли еще найдется ста#
нок, дающий такой идеальный
микрорельеф поверхности. 

Особое внимание фирмы
к расточному оборудованию
заметно и в конструкции гори#
зонтально#расточного станка
L2500V для ремонта постелей
головок и блоков.  Этот станок
опять же тяжелее аналогов,
причем некоторые итальянские
образцы проигрывают ему  по
этому показателю почти вдвое.
Еще одно несомненное преи#
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мущество – почти вдвое боль#
ший, чем у аналогов, ход шпин#
деля. А это исключительно важ#
но для удобства работы при
расточке постелей любых голо#
вок и блоков – требуется мень#
ше времени на настройку стан#
ка. Для подавляющего больши#
нства двигателей легковых ав#
томобилей расточка постелей
на таком станке вообще может
быть сделана «на проход» од#
ним резцом даже без перерыва
на установку удлинителя борш#
танги – быстро и точно.

И это не все. У L2500V ско#
рости вращения и подачи
шпинделя имеют плавную регу#
лировку, в то время как многие
станкостроители экономят, вы#
пуская аналогичные станки
с дискретной регулировкой
скорости. Вроде бы разницы
большой нет – плавно, ступен#
чато.… Только не для качества
обработки.  Плавная регули#
ровка позволяет точно подоб#
рать режимы и, что самое глав#
ное, уйти от характерной виб#
рации борштанги и дробления
резца, возникающих при боль#
шой скорости и глубине реза#
ния. При этом можно очень
близко подойти к границе
дробления, сохранив и высо#
кую скорость обработки, и ка#
чество, не требующее дальней#
ших финишных операций. Вот
она где, выгода от точности.

Или такой пример. Кажется,
что может быть особенного
в станке для обработки плос#
кости, фрезерного или плос#
кошлифовального? Однако
станок AMC#SCHOU модели
SG1400V – истинный мастер по
обработке плоскостей, совме#
щающий в себе оба типа стан#
ков сразу. Причем, «мастер на
все руки», потому что он обра#
батывает плоскости всей гам#
мы моторных деталей – и голо#
вок, и блоков цилиндров, и кол#
лекторов любых размеров и
форм, от самых маленьких до
самых могучих, длиной до 1,4
метра. Для этого станок снаб#
жен шлифовальным кругом 350
или 400 мм в диаметре, на ко#
торый легко устанавливается
фрезерная головка, и имеет
комплект специальных устано#
вочных приспособлений на все

случаи жизни. А если использо#
вать магнитный стол (его уста#
новка тоже предусмотрена), то
можно шлифовать любые плос#
кие стальные детали – шайбы,
пластины и пр.

Интересно, что этот образец
– один из самых старых в произ#
водственной программе фир#
мы, он разработан около трид#
цати лет назад. Но его конструк#
ция – жесткая и тяжелая стани#
на (вес этого станка как мини#
мум в полтора раза выше, чем
у конкурентов),  гидравлический
привод шлифовального круга,
простое управление – оказа#
лась настолько удачной, что
с небольшими изменениями
выпускается и сейчас. 

Точность? 
Даже в мелочах!

Практика показывает, что
для качественного ремонта
двигателей нужны не только тя#
желое станочное оборудова#
ние, но и более простые прис#
пособления и приборы. Такое
вспомогательное оборудова#
ние тоже выпускается на фир#
ме AMC#SCHOU. И там тоже
есть на что посмотреть. 

Как известно, коленчатые
валы в  эксплуатации могут по#
лучить различные поврежде#
ния, но самыми опасными из
них, без сомнения, являются
трещины.   Деталь в таких слу#
чаях  обычно подлежит выбра#
ковке. Хорошо, когда трещина
обнаружена до ремонта колен#
вала. А если после? 

Но самый худший вариант –
когда вал сломался уже в отре#
монтированном двигателе.
И сломался только потому, что
трещину не удалось заметить
вовремя.  Чтобы избежать та#
ких неприятностей, фирма
AMC#SCHOU предлагает  спе#
циальный детектор трещин
CD1500 в качестве дополнения
к своим станкам для шлифовки
коленвалов. Несложный  стенд
намагничивает  деталь, а спе#
циальный порошок точно ука#
зывает расположение трещи#
ны. Причем на любой стальной
или чугунной детали. А после
испытаний еще и размагничи#
вает – чтобы деталь в процессе

работы не собирала на себя
продукты износа.

А как обработать привалоч#
ные плоскости крышек под#
шипников перед расточкой от#
верстий? Можно использовать
для этого большой станок –
фрезерный или плоскошлифо#
вальный. А можно и точило
приспособить…

Разумеется, первый вариант
дорог, а второй слишком груб.
Поэтому на   AMC#SCHOU  раз#
работали  настольный шлифо#
вальный станок CRG100 для
крышек. У него все как у «боль#
ших» – станина с направляю#
щими, подвижный стол с меха#
низмом подачи и даже гофри#
рованные кожухи, защищаю#
щие направляющие от попада#
ния абразива. И точность соот#
ветствующая.  К тому же он мо#
жет шлифовать и шатуны, если
есть необходимость «осадить»
их привалочную плоскость.

Кстати, о шатунах. В процес#
се работы двигателя они могут
испытывать различные нагруз#
ки, в том числе, значительно
превышающие допустимые.
В результате шатун может де#
формироваться. В таком слу#
чае выручит установка CRA2,
которая  может не только изме#
рить деформацию любого ша#
туна, но и с помощью портатив#
ного пресса устранить эту де#
формацию. 

Описывая станки AMC#
SCHOU для ремонта коленча#
тых валов и блоков цилиндров,
мы намеренно не упомянули
целый класс специализирован#
ного оборудования – станки
для ремонта головок блока ци#
линдров.  Но о них – в нашей
следующей публикации.

С обсуждением достоинств и
недостатков различного обору#
дования среди специалистов
по ремонту двигателей можно
также ознакомиться на сайте
http://www.ab#engine.ru/.
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