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ТЕХНОЛОГИЯ

РЕМОНТ ГОЛОВКИ БЛОКАРРЕЕММООННТТ  ГГООЛЛООВВККИИ  ББЛЛООККАА

Головка блока современного верхнеклапанного двигателя — это сложный комплекс, состоящий
из целого ряда узлов и механизмов. И когда речь идет о капитальном ремонте мотора, 
то полноценное восстановление этих механизмов порой едва ли не сложнее суммы
традиционных операций — расточки цилиндров и шлифовки коленчатого вала. Оборудование
требуется специализированное, трудоемкость и точность исполнения очень высоки.
Между тем приведение в порядок головки блока у наших ремонтников как-то не принято считать
первостепенным делом. Блок и коленчатый вал — да, это обязательно, а головка — как
получится. В итоге двигатель возвращается в строй ущербным, «недолеченным», отсюда 
и общее недоверие к таким агрегатам.
Именно поэтому запланированный цикл бесед о капитальном ремонте двигателя мы решили
начать нешаблонно — с головки блока цилиндров.

ААллееккссааннддрр  ХХРРУУЛЛЕЕВВ
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Дефекты 
и их обнаружение

бщеизвестная специ-
фика головки блока со-
стоит в том, что воз-

можных дефектов здесь много и
они разнообразны по характеру.

После больших пробегов
обычно оказываются изношен-
ными седла и уплотнительные
фаски клапанов, направляю-
щие втулки и клапанные стерж-
ни, кулачки распределительно-
го вала и толкатели (рычаги,
коромысла), торцы стержней
клапанов, опорные шейки и
подшипники распределитель-
ного вала. Неизбежны также
износ и старение маслосъем-
ных колпачков. Все это вместе
сопровождается большим рас-
ходом масла и шумной рабо-
той двигателя.

Целый ряд проблем в голов-
ке блока возникает вследствие
перегревов двигателя, вызыва-
емых негерметичностью систе-
мы охлаждения, отказом венти-
лятора или термостата. Это
приводит к деформации прива-
лочной плоскости, в худшем
случае — к трещинам и прога-
рам в стенках камер сгорания с
одновременным повреждением
поршней. Если деформации ве-
лики, становится вероятной не-
соосность подшипников рас-
пределительного вала и тогда
без серьезных станочных работ
не обойтись. Кстати, естествен-
ная температурная деформация
головки всегда вызывает несо-
осность седел и направляющих
втулок клапанов, поэтому соот-
ветствующий ремонт седел —
это обычная операция.

Есть и особая группа неис-
правностей, вызванных дефек-
тами и поломками в приводе
распределительного вала. Из-
вестно, что на многих двигате-
лях обрыв или срезание зубьев
ремня вызывает удары поршней
в клапаны. При этом не исклю-
чена их поломка, а тарелки кла-
панов, попав между поршнем и
головкой, способны наделать

много бед: повредить седла,
поршни, стенки камеры сгора-
ния. После таких катаклизмов
возможно появление трещин в
головке блока, поломка направ-
ляющих втулок клапанов, а де-
формации шатунов почти га-
рантированы.

Не следует думать, что все
упомянутые явления характер-
ны только для старых моторов.
Многое возникает из-за несвое-
временного или неграмотного
обслуживания автомобиля. Из-
вестно, например, что ремень
газораспределения надо пери-
одически менять — обычно че-
рез 50–60 тыс. км, а в условиях
большой запыленности гораздо
раньше. Халатность в этом про-
стом деле ведет к разрушению
ремня с уже известными катаст-
рофическими последствиями.

И еще. Неправильная регу-
лировка зазоров в клапанном
приводе может вызвать пере-
грев и прогар клапанов (малые
зазоры) или большие износы
кулачков, толкателей, направ-
ляющих втулок, стержней и
торцев клапанов (большие за-
зоры). Не так уж редки случаи
повреждения резьбы в отвер-
стии при заворачивании свечи
с перекосом. Серьезнейшие
последствия связаны с недо-
статочной подачей масла в го-
ловку, когда уровень масла в
картере слишком мал из-за не-
своевременной доливки. То же
происходит при запуске на мо-
розе, если в двигателе залито
слишком густое (летнее) мас-
ло. Ремонт головки блока по-
сле такого масляного голода-
ния затруднен, а иногда и про-
сто невозможен.

Демонтаж и разборка

сли установлено, что
головка блока нужда-
ется в ремонте, ее в

подавляющем большинстве
случаев приходится снимать с
двигателя. Исключение со-
ставляют только работы по за-
мене некоторых уплотнений,

ТЕХНОЛОГИЯ
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1. Лекальная линейка и щуп — самый 
простой способ проверки деформации 
плоскости головки

2. Зазоры и износы в подшипниках распредвала
измеряются микрометром (а)

и нутромером (б)
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например, маслосъемных кол-
пачков, да и то не у всех моде-
лей (у двигателей БМВ про-
шлых лет подобная работа то-
же требует демонтажа голо-
вки). А раз так, то перед нача-
лом работы стоит обзавестись
запчастями, без которых по-
том все равно не обойтись. В
профессиональном ремонте
для этого используют так назы-
ваемые верхние наборы (Head
Set), включающие прокладку
головки и все прокладки и
сальники, расположенные вы-
ше нее. У дизелей в такой на-
бор прокладка головки обычно
не входит, ее приходится при-
обретать отдельно.

Перед демонтажом жела-
тельно проверить взаимное
положение коленчатого и рас-
пределительного валов, сов-
местив соответствующие мет-
ки. Для отечественных двига-
телей такая операция не обя-
зательна, но у некоторых ино-
странных моторов с достаточ-
но сложной установкой фаз га-
зораспределения иногда по-
лезно даже нанести дополни-
тельные метки.

Обычно технология демон-
тажа головки достаточно по-
дробно излагается в соответ-
ствующих руководствах по ре-
монту конкретных моделей ав-
томобилей. Но есть и некото-
рые общие принципы, среди
которых стоит отметить следу-
ющие. При отворачивании
болтов крепления головки сна-
чала поочередно ослабляют их

на 0,5–1 оборота, начиная со
средних, и только затем вы-
вертывают полностью. Это ис-
ключает коробление головки
от неравномерных усилий, ког-
да один из соседних болтов
полностью затянут, а другой
совсем отпущен. Если болты
имеют внутренние шлицы, то
сначала надо очистить их от
нагара, иначе ключ не войдет в
болт до конца, а срыв чреват
большими хлопотами.

У большинства иностран-
ных машин к головке блока
подходит множество вакуум-
ных трубок. Если нет схемы ва-
куумных соединений для дан-
ной модели, то все разъединя-
емые магистрали надо поме-
тить или зарисовать. Не стоит
полагаться на память, даже ес-
ли трубок мало: ошибка при
сборке может привести к боль-
шой потере времени.

После снятия головку необ-
ходимо полностью разобрать и
вынуть клапаны. Если впускной
и выпускной коллекторы не по-
мешают ремонту, их можно ос-
тавить на головке, но при этом
надо иметь в виду, что про-
кладки коллекторов от време-
ни могли потерять герметич-
ность. Для разборки пружин
клапанов используют приспо-
собления рычажного типа. Для
работы на снятой головке
удобнее те из них, которые од-
новременно с нажатием на та-
релку и пружины толкают кла-
пан в противоположную сторо-
ну. При их отсутствии можно

ТЕХНОЛОГИЯ

3. Для
определения
износа стержня
клапана удобно
пользоваться
микрометром

4. С помощью
стойки 
с индикатором
часового типа
нетрудно
измерить зазор
стержня клапана
в направляющей
втулке

5. Дефекты на рабочих поверхностях деталей обычно
видны невооруженным глазом 
(а)износ кулачков распредвала
(б) износ рычагов 
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пользоваться традиционными
съемниками для автомобилей
ВАЗ: они, как правило, вполне
применимы и для многих ино-
странных двигателей. Некото-
рые зарубежные фирмы выпу-
скают автоматизированные
стенды для разборки головок,
но их цена довольно высока.

Некоторые «умельцы» раз-
бирают головку сильным уда-
ром молотка по тарелке пружи-
ны через стальную трубу. Этого
делать нельзя, особенно если
предполагается использовать
старые клапаны. После «удар-
ной» разборки на стержне кла-
пана всегда остаются забоины
от тарелки пружины, и как раз в
том месте, где ходит масло-
съемный колпачок. Легко так-
же погнуть клапан, особенно
если он с тонким стержнем. Да
и сухари при такой разборке
имеют свойство улетать в не-
известном направлении.

Разобранную головку сле-
дует полностью очистить от
следов старых прокладок и вы-
мыть. Далее приступают к из-
мерениям и проверкам, позво-
ляющим определить объем не-
обходимых работ.

Проверка 
и дефектовка

ля проверки состоя-
ния головки нужен
определенный набор

измерительных инструмен-
тов, без них в данном случае
не обойтись. Контролируют
следующие размеры и пара-
метры.

1. Нижняя плоскость го-
ловки. Тут понадобится специ-
альная лекальная линейка дли-
ной от 350 мм, а также набор
щупов. Линейку поочередно
кладут на плоскость по диаго-
налям головки и подбирают
щуп, свободно проходящий в
зазор между линейкой и плос-
костью в средней зоне. Макси-
мально допустимая толщина
этого щупа составляет
0,05–0,06 мм, в противном

случае плоскость придется об-
рабатывать (в профессиональ-
ном ремонте ее обрабатывают
всегда, даже если деформация
невелика).

2. Износ опорных шеек ку-
лачкового вала и его подшипни-
ков (если, конечно, вал распо-
ложен в головке). Диаметры
шеек измеряют микрометром,
а отверстий подшипников — ну-
тромером с точностью 0,01 мм.
Разность полученных размеров
дает зазор в подшипнике, кото-
рый не должен превышать 0,10
мм. При этом контролируемые
поверхности не должны иметь
явно выраженных следов изно-
са — круговых канавок, высту-
пов, задиров и т.д. В противном
случае распределительный вал
заменяют, а головку ремонтиру-
ют.

3. Износ стержней клапа-
нов и направляющих втулок.
Микрометром измеряют диа-
метр стержня в верхней части,
непосредственно под канавкой
для сухарей, а затем в нижней
части рабочей поверхности.
Поскольку изношенный стер-
жень может быть овальным,
замеры надо делать в несколь-
ких точках по окружности. Из-
нос, то есть разница диамет-
ров в верхней и нижней части
стержня, не должен превышать
0,02–0,03 мм, иначе клапан
подлежит замене.

Изношенность направляю-
щих втулок определяют специ-
альным нутромером, но допус-
тима и косвенная оценка по
люфту нового клапана во втул-
ке, для чего понадобится стой-
ка с индикатором часового ти-
па. Поскольку максимальный
износ наблюдается в нижней
части втулки, то, измерив бо-
ковой люфт тарелки клапана,
установленного во втулку, не-
трудно пересчитать результат
на зазор именно в этом месте.
Существуют специальные при-
боры, основанные на данном
способе измерения.

Если зазор превышает
0,07–0,08 мм, втулку необхо-

димо заменить (в крайнем слу-
чае — отремонтировать).

4. Износ седел, толкате-
лей, рычагов, коромысел, ку-
лачков определяется в основ-
ном визуально. Износ фасок
клапанов можно оценить, при-
ложив к фаске линейку и по-
смотрев на яркий свет. Если се-
редина фаски «провалена», а
стержень неизношен, то можно
обработать фаску и использо-
вать такой клапан вновь. У ко-
ромысел, помимо состояния
поверхностей, контактирую-
щих с клапаном и кулачком, не-
обходимо проверить зазор с
осью — он не должен превы-
шать 0,06–0,07 мм. В против-
ном случае двигатель после ре-
монта головки останется таким
же шумным, как был до него.

5. Различные дефекты ме-
стного характера также опре-
деляются визуально. Здесь не-
обходимо уделить внимание
состоянию поверхности голов-
ки, соприкасающейся с окан-
товкой прокладки: забоины,
заусенцы и прочие дефекты
обычно приводят к негерме-
тичности соединения головки с
блоком цилиндров. Иногда так-
же удается разглядеть трещи-
ны в стенках камеры сгорания.
Если трещина сквозная (в ру-
башку охлаждения), то нагара
на стенках не будет либо около
трещины, либо по всей камере.

Когда есть подозрение на
трещину в камере сгорания,
либо ее стенки повреждены
обломками деталей (клапанов,
седел и т.д.), то перед началом
ремонта головку надо обяза-
тельно проверить на герметич-
ность, иначе весь ремонт мо-
жет быть выполнен впустую.
Организовать такую проверку в
условиях мастерской непро-
сто, поскольку требуется спе-
циальное оборудование. Ряд
иностранных фирм выпускает
установки для проверки герме-
тичности (опрессовки) головок
и блоков, но у нас они пока не
распространены.

Чтобы опрессовать головку

блока, надо герметично заглу-
шить все окна рубашки охлаж-
дения, выходящие на нижнюю
плоскость, а также все фланцы
и патрубки на боковых поверх-
ностях, кроме одного, через
который будет поступать жид-
кость. Опрессовывают головку
водой, подаваемой от специ-
ального ручного плунжерного
насоса под давлением 0,6–0,8
МПа. Трещины выявляются по
падению давления в течение
контрольного времени (от чет-
верти часа до двух часов) и по-
явлению капель воды или течи.

Более проста проверка ке-
росином, хотя она требует из-
готовления герметичных заглу-
шек на седла клапанов. Головку
переворачивают камерами
сгорания вверх, завертывают в
нее свечи, после чего в подо-
зрительную камеру наливают
керосин. Имея очень высокую
текучесть, керосин способен
проникать в очень малые тре-
щины. При этом его уровень в
камере сгорания уменьшается
(контрольное время обычно
составляет 1–3 часа).

Если трещина обнаружена,
головку блока лучше заменить.
В принципе существуют спосо-
бы ремонта трещин (это тема
отдельного разговора), но
обеспечить высокую надеж-
ность отремонтированной го-
ловки пока не удается из-за не-
совершенства ремонтных тех-
нологий.

***
На этом первый этап работ

с головкой блока можно счи-
тать законченным. Практичес-
кие задачи выяснены, можно
приступать непосредственно к
ремонтным операциям. Но об
этом в следующем номере
журнала.
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