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Опыт профессионалов 
однозначно подтверждает –  
большинство проблем с ав-
томобильными радиатора-
ми обусловлено недоброкаче-
ственной продукцией. 

К выбору радиатора – как 
элемента чрезвычайно ответ-
ственного – нужно относиться 
предельно серьезно. Не стоит 
приобретать откровенно де-
шевые изделия сомнительного 
качества, выполненные из не 
поддающихся идентификации 
материалов, фирмами, названия 
которых вы видите впервые, – 
риск скорого разочарования в 
такой необдуманной покупке 
слишком велик. Неисправности, 
способные принести ощутимый 
вред не только системе охлаж-
дения двигателя, но и самому 
агрегату, а также его отдельным 

узлам и механизмам, могут 
стать закономерным следствием 
использования низкосортных 
теплообменников неспособ-
ных эффективно выполнять 
свои функциональные обязан-
ности. При этом обнаружить 
все эти проблемы вы сможете, 
только установив деталь на 
автомобиль, а значит, ее замена 
повлечет за собой необходи-
мость дополнительных работ 
связанных с демонтажем и 
монтажом радиатора. Работа не 
сказать, чтоб очень сложная, но 
в зависимости от конструкции 
конкретных моделей автотехни-
ки занимающая весьма продол-
жительное время. 

К тому же неизвестно, что 
после применения такого горе-
радиатора, осталось в системе. 
Вероятность того, что у него 
внутри присутствовала метал-
лическая стружка, смазочные ма-
териалы и прочие посторонние 

включения (Бог его знает, как 
производят подобные «изделия») 
довольно велика, поэтому для 
того, чтобы стопроцентно обезо-
пасить себя на будущее, уместно 
провести промывку системы.  

Но и выбирая однозначно 
известный бренд, не стоит вести 
себя легкомысленно. Дело в том, 
что автомобильный тепло-
обменник не то чтобы очень 
хрупок, но нуждается в особой 
аккуратности при обращении 
и транспортировке. Подчас 
даже самая надежная упаковка 
не спасает его от случайных 
повреждений. Поэтому, прежде 
чем установить новый радиатор, 
не поленитесь потратить пару-
тройку минут на внимательный 
осмотр всех поверхностей на 
предмет повреждений, трещин, 
залипания или смещения тру-
бок, возможно, неких производ-
ственных дефектов, заусенцев и 
проч. Ну, а обнаружив что-либо, 

что, по вашему мнению, может 
препятствовать его успешному 
функционированию, непремен-
но сообщите об этом продавцу и 
воздержитесь от монтажа.   

Еще одна довольно распро-
страненная причина поломок 
– ошибки при установке нового 
теплообменника. Дело в том, что 
многие радиаторы визуально до-
вольно похожи, это могут быть 
даже детали от одной модели 
автомобиля, но из-за различий в 
ее комплектации и, как след-
ствие, компоновки моторного 
отсека у радиаторов различают-
ся места крепления.  

Отсюда мораль – ни в коем 
случае не «подгоняйте» патруб-
ки радиатора и крепежные эле-
менты не то что молотком, но 
даже и киянкой. Скорее всего, 
у вас в руках ошибочно подо-
бранная деталь, не подходящая 
для монтажа на данном авто-
мобиле. Пластик легко сломать 

Лужу, паяю…

Сервис. Эксплуатация. Оборудование



65Автокомпоненты . Май 2013

Сервис. Эксплуатация. Оборудование

силовым воздействием даже 
сравнительно слабым. Вдвойне 
обидно, когда повреждение 
не удается заметить сразу, а в 
процессе эксплуатации автомо-
биля от возникающих нагрузок 
и вибрации оно увеличится и 
приведет к протечкам. То есть с 
крепежом надо быть особенно 
аккуратным. 

Справедливости ради стоит 
сказать, что протечки могут 
быть вызваны и иными факто-
рами. Например, транспортное 
средство было вовлечено в 
лобовое столкновение, повлек-
шее растрескивание патрубков/
трубок, или же в результате ло-
бового столкновения была по-
теряна соосность торцевых пла-
стин радиатора. В этом случае 
до начала ремонта необходимо 
убедиться, что монтажные от-
верстия радиатора находятся в 
правильном положении. К тому 
же утечка в трубке вызывается 
внешней коррозией, разру-
шением прокладки, поломкой 
из-за теплового удара. Утечка 
в бачке – трещинами в бачке, 
ошибками при сварке, пере-
грузкой при опрессовке. Кре-
пления бачка протекают опять 
же из-за дефектов опрессовки и 
неправильной установки про-
кладки.

Кстати, проблемы, связанные 
с коррозией, достаточно рас-
пространены. Частые перегре-
вы, протекание охлаждающей 
жидкости (снижение ее уровня 
в расширительном бачке), 
загрязнения в антифризе, крас-
новато-коричневые либо серые 

отложения – все это признаки 
развивающегося ржавления. 

Основная причина его по-
явления – несоответствие анти-
фриза требуемым стандартам и 
рекомендациям автопроизводи-
теля. Такая охлаждающая жид-
кость способна забивать трубки 
теплообменника, образовывать 
отложения. Кроме того, к корро-
зии приводят эксплуатация без 
антифриза или с недостаточным 
количеством ОЖ. 

Также невозможно обеспе-
чить защиту от коррозии в 
случае игнорирования регла-
ментированного срока замены 
антифриза (каждые 2 года, 
несмотря на рекомендации 

некоторых поставщиков по 
замене раз в 4 года) или, если не 
обеспечена качественная про-
мывка охлаждающей системы. 
Надо понимать, что антифриз, 
каким бы хорошим, каким бы 
качественным и современным 
он ни был, все равно с течением 
времени приходит  в негод-
ность. А как довольно гигро-
скопичная жидкость он легко 
стимулирует возникновение 
ржавчины. Ну и, в общем-то, 
антифриз не нейтрален – он 
вступает в химическую реак-
цию с материалами, из которых 
сделаны элементы системы, 
особенно с металлом теплооб-
менника. Отсюда загрязнения 

в системе, которые обязательно 
надо вымывать.

Как с этим бороться? Ну, 
конечно же, качественной про-
мывкой радиатора, полностью 
удаляя все осадки и примеси. В 
алюминиевых теплообменниках 
можно применять кондиционер 
антифриза. Если же радиатор за-
бит настолько, что невозможно 
обеспечить нормальной цирку-
ляции охлаждающей жидкости, 
рецепт один – замена. 

Избыточное давление способно 
привести к разрыву резервуара 
из-за объемного расширения 
радиатора. Чаще всего это проис-
ходит потому, что после регла-
ментного технического обслужи-
вания при заполнении системы в 
контуре образовалась воздушная 
пробка. Нагревшийся при рабо-
тающем автомобиле воздух, есте-
ственно, расширился, и радиатор 
попросту не смог противостоять 
натиску горячих газов. 

Реже, но так же приводит 
к разрыву избыточное давле-
ние, вызванное повреждени-
ем прокладки головки блока 
цилиндров. Горячие газы, на-
ходящиеся в цилиндре, попав в 
каналы охлаждения, формируют 
воздушные пробки. Это логично 
приводит к повышению темпе-
ратуры и давления, следствием 
чего становятся повреждения не 
только пластиковых, но и метал-
лических элементов конструк-
ции теплообменника. 

Для недопущения столь пла-
чевных последствий правильно в 
соответствии с технологически-
ми рекомендациями заполняйте 
систему охлаждающей жидко-
стью. Обязательно убедитесь, что 
система заполнена целиком и в 
ней отсутствует воздух. Замени-
те прокладку головки блока при 
необходимости. 

И еще один серьезный враг 
радиаторов – электролиз, ко-
торый может привести тепло-
обменник в негодность всего 
за пару месяцев. О его наличии 
говорит налет белого цвета на 
выпуклостях и плите коллекто-
ра, а также позеленевшие ребра 
и патрубки, зеленоватый налет 
на масляном радиаторе. 

Беда в том, что электролиз раз-
рушает защитный слой внутри 
патрубков, и вызывает протечки. 
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Плохое заземление способствует 
возникновению электрического 
тока, проходящего по охлажда-
ющей жидкости и приводящего 
к отказу компонентов. По-
вреждаются гильзы цилиндров, 
масляные радиаторы, теплооб-
менники, активизируется кор-
розия алюминиевых элементов. 
Возможны внезапные поломки 
водяного насоса и прокладок 
головки блока цилиндра.

Причины плохого заземления –  
разгильдяйство и небрежность 
при монтаже аксессуаров или 
неправильном ремонте кузова 
автомобиля после удара. По-
мимо этого электролиз может 
провоцировать применение 
охлаждающей жидкости непод-
ходящего типа (недостаточный 
уровень антифриза), циркули-
рующей по плохо промытой 
системе охлаждения. 

Электролиз нивелируется 
лишь восстановлением полно-
ценного эффективного зазем-
ления. 

Несколько слов надо сказать о 
не вполне корректных способах 
обслуживания и ремонта авто-
мобильных теплообменников. 
Авторитетные специалисты от-
носят к таким способам любые 
попытки устранить течь при 
помощи неких чудодействен-
ных порошков типа «антитечь» 
и «холодная сварка», а также 
любые способы горячей сварки/
запайки. 

Естественно, как временная 
мера и первое, и второе, безус-
ловно, подойдет – если поломка 
произошла где-то в дороге и 
нужно срочно устранить течь, 
чтобы добраться до ближайшего 
(ближайшего – здесь ключевое 
слово) профессионального 
автосервиса водитель может 
воспользоваться любым из этих 
способов, смотря, что окажется 
в этот момент у него под рукой. 
И уже на станции он сможет 
поменять сломавшийся ради-
атор на новый. Но применять 
чудо-порошки или сварку как 

постоянное решение – ни в коем 
случае. Объясняем.  

Во-первых, порошок. Ну не 
бывает «интеллектуальных» 
порошков даже в нашем высоко-
технологичном XXI веке. Не 
придумали еще для них разум. 
Просто спросите себя – как по-
рошок может найти место про-
течки? Естественно, какая-то 
его часть будет циркулировать 
по системе охлаждения, тем 
самым забивая каналы в блоке 
двигателя или головке блока 
цилиндров. А чем это грозит, 
надеемся, объяснять не надо. И 
даже если течь будет устранена, 
эта временная мера впослед-
ствии может привести к более 
дорогому ремонту уже всего 
двигателя. 

Во-вторых, запайка. Любые 
заплатки сами по себе нена-
дежны, а достаточно большие, 
поскольку локально запаять или 
заварить трещину на радиато-
ре не получится, ненадежны 
вдвойне. К тому же для работы с 

алюминием нужна аргонная  
сварка – удовольствие недеше-
вое. Она, конечно, не сравнима 
с ценой нового теплообменни-
ка, но и бюджетной забавой ее 
никак не назовешь. 

Ну и в финале о делах 
сезонных. Лето уже совсем 
близко, поэтому эффективность 
радиатора нам потребуется в 
полном объеме. А скопившиеся 
в полостях теплообменника за 
осень-зиму загрязнения: насе-
комые, сухая листва, камушки, 
кусочки затвердевшего битума 
и проч. способны здорово ее 
снизить. Значит, радиатор надо 
промыть. Мыть его можно по-
разному: снимая и не снимая 
с автомобиля. Главное – не ис-
пользовать при этом установки 
высокого давления, которые 
могут погнуть все пластины 
и привести к прямо противо-
положному эффекту. Поэтому 
лучше применять нечто более 
щадящее, более, если можно так 
выразиться, щадящий в плане 
интенсивности воздействия ин-
струмент, поскольку в ручную 
без подручных средств каче-
ственно промыть не удастся, как 
ни крути. 

Плавно отрегулируйте давле-
ние, аккуратно промойте пла-
стины и полости. Учтите, между 
пластинами радиатора очень 
маленькое расстояние – порядка 
7 мм, там очень легко застревает 
всякая гадость, что приводит к 
непропусканию воздуха и, соот-
ветственно, к неэффективному 
охлаждению. Эту проблему надо  
оперативно решать, пока еще не 
наступила оголтелая жара. 
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Компании – поставщики компонентов  
ZF Friedrichshafen и Tenneco внесли значительный 
вклад в дело повышения технических характери-
стик автомобилей Германии, особенно в отноше-

нии ходовых качеств и управляемости. Для нового 
автомобиля Mercedes C-class coupe компания ZF 
поставляет стойки McPherson, включая пружины и 
амортизаторы для передней и задней подвески.

Жесткость амортизаторов меняется авто-
матически в зависимости от нагрузки на них – 
например, на поворотах и при резких маневрах, 
что обеспечивает стабильное положение кузова.

Mercedes также предлагает для этой модели 
в качестве опциона пакет «динамичного» 
управления (Dynamic Handling Pack), в котором 
используются передние и задние амортизаторы 
CES (Controlled Electronic Suspension) фирмы 
Tenneco.

CES – это полуавтоматическая система под-
вески, которая в постоянном режиме регулирует 
жесткость амортизаторов отдельно по каждому 
колесу в зависимости от дорожных условий. 
Это делается с помощью клапанов амортизато-
ров, управляемых электронным контроллером, 
получающим информацию от датчиков шасси и 
системы АВS.

ZF поставляет также для модели BMW 3 
серии последнего поколения 8-ступенчатую 
автоматическую трансмиссию – впервые для 
автомобиля такого класса. Она устанавливается 
как на бензиновых, так и на дизельных модифи-
кациях 3 серии. Переключение передач проис-
ходит всего за 200 миллисекунд, что быстрее, 
чем это делает профессиональный водитель.

ПОСТАВЩИКИ КОМПОНЕНТОВ ZF И TENNECO ИГРАЮТ ВЕДУЩУЮ РОЛЬ В СОЗДАНИИ 
НОВЫХ ПОКОЛЕНИЙ НЕМЕЦКИХ БРЭНДОВ
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Яркое весеннее солнышко 
отлично высвечивает все 
изъяны, появившиеся на ла-
кокрасочном покрытии ав-
томобиля в течение зимы. 
Поэтому в весенний период 
работы, связанные с восста-
новление ЛКП, становятся 
особенно востребованы.

Пытаться убрать возникшие 
в ходе неблагоприятной зимней 
эксплуатации автотехники цара-
пины, помутнения, затертости и 
т. д. посредством всевозможных 
декоративных составов, в изо-
билии представленных сегодня 

на рынке – абсолютно бессмыс-
ленно. Они лишь повысят блеск 
ЛКП, более или менее успешно 
замаскируют дефект (причем 
лишь на какое-то, весьма непро-
должительное время), но от него 
не избавят, и при внимательном 
взгляде на сверкающую на солн-
це деталь будет очень отчетливо 
видна сетка царапин, испещря-
ющих капот, крыло или двери. 

Чтобы устранить эту непри-
ятную картину, потребуются 
кардинальные меры – вос-
становительная абразивная 
полировка, в ходе которой будет 
снят тончайший слой (микроны, 
иногда до нескольких десятков) 
лакокрасочного покрытия, со-

держащий неприятные дефекты. 
И здесь надо четко понимать – 
полировка не избавит от сколов, 
глубоких повреждений и прочих 
серьезных изъянов. Поэтому 
в каждом конкретном случае 
нужно смотреть – принесет ли 
эта операция тот результат, на 
который рассчитывает клиент 
или нет. В случае отрицатель-
ного ответа лучше сразу его об 
этом предупредить, посоветовав 
произвести еще более глубокое 
ремонтное воздействие, отшли-
фовав поврежденный участок 
и повторно нанеся на него ла-
кокрасочный материал. Чтобы 
потом к вам не было претензий, 
да и человек при получении 

автомобиля не был неприятно 
разочарован.

Понятно, что сервис старает-
ся сберечь каждого клиента и 
потому берется за работу, даже 
не будучи полностью уверен 
в положительном исходе дела, 
надеясь, как обычно, на чудо 
и благосклонность небес. Но, 
уважаемые мастера, не что так 
не отталкивает клиентов, как 
разочарование. Лучше сразу 
настроить автовладельца на то, 
что волшебного превращения 
не произойдет, что замазанная 
какой-нибудь «черепашкой» 
трещина никуда не денется, в 
нее неизбежно станет попадать 
влага и грязь. Она будет зиять 

Сияние
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рваной раной на самом видном 
месте, постепенно превращая 
данный участок некогда без-
упречного ЛКП в отвратительно 
уродливое бельмо.

 И уж тем более никакого 
эффекта полировка не принесет, 
если на кузове имеются по-
вреждения, достигающие слоя 
грунта. В этом случае надо про-
извести полноценный точечный 
ремонт и только потом отпо-
лировать окрашенную деталь. 
Попутно отговорите клиента 
(да и сами ни в коем случае не 
применяйте) от использования 
так называемых «карандашей» 
для удаления царапин. Их про-
изводители уповают на магию 
активных формул с миллионом 
микроскопических полирующих 
частиц, заполняющих повреж-
дение, на некие лаки, отвер-
ждающиеся под воздействием 
солнечного света и предохра-
няющие кузов от коррозии, на 
волшебный состав корректи-
рующих жидкостей и т. д. На 
самом деле, сложно сказать, что 
там внутри и как оно действует, 
но одно очевидно –  
это реальное шарлатанство. 
Причем, как показывают опыты, 
шарлатанство довольно крепкое –  
«заплатка», нанесенная одним 
из таких «супер-карандашей» 
на тест-пластину не смывалась с 
него никакими едкими жидко-
стями, беспардонно выделялась 
на однотонной поверхности, 
потемнев уже через 2–3 дня, и 
слезла только под яростным 
абразивным воздействием 
шлифка. 

Но это еще не самая страшная –  
она хотя бы имела предпосылки 
для защиты от проникновения 
влаги в поврежденный участок 
(не зря же она так въелась в 
ЛКП, намертво с ним склеив-
шись). Большинство же «каран-
дашей» просто по определению 
не способны изолировать место 
дефекта от влаги – с течение 
времени на нем пышным цве-
том расцветает коррозионный 
«жучок» и тут уже не остается 
ничего другого кроме точечного 
ремонта, но уже гораздо более 
сложного, с применением до-
полнительных материалов. 

Поэтому никаких «каран-
дашей», никаких восковых 

суррогатов, только полировка 
по традиционной технологии в 
несколько этапов: обезжирива-
ние, черновая полировка с при-
менением полировочных паст, 
содержащих абразив, и чистовая 
полировка специальными по-
лировочными пастами. Следует 
не забывать обязательно между 
этапами полировки удалять 
предыдущую полироль любой 
полировально-очистительной 
салфеткой.

Прежде чем приступить к вы-
полнению операции, взболтайте 
емкость с полиролью. Повто-
ряйте это действие регулярно в 
процессе работы для обеспече-
ния более или менее равномер-
ного распределения компонен-
тов материала по всему объему. 

Полироль наносится как 
на обрабатываемую поверх-
ность, так и на полировальник. 
Причем полировальником на 
малых оборотах (до 1500) она 
распределяется по поверхности 
детали. И тут начинается самое 
интересное…

А интересное в том, что в 
отличие от шлифований, как 
таковой четкой стратегии по-
лирования: делаем только так 
и никак иначе – не существует, 
поскольку очень многое зависит 
от используемых материалов и 
их свойств, навыков и привычек 

исполнителя, размеров и коли-
чества дефектов на обрабатыва-
емой поверхности, цвета детали 
и т. п. аспектов. 

То есть мы не можем даже 
сказать, сколько полироля 
нужно для обработки площади, 
допустим, в полквадрата – этот, 
как и многие другие параме-
тры, определяются мастером в 
каждом случае индивидуально 
в зависимости от ситуации. 
Но начинать надо с какого-то 
определенного количества, как 
правило, это пара «плюшек» на 
полировальник и 3–4 на деталь. 
Не бойтесь дать небольшой 
избыток – в процессе выполне-
ния операции полироль будет, 
во-первых, вырабатываться, а 
во-вторых, естественным обра-
зом улетать с полировальника. 
По мере того, как вы будете за-
мечать, что материала не хватает 
для обработки, добавляйте 
небольшие порции, но только 
небольшие.  

Водой злоупотреблять не сто-
ит, лучше вообще обойтись без 
нее, но если уж совсем никак, 
допустимо самое минимальное 
количество.

По мере выхода на рабочие 
обороты (в районе 2000–2200) 
увеличивайте давление на по-
лировальник. Не старайтесь 
за один прием пройти сразу 

всю деталь, особенно если она 
масштабна. Можно работать 
участками, переходя с одного на 
другой, предварительно выбрав 
наиболее удобную для обра-
ботки площадь. В полировании 
нет таких жестких правил, как 
в шлифовании с перекрытием 
траекторий, направлением и 
формой движений и т. д., но 
опыт показывает, что и здесь 
проще двигаться сверху вниз (на 
вертикальных поверхностях), 
от дальнего участка к ближнему 
(на горизонтальных поверх-
ностях).    

Отдельных слов заслуживает 
выбор паст. Условно их делят на 
крупно-, средне- и мелкоабра-
зивные (или зернистые). Первые 
два вида используются на 
автомобилях с, если можно так 
сказать, твердым лакокрасоч-
ным покрытием: при глубоких 
повреждениях сначала крупно-
зернистые, затем со средней зер-
нистостью. Если повреждения 
неглубоки, то можно обойтись 
только пастой со средней зер-
нистостью. Мелкозернистые же 
пасты применяются только для 
полировки мягкого лакокрасоч-
ного покрытия.

Но учтите, что у обрабатыва-
емого автомобиля некоторые 
детали могли быть перекра-
шены, и даже его теперешний 
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хозяин не всегда об этом знает. 
Поэтому, поняв, что наилучшего 
результата на капоте удалось до-
биться крупнозернистой пастой, 
не спешите с ней же приступать 
и к двери. А вдруг ее недавно 
перекрасили, и ЛКП еще не до-
стигло необходимой твердости? 
Для того чтобы не совершить 
критичной ошибки стартовать 
целесообразней со среднезерни-
стой пасты, при том понимая, 
что мех довольно агрессивен и 
пригоден для устранения доста-
точно глубоких царапин.  

В этой связи интерес вы-
зывает предлагаемая Festool 
одностадийная система поли-
рования. Абразивная поли-
тура SPEED CUT в сочетании 
с овчиной Premium удаляет 
механическим способом любые 
царапины и придает стойкий 
блеск лаковому покрытию: во 
время полирования абразивное 
воздействие политуры снижает-
ся, уступая место зеркальному 
блеску. Комбинация политуры и 
свойства указанной овчины, по 
утверждению производителей, 
является очень эффективной: 
структура овчины обеспечивает 
скорость выполнения работы и 
минимизирует выделение тепла 
по сравнению с полированием 
губкой. 

Кроме того, Festool предлагает 

уже готовые комплекты: напри-
мер, для зеркального полиро-
вания I, состоящий из базового 
комплекта LEX 3, ротацион-
ной полировальной машинки 
SHINEX RAP 150 и полиро-
вальных материалов системы 
1500-Finish. В дополнение к нему 
предлагается готовый комплект 
для удаления голограмм. Для 
автосервисов, которые хотели бы 

иметь мобильное рабочее место, 
оснащенное только полироваль-
ными материалами, предлагается 
комплект для зеркального по-
лирования II. В него входят по-
лировальные материалы системы 
1500-Finish и удаления голограмм. 
С таким оснащением любой спе-
циалист по чистовой обработке 
полностью готов к работе. 

После удаления, как мы ска-

зали, специальной полироваль-
но-очистительной салфеткой 
остатков абразива, проводится 
чистовая полировка, прида-
ющая покрытию зеркальный 
блеск и лоск.

Иногда, для того чтобы обе-
спечить более длительную за-
щиту лакокрасочного покрытия 
от неблагоприятно воздействия 
окружающей среды (когда мы 
имеем дело со старым покры-
тием), проводят защитную 
полировку кузова автомобиля. 
В этом случае тефлон, содержа-
щийся в полировальных пастах 
или полиролях, нанесенный на 
поверхность кузова, создает на 
поверхности защитную пленку. 
Благодаря этой пленке кузов 
лучше моется, отталкивает вла-
гу (при высыхании капель воды 
на кузове не остаются пятна), 
не выгорает под воздействием 
ультрафиолетовых лучей, защи-
щен от абразивного износа под 
действием песка и от негатив-
ного химического воздействия 
соли. Такая защитная полиров-
ка кузова может сохраняться в 
течение полугода. Но это уже 
зависит от качества приме-
ненных материалов. Не редки 
случаи, когда эффект защитной 
полировки сохраняется только 
до следующей мойки.
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Старая свеча зажигания, 
извлеченная из двигателя, 
своим видом может дать 
очень хорошее и, главное, аб-
солютно объективное пред-
ставление об исправности и 
состоянии агрегата в целом.

Действительно, все проблемы 
с мотором довольно ярко от-
ражаются на «внешности» свечи 
зажигания. Главное, проводить 
диагностику после продол-
жительной работы двигателя. 
Особенно в холодное время 
года, потому что холодный 
старт может привести к вполне 
закономерному и не являюще-
муся критическим образованию 
черного нагара. Этот нагар 

является следствием логичной 
подачи переобогащенной смеси 
и ничем не грозит.

Так что, прежде чем делать 
поспешные выводы, дайте дви-
гателю потрудиться. Когда с ним 
все в порядке – мотор работает 
в нормальном режиме при оп-
тимальной температуре – свеча, 
что называется, «сухая», область 
вокруг электродов имеет светло-
серый или желто-коричневый 

различной степени интенсив-
ности, но не очень глубокий 
оттенок. Отсутствуют любые 
повреждения, засор в рамках 
допустимого. 

Но такую картину мы можем 
наблюдать далеко не всегда. 
Один из самых распростра-
ненных признаков наличия 
проблем – образование от-
ложений: сухих и влажных, 
точнее маслянистых. Сухие от-
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ложения сажистой структуры, 
как правило, возникают при 
трудностях с запуском двигате-
ля и пропусках зажигания. Они 
могут быть вызваны переобо-
гащенной воздушно-топлив-
ной смесью (и, как следствие, 
неправильными регулировками 
карбюратора, если таковой еще 
имеется), сильным загрязне-
нием воздушного фильтра, 
слабой искрой, неправильным 
функционированием воздуш-
ной заслонки, неправильным 
подбором свечей зажигания со 
слишком низкой рабочей тем-
пературой (индексом теплового 
диапазона свечи).

Для решения этих проблем 
нужно провести регулировку 
настроек карбюратора и воз-
душной заслонки, проверить 
состояние воздушного фильтра. 
При загрязнении одной-двух 
свечей комплекта, уместно вы-
полнить проверку на предмет 
наличия заеданий клапанов 
или неисправностей выводов 
системы зажигания. Устранив 
причины неисправности и очи-
стив свечи зажигания, их можно 
снова использовать. 

Масляные отложения могут 
быть обусловлены, естественно, 
присутствием моторного масла 
в камере сгорания. Они так 
же грозят пропусками зажига-
ния, трудностями с запуском 
двигателя. Это происходит из-за 
повышенного уровня масла в 
картере двигателя, износа порш-
невых колец, гильз блока цилин-
дров или направляющих втулок 
клапанов. Иногда наблюдается 
при обкатке нового автомобиля 
(читай – мотора), а также после 
капремонта агрегата. 

Избавиться от них помога-
ет регулировка соотношения 

топливно-масляной смеси на 
2-тактных двигателях, ремонт 
двигателя различной степени 
сложности (вплоть до капитал-
ки) в зависимости от причины 
возникновения неисправности, 
замена свечей зажигания на 
новые. Хотя нередко очищенные 
и правильно обслуженные свечи 
зажигания и после этой неис-
правности могут прослужить 
верой и правдой еще вполне 
приличный срок. 

Наличие влажного налета 
может быть обусловлено также 
повреждением прокладки голов-
ки блока цилиндров, износом 
маслосъемного кольца, возник-
новением проблем в механизме 
газораспределения или работой 
двигателя на чрезмерно богатой 
смеси – все зависит от состава 
обнаруженных отложений на 
рабочем кончике свечи. 

Перегрев свечей зажигания 
приводит к тому, что отложе-
ния, скопившиеся на рабочем 
кончике изолятора, расплавля-
ются/глазируются, приобретая 
коричнево-желтый оттенок, 
причем с глянцевым блеском. 
В итоге по мере увеличения 
нагрузки лаковые отложения 
становятся электропроводны-
ми, что приводит к пропускам 
зажигания. При этом, что самое 
неприятное – они не поддаются 
обнаружению при замере сопро-
тивления между центральным и 
заземляющим электродами.

Образуется данная «глазурь», 
как уже понятно, при резком по-
вышении температуры в камере 
сгорания, что может быть вы-
звано стремительным ускоре-
нием при большой нагрузке или 
же использованием топлива со 
свинцово-содержащими при-
садками. 

Решить проблему поможет 
замена свечей зажигания, ис-
пользование топлива с другой 
автозаправочной станции. Но 
пораженные недугом свечи уже 
не лечатся, их обязательно при-
дется заменить. Если же нечто 
подобное возникнет повторно 
– попробуйте применять свечи 
зажигания с более холодным 
диапазоном. 

Мутно-белый или серый цвет 
изолятора при его вспученности 
говорит о том, что электроды 
подверглись эрозии. Произошло 
это потому, что либо исполь-
зовались свечи зажигания со 
слишком высоким тепловым 
диапазоном, либо выставлено 
чрезмерное опережение зажи-
гания, либо имеются неисправ-
ности системы охлаждения 
двигателя. Обеднение воздуш-
но-топливной смеси, про-
течка впускного коллектора и 
заедание клапанов также могут 
являться причинами неисправ-
ности. 

Для исправления ситуации 
проверьте правильность тепло-
вого диапазона свечи, установ-
ленного момента зажигания, 
настроек карбюратора. Кроме 
того, проверьте герметичность 
впускного коллектора и состо-
яние клапанов. Ну, а свечи под 
замену. 

Обилие зольных отложений –  
порошкообразных отложений 
белого или желтого цвета, при-
сутствующих на изоляторе или 
заземляющем электроде может 
приводить к самовоспламе-
нению воздушно-топливной 
смеси, что чревато потерей 
мощности и очень вероятным 
повреждением двигателя. Эти 
отложения возникают при ис-
пользовании некоторых марок 

топлива и масел, которые содер-
жат присадки различного типа. 
Помимо этого на образование 
подобных отложений влияют 
утечки масла, качество исполь-
зуемого топлива и продолжи-
тельность работы двигателя.

Даже довольно приличное 
количество зольных отложений 
легко удаляется из зоны зазем-
ляющего электрода и корпуса 
изолятора. После чего свеча за-
жигания может успешно функ-
ционировать. Хотя в некоторых 
случаях после проверки агрегата 
целесообразнее заменить старые 
свечи на новые. Ну и поду-
майте о том, не поменять ли тип 
используемого моторного масла.

Механические повреждения 
изолятора, такие как образова-
ние сколов и разрушение, могут 
быть спровоцированы тепло-
вым расширением и ударом по 
причине внезапного нагрева 
или охлаждения. Кроме того, 
всегда нужно учитывать, что 
свеча зажигания в известной 
степени хрупка и требует особо 
аккуратного отношения при 
обращении. Механические по-
вреждения свечей при уста-
новке – далеко не редкость. Их 
роняют, ударяют, вкручивают 
с излишним усердием или же 
ломают центральный электрод 
при регулировке зазора. Иногда, 
но тем не менее и такое воз-
можно, образование отложений 
между центральным электро-
дом и изолятором и коррозия 
центрального электрода также 
приводят к серьезным физиче-
ским повреждениям изолятора 
(характерно для крайне дли-
тельного  периода эксплуатации 
двигателя). 

Последствия разрушения 
и повреждений могут быть 
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самыми разнообразными. Это 
и банальные пропуски зажи-
гания, когда искра начинает 
проскальзывать в промежутках, 
недоступных для воспламене-
ния свежей порции воздушно-
топливной смеси, подаваемой 
в камеру сгорания. И более 
серьезные проблемы. Ну и, 
конечно же, тут только полная 
замена. 

Критичная эрозия электрода 
происходит в благоприятной 
для этого среде взаимодействия 
коррозии, окисления и реакции 
со свинцом, выливающейся в 
увеличение искрового зазора. 
Последствия – пропуски зажи-
гания, трудный запуск. Выход 
из положения такой же, как и 
в предыдущем случае – замена 
свечи зажигания на новую.

Свинцовая эрозия приводит 
к утончению заземляющего 
электрода. Она вызывается при-
сутствием все тех же свинцовых 
примесей в топливе. Эти при-
меси, при высоких температурах 
вступая в химическую реакцию 
с материалом электродов (ни-
келевый сплав), разрушают его 
структуру. И опять же – пропу-
ски зажигания, трудный запуск. 
И опять же – тотальная замена 
свечей зажигания. 

Чрезмерный износ заземляю-
щего электрода вызывается при-
сутствием агрессивных добавок 
в топливе и масле. Также к нему 
приводит детонация и снижение 
пропускной способности смеси 
в камере сгорания, возможно, 
вследствие наличия отложений. 
Перегрев отсутствует.

Следствием могут стать ха-
рактерные пропуски зажигания 
в режиме ускорений. Избавить-
ся от проблем поможет только 
замена свечей зажигания.

Вогнутая эррозия заземляю-

щего электрода происходит из-
за нарушения полярности при 
подключении катушки зажига-
ния. В итоге пропуски зажига-
ния, неравномерный холостой 
ход. Естественно, чтобы вернуть 
все на круги своя потребуется 
поменять полярность подклю-
чения проводов к первичной 
обмотке катушки зажигания.

Чрезмерный износ цен-
трального электрода возникает 
из-за несоблюдения интервала 
замены свечей зажигания. Тут, 
пожалуй, все понятно. 

Об эрозии, коррозии и/или 
окислении говорит зеленый от-
тенок на поверхности электро-
да, его изношенная неровная 
поверхность. Рецепт один – 
замена. 

Расплавление электродов – 
проблема, свойственная для 
регионов с плохим топливом. 
Также к расплавлению приводит 
перегрев, вызываемый самовос-
пламенением топливной смеси, 
в частности, при чрезмерно 
раннем зажигании. Отложения 
в камере сгорания, поврежде-
ния распределителя зажигания, 
обедненная воздушно-топлив-
ная смесь, нарушения в работе 
системы охлаждения двигателя, 
использование свечи зажигания 
с чрезмерно низким числовым 
значением теплового диапазона, 
утечки через впускной коллек-
тор, дефицит смазки – все это 
также причины, приводящие к 
расплавлению электродов. 

Не забывайте сегодня элек-
троды автомобильных свечей 
зажигания, главным образом, 
выполняются из никелевых 
сплавов. Заявленные драгоцен-
ные металлы – чаще всего это 
крайне небольшие по площади 
напайки. В противном случае 
вы представляете, сколько бы 

стоила золотая иди платиновая 
свеча зажигания?  А температу-
ра плавления никелевого сплава 
в диапазоне 1200–1300 °C. В со-
временном двигателе такие тем-
пературы в зоне воспламенения 
могут достигаться без особых 
затруднений. Поэтому сначала 
расплавляется центральный 
электрод, затем, заземляющий. 
Их поверхности становятся 
глянцевыми неровными, они 
могут быть частично расплав-
лены с присутствием расплав-
ленных посторонних включе-
ний. Изолятор приобретает 
пористую и мягкую структуру. 
Он может быть грязным при на-
личии пропусков зажигания.  

Последствиями, кроме про-
пусков зажигания, становятся 
повреждения двигателя. 

И в заключение несколько 
рекомендаций по монтажу 
новых свечей зажигания. Самое 
главное – всегда используйте 
динамометрический ключ! 
Справочную информацию по 
моментам затяжки без особых 
хлопот можно получить у про-
изводителя в любой момент. Как 
правило, она есть в широкой 
гамме справочной литерату-
ры, в обязательном порядке на 
интернет-порталах. Если же вы 
имеете дело со свечей зажига-
ния неизвестного вам бренда, 
не предоставляющего подобную 
информацию, то, скорее всего, 
лучше отказаться от такого вы-
бора – все добросовестные про-
изводители всегда транслируют 
сведения по моментам затяжки, 
поскольку они принципиально 
важны. 

Кроме того, с каждым годом 
все актуальнее становится 
специальный инструмент. Это в 
прежние времена был факти-
чески универсальный свечной 

ключ, подходивший почти ко 
всем машинам. Сегодня в силу 
особенностей конструкции раз-
личных двигателей, обусловлен-
ных следованием их разработ-
чиков передовым тенденциям, 
среди которых повышение 
мощности при неизменности 
рабочего объема, down-sizing и 
проч., можно встретить свечные 
колодцы совершенно различной 
глубины и диаметра. Иной раз 
встречаются насколько узкие 
и глубокие, куда, кажется, во-
обще никаким инструментом не 
подлезешь, но, тем не менее, он 
есть, и его обязательно нужно 
иметь в своем распоряжении, 
не пытаясь на ходу «строить» 
из подручных средств некие 
заменители и приспособы. В 
противном случае слишком 
велик риск повреждений при 
манипуляциях. 

Еще один важный аспект – за-
мену проводите при охлажден-
ном двигателе. Ну, во-первых, 
если работать «на горячую» 
можно банально обжечься. 
А во-вторых, алюминий, из 
которого сегодня изготавлива-
ется подавляющее большинство 
головок блоков цилиндров, 
сильнее расширяется при на-
гревании, чем свеча зажигания. 
Если двигатель не остудить 
перед началом выполнения 
операции свечу будет заедать и 
опять же риск ее повреждения 
резко возрастет. 

Ну и, как говорят англича-
не, Last but not least – обидно 
говорить такие банальности, но 
как показывает практика, они, к 
сожалению, не теряют актуаль-
ности – подбирайте свечи пра-
вильно, внимательно следя за 
тем, чтобы монтируемая новая 
свеча зажигания имела тот же 
тип, что и заменяемая.
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Предприниматель – звучит 
гордо. Сегодня, человек, кото-
рый взял на себя ответствен-
ность организовать собствен-
ный бизнес, действительно 
вызывает уважение. Несколько 
цифр:

Минус фонд оплаты труда 
(ФОТ) сотрудников, аренда и 
т. д. равно самоотверженность 
в желании создать свое дело, 
которая вызывает уважение. 
Вследствие чего, вопрос о 
«кадрах» – тех сотрудниках, 
кто профессионально будет 
работать в одной команде – 
становится особенно актуален. 
Дело не только в оптимизации 
количества сотрудников, но и в 
уровне их профессионализма, 
мотивации на результат. 

Раскрывая вопрос кадрового 
голода, я акцентирую внимание 
на роли руководителя в дея-
тельности компании. Помимо 
большого желания вести само-
стоятельно бизнес, необходи-
мо действительно его вести и 
знать в любой момент времени, 
как работает каждый «меха-
низм» его структуры. Владение 
информацией о ежедневной 

последовательности действий 
сотрудников, их взаимодей-
ствий с отделами и между собой 
создает ситуацию целостности 
предприятия. Встает вопрос о 
необходимости должностных 
инструкций. С одной стороны, 

это залог трудовой дисциплины, 
с другой, это частичное решение 
кадрового вопроса. Какие-то ра-
нее выполняемые работы стано-
вятся не актуальными, какие-то 
могут переложиться на других 
сотрудников. Важно участие 
в формировании инструкций 
руководителя, именно он имеет 
полномочия на: оптимизацию 
налогообложения; сокращение 
невостребованного участка 
работы; наиболее эффективно-
го использования имеющихся 
пассивов (транспорт, недвижи-
мость), находящихся в простое.

Кадровый вопрос в целом по 
предприятию разделяю по от-
делам, так же, понимая слабую 
защищенность предпринима-
теля перед трудовым кодексом 
РФ, считаю целесообразным, 
заранее готовиться к решению 
проблем замещения сотруд-
ников.

Бухгалтерия. Руководитель 
самостоятельно принимает 
решение о выбираемой системе 
налогообложения, способах 
оптимизации, распределения 
потоков в зависимости от необ-
ходимости в кредитовании или 

ее отсутствии. В зависимости 
от системы налогообложения, 
возможен частичный вывод на 
аутсорсинг. Существуют недо-
рогие услуги по ведению ЕНВД 
(2000–5000 руб. в месяц), при 
упрощенной системе, общем 
режиме, также возможны 
услуги сторонней организа-
ции или бухгалтера, но все 
же считаю целесообразным 
наличие бухгалтера в штате. 
Риск штрафов, недоплат или 
переплат налогов очень велик 
и не оправдан. Но даже при 
наличии бухгалтера в штате 
случаются форс-мажоры, по-
этому важно руководителю 
знать основы бухгалтерского 

учета. Существуют аудиторские 
компании, которые при срочной 
необходимости могут предо-
ставить услугу сотрудника на 
временную помощь.

Склад. Часто встречается за-
висимость работоспособности 
предприятия от работников 
склада, которые хорошо раз-
бираются в сложной номенкла-
туре. Специалисты, которые 
разбираются в метизах, РТИ 
и т. д., на вес золота. Адресное 
хранение, штрихкодирование, 
повременная маршрутизация 
склада для контроля работы 
сотрудников – это все хорошо 
и в настоящее время много 
компаний переходит на это, по-
нимая целесообразность вложе-
ний. Мы обсуждаем проблему 
минимизации затрат, решение 
кадрового вопроса – предлагаю 
на обсуждение решение этих 
задач своими силами. 

Заведующий складом распре-
деляет склад на зоны, согласно 
уходимости, способов погрузки 
товара. Далее эту информацию 
предоставляют специалисту по 
1С или чуть больше подготов-
ленному оператору, и к каждой 
позиции привязывается своя 
«категория», согласно указан-
ных зон. На печать выходит 
накладная с необходимой оче-
редностью позиций. Сотрудник 
склада, получив накладную, 
движется по указанному марш-
руту, не допуская хаотичных 
отклонений. Также название 
«категорий» – артикул, выво-
дится на печать в складскую 
накладную: сотрудник, умею-
щий считать до 10, достаточно 
оперативно сможет найти из-
делие, не вникая в название по-
зиции. Существуют позиции, на 
которых нет опознавательных 
знаков и, оприходовав товар, 
велика вероятность дальней-
шего пересорта. В этом случае, 
при приемке продукции, ее 
«стикируют». В любом канце-
лярском магазине, продают 
этикет-пистолеты (1000 руб.) + 
лента (200 руб.). Мелкие «сти-
кируют» небольшими партия-
ми, более крупные позиционно. 

Кадровый голод
Самостоятельный поиск, или доверить специалистам. 
Готовый профи, или растим своих.

Валерий Соколов, 
начальник отдела продаж 
компании «Лига Групп».

Затраты Евросоюз Россия

% затрат в 
отношении 
к наценке, 
Россия

Кредиты малому бизнесу, банков-
ская ставка в годовых, %

4–5 16–25 24,5 *

Налог на добавленную стоимость, 
НДС

15–27 18 18

Налог на прибыль, средний 20,5 20 20

Итого затраты (без ФОТ, аренды и 
т.д.) от суммы наценки, %

62,5

* при работе полностью на кредитных деньгах полученных под 25 % годовых, сроком на 3 года 
и оборачиваемостью цикла (товар + сбор долгов) в 30 дней
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Данный отлаженный комплекс 
мероприятий облегчает работу, 
минимизирует вероятность 
ошибки и, самое главное, в 
пиковые моменты сезонности 
позволяет применять работу 
временных сотрудников, а так-
же достаточно безболезненно 
отпускать ключевых сотрудни-
ков в отпуск.

Логистика. Отдел доставки 
у всех работает по-разному. 
Используют свой транспорт 
с водителем, экспедитором 
либо нанимают автотранспорт 
с водителем и сажают своего 
экспедитора. Свой транспорт на 
доставку мелкими партиями, на 
небольшие расстояния актуален 
при условии, что будет отдель-
ный человек в компании, кото-
рый будет курировать работу 
водителей, контролировать рас-
ход ГСМ, исправность автомо-
биля, отсутствие простоя. Если 
такого нет, то целесообразней 
использовать наемный транс-
порт и своего экспедитора. При 
этом избавляясь от: прохожде-
ния предрейсового медосмотра, 
ДТП, ремонта, «не завелась 
машина», перерасход ГСМ и еще 
много чего. Водители – это осо-
бая каста сотрудников, требую-
щая к себе и особого подхода, и 
понимания.

Отдел продаж. При подборе 
ключевых работников, считаю 
необходимым, перед началом 
поиска, руководителю понять: 
кого он ищет и для чего; как 
будет построен рабочий день; 
что входит в круг обязанностей; 
как будет взаимодействовать 
с коллегами; какой результат 
в числовом выражении будет 
достаточен от работника через 
месяц, через три. По сути, долж-
ны быть готовые должностные 
инструкции, уже изложенные на 
бумаге. Четкое представление 
последовательности действий 
и критериев оценки при про-
хождении испытательного 
срока дает возможность уже на 
собеседовании договариваться 
о конкретных задачах, снимает 
вероятность пустых обещаний 
и иллюзий. К тому же если 
перед вами профессионал, то 
его больше испугает размытость 
задач «на первое время», чем 
конкретные цифры, которых 

надо достичь. Профессионал 
всегда приходит на встречу под-
готовленным.

Бывает два вида продавцов: 
пассивные и активные. Одни 
стоят за прилавком и к ним при-
ходят покупатели, другие сами 
ищут покупателей. Причем оба 
могут быть достаточно успеш-
ными и приносить хорошую 
прибыль своей компании. Ме-
нять же их местами не целесоо-
бразно. Успешному, в прошлом, 
продавцу в магазине будет 
сложно работать активным ме-
неджером и наоборот. Как пра-
вило, такие изменения в карьере 
у сотрудника не долговечны и 
оборачиваются потраченным 
временем и деньгами (на время 
обучения) работодателя. Потому 
как у этих людей разный тип и 
внутренний ритм. 

Опт автозапчастей раз-
вивается самостоятельно. 
Серьезные структурированные 
компании начали задумываться 
о наборе молодых сотрудни-
ков со студенческой скамьи и 
дальнейшем их обучении на 
регулярной основе. В реалии 
же, чаще всего, сотрудники оп-
товых компаний – это выходцы 
из магазинов, автосервисов. 
При поиске активного менедже-
ра по продажам, эффективней 
взять с других рынков (пример: 
продукты, сигареты, алкоголь и 
т.д.). Как правило, они прош-
ли тренинги по продажам, им 
привычны и понятны до-
полнительные формы отчет-
ности, усиленный контроль со 
стороны руководителя, готовы 
работать в ненормированном 
графике, способны работать на 
результат. Вследствие влияния 
финансового кризиса во всех 
сферах торговли, все больше 
кандидатов стараются оста-
вить свои места и найти что-то 
более спокойное, стабильное. 
На фоне общего рынка труда 
менеджеров по продажам, 
«Автозапчасти» подходят как 
нельзя лучше. 

Безусловно, необходимо 
обучение – знание продукта. 
Данные претенденты «заряже-
ны» на результат, этот этап они 
проходят быстро (1–2 месяца, 
причем, уже работая самосто-
ятельно) и все свои курьезы 

в работе умеют переводить в 
шутку. Так как до конечного 
потребителя существует про-
межуточное звено – «продавец 
в магазине», серьезных проблем 
с адаптацией нового менеджера 
не возникает. 

Подбор ключевых работни-
ков целесообразней проводить 
через профессионалов: кадро-
вик либо проверенное кадровое 
агентство. 

Я попытался раскрыть только 
малую толику подводных 
камней при поиске сотрудника. 
Претендент может быть трижды 
профессионалом, но по какой-
то причине не успеть показать 
себя в короткий промежуток 
времени, перед лицом серьез-
ного руководителя, решающего 
глобальные проблемы и «между 
делом» проводящего собесе-
дование. Специалист же, через 
которого каждый день проходят 
десятки (сотни) соискателей, 
легко отсеивает «витающих в 
облаках» претендентов; скор-
ректирует вас по зарплатному 
предложению – оно может быть 
занижено, и следует еще раз 
подумать, того ли вы человека 
ищете, или завышено, тогда 
подскажет о дополнительных 
обязанностях, которые может 
выполнять сотрудник. Прокон-
сультирует о действующих зар-
платах по другим должностям 
специалистов вашей компании. 
Скоординирует действия для 
формирования образа при-

влекательного работодателя. 
Бывает, руководитель, имеющий 
потребность в закрытии того 
или иного участка работы, сам 
не понимает, какой сотрудник 
ему нужен. В этом бесценную 
помощь оказывает кадровое 
агентство: возможно и не 
дешево, но при этом у вас будут 
работать лучшие сотрудники.

Существуют разные стадии 
развития сотрудника.

 1. Ничего не умею, но очень 
хочу. Приходит новый сотруд-
ник, заинтересованный краси-
вой вывеской компании и очень 
хочет работать.

2. Что-то умею и хочу. Самая 
продуктивная стадия, которая 
дает максимальные результаты.

3. Умею, но не хочу. Сотруд-
ник «перегорел», он все знает, 
умеет, но желание двигаться 
вперед уже ушло.

4. Не умею, не хочу. Уже 
поздно, что-то делать с этим 
сотрудником, от него надо из-
бавляться.

Ответ на вопрос – растить 
своих сотрудников или же на-
бирать со стороны – кроется в 
умелом руководстве, в поэтап-
ном переходе по указанному 
треугольнику. Например, после 
входа в сектор «3», перевод на 
новый этап в сектор «1»: повы-
шение по служебной лестнице 
«вверх» или «в бок». Данная си-
стема хорошо иллюстрируется в 
системе японского менеджмента 
с их регулярными ротациями.

Все умею, 
но не хочу

Не умею, 
не хочу

Ничего не умею, 
но очень хочу

Что–то умею, 
и хочу

1

23

4
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– Насколько актуальны для 
России высококачествен-
ные смазочные материалы, 
которые сегодня производит 
«ЛУКОЙЛ»?

– В первую очередь, хотелось 
бы отметить, что не существует 
смазочных материалов, ориен-
тированных на определенный 
экологический стандарт. Евро-5, 
Евро-6 – это экологические 
стандарты, для получения кото-
рых нужно, чтобы количество 
вредных выбросов автомобиля 
было меньше определенного зна-
чения. Это количество зависит 
от многих факторов (качества 
топлива, конструкционных осо-
бенностей двигателя), и смазоч-
ные материалы – только один из 
них. Соответственно, чем выше 
экологический класс, тем меньше 

Задача «ЛУКОЙЛа» – обеспечить 
растущие потребности в качественных, 
экологичных смазочных материалах

На российском рынке появляется 
все больше продуктов, ориентиро-
ванных на самые передовые экологи-
ческие нормативы: Евро 5 и Евро 6. 
Вместе с тем, в России достаточно 
велика доля автомобилей гораздо 
более низких экологических классов. 
Об актуальности использования 
качественных моторных масел, про-
изводимых компанией «ЛУКОЙЛ», 
рассказывает старший менеджер 
отдела взаимодействия с произво-
дителями оборудования (ОЕМ) и 
технической поддержки ООО «ЛЛК-
Интернешнл» (100%-ая дочерняя 
структура ОАО «ЛУКОЙЛ») Юрий 
Галкин.

Масла и ГСМ
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Масла и ГСМ

должно быть выбросов, что, с 
одной стороны, приводит к вне-
дрению новых конструкционных 
решений, а с другой накладывает 
определенные ограничения на 
моторные масла в части содержа-
ния различных присадок. 

Автопарк России стреми-
тельно обновляется. В связи со 
снижением ввозных пошлин на 
иностранные легковые и ком-
мерческие автомобили количе-
ство зарубежных автомобилей на 
российских дорогах будет расти, 
что также повлияет на объем по-
требления высококачественных 
моторных масел. И задача ООО 
«ЛЛК-Интернешнл» в том, чтобы 
обеспечить растущие потребно-
сти в качественных, экологичных 
смазочных материалах.
– Какова реальная польза от 
таких продуктов при их при-
менении в автомобилях низких 
экологических классов?

– Масла «ЛУКОЙЛ» с более 
высоким уровнем эксплуатаци-
онных свойств потенциально 
содержат большее количество 
присадок (за исключением так 
называемых «малозольных», или 
low-SAPS масел), таких как мою-
щие, диспергирующие, противо-
износные и т. д. Это в результате 
приводит к улучшению эксплуа-
тационных показателей двигателя 
и в некоторых случаях способ-
ствует увеличению его ресурса.
– Не получается ли, что, по-
купая более экологичные и, 
соответственно, более дорогие 
продукты, автовладельцы пере-
плачивают, не получая реальной 
отдачи и используют функци-
ональные возможности этих 
продуктов не в полной мере?

– Все зависит от конкретной 
ситуации. Если, к примеру, в 
автомобиль с рекомендованным 
маслом уровня ГОСТ залить со-
временное синтетическое масло 
с увеличенным интервалом 
замены и самыми последними 
допусками ведущих мировых 
автопроизводителей, то часть 
присадок при его замене оста-
нется неиспользованной. Ведь 
даже несмотря на более высо-
кий уровень эксплуатационных 
свойств, не допускается увеличи-
вать интервал замены без согла-
сования с автопроизводителем. 
В то же время, учитывая низкий 

уровень эксплуатационных 
свойств масел, изготавливаемых 
по ГОСТ, «ЛУКОЙЛ» рекоменду-
ет своим клиентам для дизель-
ных автомобилей использовать 
хотя бы масла уровня CF-4 по 
классификации API.
– Каков эффект от взаимо-
действия данных продуктов 
с автомобильным топливом, 
которое в России так же в 
основной своей массе соответ-
ствует более низким экологиче-
ским классам?

– При использовании масел, 
отвечающих самым высоким 
экологическим стандартам (для 
этого в них снижается содержа-
ние присадок, в первую очередь 
моюще-диспергирующих), с то-
пливом, имеющим более низкий 
экологический класс, получается 
непростая ситуация. Самые со-
временные масла рассчитаны на 
увеличенный интервал замены (в 
их состав входит большее коли-
чество присадок, синтетическое 
базовое масло), при этом для их 
нормальной работы необходимо 
использовать топливо соответ-
ствующего класса (ЕВРО-5) с 
низким содержанием серы.

Однако топливо более низкого 
экологического класса в России 
содержит большее количество 
серы, чем, например, в Европе. 
Соответственно, при сгорании 
образуется больше кислоты, 
которая при попадании в масло 
должна быть нейтрализована 
специальными щелочными 
присадками. В то же время со-
держание этих самых присадок 
в таких маслах (так называемых 
«малозольных») снижено, так 
как применяемое в ЕС топливо 
отвечает требованиям ЕВРО-5.  
Поэтому использование 
«малозольных» масел с топливом 
низкого экологического класса 
может привести к необходимо-
сти снижения интервала замены 
масла. В некоторых случаях он 
может оказаться даже меньше, 
чем при использовании полно-
зольных масел с более низких 
уровнем эксплуатационных 
свойств.

Соответственно, «ЛУКОЙЛ» 
не рекомендует использовать 
данные масла (классификация 
по АСЕА С1, С2, С3, С4 для 
легковых автомобилей и Е6, Е9 

для грузовых) в случае, если в 
руководстве по эксплуатации 
предусмотрена возможность 
применения полнозольных масел 
(АСЕА А1/В1, А3/В4, А5/В5, Е4, 
Е7), которые в наших условиях 
будут работать лучше, чем Low-
SAPS масла.

Чаще всего автопроизводители 
знают об этой проблеме, поэтому 
для ЕС устанавливаются одни 
требования к моторным маслам, 
тогда как в России – другие. В то 
же время, на многие дизельные 
автомобили устанавливаются 
специальные системы доочист-
ки выхлопных газов (в первую 
очередь, это фильтр сажевых 
частиц – DPF), ресурс которых 
значительно снижается при 
использовании полнозольных 
масел, поэтому в данном случае 
автопроизводители снижают 
межсервисный интервал замены. 
В таком случае использование 
полнозольных масел в случае, 
если это не предусмотрено руко-
водство по эксплуатации, может 
привести к преждевременному 
выходу из строя систем доочист-
ки отработавших газов.

Соответственно, если мало-
зольные масла используются на 
Вашем автомобиле (чаще всего, 
это автомобили с дизельным 
двигателем уровня ЕВРО-5), мы 
рекомендуем уделять присталь-
ное внимание качеству дизель-
ного топлива, отдавая предпо-
чтение в первую очередь АЗС с 
топливом уровня ЕВРО-5  
(с прошлого года производится 
на всех заводах «ЛУКОЙЛа»). 
– На чем делать основной 
акцент при продвижении этих 
продуктов на рынке, чтобы 
в конечном итоге убедить по-
купателя приобрести их?

– При продвижении данных 
продуктов в первую очередь 
необходимо основываться на 
требованиях автопроизводителя. 
Использование масла с более 
низким уровнем эксплуатацион-
ных свойств может привести к 
снижению ресурса двигателя и 
преждевременному выходу его 
из строя.

В последнее время многие 
автопроизводители требуют, 
чтобы масло прошло испытания 
на двигателях их автомобилей, 
по результатам которых масло 

получает соответствующий до-
пуск, или одобрение. Наличие 
данного допуска гарантирует, что 
масло прошло все необходимые 
испытания и автопроизводитель 
одобрил его для применения в 
своих автомобилях, в том числе 
находящихся на гарантии. В руко-
водстве по эксплуатации любого 
автомобиля (иногда в сервисной 
книжке) в разделе ГСМ всегда 
указаны требования к моторным 
маслам, в том числе и допуск, по 
которым любой автовладелец 
может самостоятельно подобрать 
подходящее масло.

При продвижении данных 
продуктов основной акцент 
необходимо делать на более 
высоких требованиях автопро-
изводителей для современных 
автомобилей и на преимущества 
при переходе на масло более 
высокого уровня эксплуатацион-
ных свойств, описанные выше. 
– Каковы перспективы универ-
сальных бензиново-дизельных 
моторных масел?

– Современная тенденция в 
маслах для легкового транспорта 
– универсальность применения. 
Это значит, что один и тот же 
продукт может применять-
ся как в бензиновых, так и в 
дизельных двигателях. По этой 
причине многие производители 
двигателей имеют унифициро-
ванные требования к маслам 
для разных типов двигателей. 
В качестве примера можно 
привести легковые бензиновые 
и дизельные двигатели произ-
водства Ford, которые требуют 
применения масел, отвечающих 
спецификации одной специфи-
кации WSS-M2C913. Аналогично 
унифицируют масла для легко-
вых бензиновых и дизельных 
двигателей, например, компании 
BMW с требованием BMW LL-01 
и Renault RN0710.

Еще один пример. В соответ-
ствии с европейской классифи-
кацией моторных масел АСЕА, 
бензиновые и дизельные масла для 
легковых автомобилей еще в нача-
ле 2000-х годов были объединены 
в одну классификацию, при этом 
разделение идет в первую очередь 
по типу автомобиля (легковой/
грузовой), а не по типу двигателя.

А. Шубин
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Антифриз CoolStream Premium предназначен для систем охлаждения самых современных бензиновых и 
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Преимущества:	 1. Повышенная эффективность охлаждения двигателя
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