
УДК:504.05+629

ВЛИЯНИЕ ДИСБАЛАНСА КОЛЕСА НА ТЕХНИЧЕСКОЕ СОСТОЯНИЕ АВТОМОБИЛЕИ

Зарылбек уулу Канатбек., Бекетаев О.Б 
КГТУ им. ИРаззакова 

E-mail: Abed капа 92dimail.ru

В следствии вращения колес неуравновешенные центробежные силы передающиеся на переднию 
подвеску, рулевое колесо ухудшает управляемость и устойчивость движения автомобиля, особенно на 
поворотах. Вибрирующее колесо имеет значительно худшее сцепление с дорогой, что приводит увеличе
нию тормозного пути. Все это существенно снижает уровень безопасности движения автомобиля.

Дисбаланс — векторная величина, ха
рактеризующая неуравновешенность вращаю
щихся частей машин. Как известно неуравнове
шенность возникает при несовпадении оси вра
щения с главной осью инерции (центра тяжести).

Любое колесо -  это объект вращения, 
имеющий симметричную форму, благодаря кото
рой центр тяжести должен лежать на оси враще
ния, а все точки поверхности колеса в сечениях 
должны быть равноудалены от неё. Причин появ
ления дисбаланса колес существует множество.

Во-первых, ни шину, ни диск практиче
ски невозможно изготовить идеально точно и 
ровно в плане однородности материала, а соот
ветственно, и развесовки колеса по всему диамет
ру, даже несмотря на передовые технологии и 
оборудование производителей шин и дисков.

Во-вторых, дисбаланс зачастую возника
ет из-за довольно простых вещей, таких как, 
например, неравномерное налипание (и пример
зание) дорожной грязи на диск, неправильная за
тяжка болтов при его установке, а также отсут
ствие элемента центровки колеса — вставки- 
супинатора. Часто нарушают балансировку коле
са и используемые как средство для без разбор
ной заделки мелких проколов ремонтные герме
тики, которые, особенно при низких температу

рах, могут неравномерно распределяться внутри 
шины.

В третьих, весомый вклад в дисбаланс 
вносят качество дорог ямы, колдобины, и т. п. 
Постоянная езда в таких условиях, особенно на 
низкопрофильной шине, приводит к радиальному 
или осевому искривлению диска, отчего в колесе 
может появиться дисбаланс.

Влияние дисбаланса особенно заметно 
при движении автомобиля по хорошей дороге со 
скоростью более 80км/ч (для разных моделей ав
томобилей скорость, при которой наиболее ощу
тим дисбаланс, может отличаться в 1,5 -  2 раза). 
Неуравновешенные центробежные силы «стре
мятся» повернуть управляемые колеса относи
тельно оси поворота. В следствии вращения колес 
направление этих сил постоянно меняется, что 
вызывает колебания (вибрации) (рис. 1), переда
ющиеся на переднюю подвеску, рулевое колесо и 
на кузов автомобиля ,что ухудшает управляе
мость и устойчивость движения автомобиля, 
особенно на поворотах. Вибрирующее колесо 
имеет значительно худшее сцепление с дорогой 
(нестабильное пятно контакта), что приводит к 
худшей управляемости и увеличению тормозного 
пути (рис.2). Все это существенно снижает уро
вень безопасности движения автомобиля.
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Рис 2. О севое биение колеса и см ещ ение  
его пятна контакта при качении

Неравномерность (ударные) нагрузки на протектор в следствие вибрации колеса приводит к суще
стве нномуснижниюресурсапшны-покрыш ка неравномерно и интенсивно изнашивается (рис.З).

Рис.З Характерные износы шин в результате дисбаланса колеса.

Влияние дисбаланса на изменение тех
нического состояния довольно значительно, осо
бенно для деталей и механизмов, обеспечиваю
щих безопасность движения.. Биение колеса 
преждевременно разрушает рулевые тяги, под
шипники подвески (рис.4), амортизаторы, рези
новые втулки, другие опорные элементы подвес
ки. Дисбаланс создает и дискомфорт вождения, 
вызывая усиление шума шин и вибрацию на ру

левом колесе. Практически всегда центр масс ко
леса не совпадает с геометрическим центром. 
Причем ударная нагрузка на подвеску оказывает
ся довольно ощутимой -  дисбаланс всего в 20 
граммов на колесе с размером 14 дюйм при ско
рости движения автомобиля 100 км/ч, по нагруз
кам эквивалентен ударам кувалды весом Зкг, уда
ряющей по колесу с частотой 800 раз в минуту!

Рис.4 Влияние дисбаланса на подшипниковый узел (поворотная цапфа)

В теоретическом аспекте существует два 
вида дисбаланса: статический (А) и динамический 
(В).Применительно к автомобильным колесам 
показано на рис.5 и 6.

Статический дисбаланс - это неравно
мерное распределение масс по оси вращения. При 
этом колесо бьет в вертикальной плоскости. При 
вращении колеса неуравновешенная масса созда
ет свою центробежную силу F, которая при вра

щении колеса создаёт переменный по направле
нию вращающий момент на оси, что ведет к раз
биванию подвески. Такой дисбаланс устраняется 
приложением силы Fy равной силе F по величине, 
но противоположной по направлению. Эго дости
гается прикреплением дополнительного грузика в 
точке противоположной точке нахождения не
уравновешенной массы.
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Рис. 5 Статический дисбаланс

Динамический дисбаланс появляется из- 
за неравномерного распределение масс в плоско
стях колеса. При динамическом дисбалансе на 
колесо действует пара противоположно направ
ленных сил F , действующих на определенном 
плече относительно плоскости вращения колеса.

Динамическая балансировка проводится на спе
циальных балансировочных стендах. В основном 
при балансировке колеса мы сталкиваемся с ком
бинированным дисбалансом ("комбинация" ста
тического и динамического дисбалансов).

сим м етрии

инерции

Рис.6 Динамический дисбаланс

На практике, сделать идеальное колесо 
невозможно, а поскольку речь идет о наборе 
диск-шина, то качество колеса в сборе напрямую 
зависит от качества каждой из этих составляю
щих. Поэтому, существуют некие диапазоны -  
допуски, в пределах которых существующий дис
баланс считается допустимым.

Балансировка должна производиться ре
гулярно, так как возникновение дисбаланса коле
са происходит вследствие износа резины, дефор
мации диска (при попадании в яму) и при приня
тии формы. Поэтому балансировку необходимо 
проводить при: монтаже шины на диск, спустя 
500 км после установки новой шины, и после по
падания в большую яму. Балансировка колеса 
осуществляется на специальных балансировоч
ных станках, где оно раскручивается и центриру
ется при помощи конуса или специального флан
цевого адаптера. Для устранения дисбаланса ис
пользуют набивные и клеящиеся грузики. Срав
нительных характеристик набивных и клеящихся 
грузов для балансировки колес существует нема
ло. Все они акцентируются на преимуществах 
набивных грузов -  особенно в зимнее время. Это 
связано с тем, что зимой колесо подвергается ча
стым перепадам температур, что в итоге приводит

к ослаблению удерживающей способности клей
кой ленты и, соответственно, груз может отва
литься -  такие случаи нередки при мытье колес 
под давлением.

Принципиально новый и надёжный спо
соб балансировки колёс балансировочный грану- 
лат Counteract принципиально новое средство ба
лансировки колес от 15 до R22.5 с успехом при
меняемое в последнее время. В результате увели
чения давления внутри шины, пакетик гранулата 
лопается, и высвободившиеся гранулы автомати
чески обеспечивают балансировку колеса на лю
бой скорости автомобиля. При вращении колеса 
на все элементы массы колеса, участвующие в 
круговом движении действует центробежная си
ла, которая распределяет гранулы внутри коле
са в зависимости от массы участков колеса и ли
нейной скорости вращения. Так как гранулы об
ладают электростатическими свойствами, то они 
попадая в необходимые участки шины надежно 
прикрепляются к поверхности шины, выравни
вая возникший дисбаланс. Любые изменения 
массы участков шины автоматически регулиру
ются путем перераспределения гранул внутри 
шины. Для каждого типа шины требуется опре
деленный размер пакета с гранулами. Примене-
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