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П р е д и с л о в і е 

Въ послѣдніе годы автомобиль получилъ огром-
ное распространеніе въ Россіи. Несравненный пре-
имущества этого способа передвиженія сдѣлали 
его любимымъ и предпочитаемымъ всѣмъ другимъ 
способамъ, не только въ городѣ , но, насколько 
позволяютъ это наши, еще не совершенный, до-
роги, и въ селѣ. 

Явленіе это естественно должно было вызвать 
соотвѣтствуюшуюлитературу, инакнижномъ рынкѣ 
появилось нѣсколько трудовъ, посвященныхъ этому 
вопросу. 

Признавая большое значеніе и безусловную 
полезность этихъ трудовъ въ иредѣлахъ намѣчен-
ныхъ каждымъ изъ нихъ для себя цѣлей, соста-
витель предлагаемой книги поставилъ себѣ осо-
бую задачу, которая диктуется самой жизнью и 
вызывается колоссальнымъ развитіемъ автомоби-
лизма въ нашей странѣ и его общедоступностью. 

Владѣлецъ автомобиля, если онъ не спеціа-
листъ по техникѣ , любой • незначительной случай-
ностью, какъ порча какой-нибудь „свѣчи" или 
недостаточная смазка какой-нибудь части, можетъ 
быть поставленъ въ безвыходное положеніе. 

Познакомить не спеціалиста-техника въ доступ-
номъ изложеніи съ основными свойствами двига-
теля, съ его устройствомъ и работой его состав-
ныхъ частей, уходомъ за ними и управленіемъ ими, 
словомъ сдѣлать его полнымъ хозяиномъ своего 
самоходнаго экипажа, его механикомъ и шоффе-



ромъ, чтобы каждый владѣлецъ автомобиля могъ, 
не будучи спеціалистомъ, сознательно отнестись 
ко всякому измѣненію въ ходѣ машины, a намѣ-
ревающійся пр іобрѣсти автомобиль, умѣлъ отли-
чить хорошую машину отъ плохой и выбрать то, 
что наиболѣе соотвѣтствуетъ его запросамъ и 
у с л о в і я м ъ , — в о т ъ задача, къ которой стремился 
составитель. 

Для рѣшен ія этой задачи составителю, помимо 
пользованія существующей' по этому предмету 
иностранной литературой, пришлось подыскивать 
так ія опредѣленія, который могли бы уяснить 
предметъ читателю, невооруженному предвари-
тельной математической и механической подго-
товкой. 

При составленіи книги имѣлся въ виду не спе-
ціалистъ, а каждый обыкновенный обыватель, 
желающій самостоятельно пользоваться автомоби-
лемъ въ качествѣ владѣльца или служащій въ 
роли шоффера. 

Составитель отнюдь не обольщаетъ себя увѣ -
ренностью, что взятая имъ на себя трудная за-
дача выполнена безукоризненно, многіе недостатки 
своего труда онъ сознаетъ и съ благодарностью 
приметъ указанія на т ѣ недостатки и пробѣлы, 
которые будутъ замѣчены другими. Но одно онъ 
считаетъ д о с т и г н у т ы м и это проведеніе существен-
но-необходимыхъ для самостоятельнаго пользованія 
автомобилемъ знаній въ широк ій кру гъ читате-
лей, такъ какъ, при общедоступности изложенія, 
найдена возможность выпустить книгу по сравни-
тельно недорогой цѣнѣ . 

Многочисленные чертежи, ради большей ясно-
сти, изображены отчасти схематически, однако не 
въ ущербъ существеннымъ деталямъ. 

Въ концѣ книги приведенъ рядъ вопросовъ 
(съ отвѣтами), по которымъ каждый можетъ са-

мостоятельно провѣрить свои знанія. Вопросы со-
ставлены примѣнительно къ требованіямъ, предъ-
являемымъ во время экзаменовъ на званіе шоф-
фера и тотъ, кто будетъ въ состояніи отвѣтить 
на нихъ не затруднится отвѣтить и на т ѣ во-
просы, которые безусловно могутъ быть предло-
жены въ другой редакціи. 

Г. Писареяко. 

Петроградъ. 
Полозова ул., д. 28, кв. 47. 



В в е д е н і е. 

Прежде чѣмъ приступить къ изученію устрой-
ства автомобиля и его отдѣльныхъ частей, необхо-
димо, во избѣжаніе недоразумѣній, условиться 
относительно нѣкоторыхъ спеціальныхъ понятій и 
обозначеній. 

Правая и лѣвая сторона автомобиля опредѣ-
ляется мѣстомъ шоффера: сторона, лежащая по 
правую руку лица, сидящаго на мѣстѣ шоффера 
(у руля) всегда называется правой стороной авто-
мобиля; другая сторона, т. е. лежащая по лѣвую 
руку шоффера, именуется лѣвой стороной автомо-
биля. Часто случается, что правой стороной непра-
вильно называютъ ту сторону, которая лежитъ по 
правую руку лица, стоящаго передъ автомобилемъ 
на пути его движенія впередъ, это приводить къ 
недоразумѣніямъ при заказахъ различныхъ частей 
для правой или лѣвой стороны. Так ія же ошибки 
происходятъ при указаніи вращенія частей, а въ 
особенности гаекъ и винтовъ. Во избѣжаніе этого 
условились называть вращеніе по движенію часо-
вой стрѣлки вращеніемъ направо, a вращеніе об-
ратное движен ію часовой стрѣлки вращеніемъ на-
лѣво. 

Окружность имѣетъ 360" (360 градусовъ), чет-
верть круга или прямой у г о л ъ — 9 0 " . 

Далѣе необходимо, чтобы читатели, незнакомые 
съ общепринятымъ международнымъ условнымъ 
обозначеніемъ линейныхъ, вѣсовыхъ и другихъ 

мѣръ, твердо запомнили нижеслѣдующія сокращен-
ный обозначенія: 

Метръ = m Л и т р ъ 1 
Километръ = k m Куб. метръ т я 

Сантиметръ = cm Граммъ gr 
Миллиметръ — mm Килограммъ К 
Кв. сантиметръ -=, с т . • Тонна Т 

Лош. сила. Р Н 

Температура измѣряется по шкалѣ Цельсія, 100" 
читается 100" тепла;—100° читается 100° холода. 

Сравненіе международныхъ мЬръ съ принятыми въ 

Россіи. 

1 километръ 0,937 версты, 1 метръ равняется 
22,51 вершк., 1 сант .—0 ,39 дюйма, 1 кв. с а н т . — 
0,05 кв. верш. 1 куб. сант .—0 ,011 куб. вершка; 
1 л и т р ъ — 0 , 8 1 3 штофа; 1 килограммъ—2 ,79 апт. ф. 
(1 апт. ф у н т ъ — 8 4 зол.), 1 тонна—61,04 пуд. 

К у з о в ъ (Кароссери). 

Верхняя часть автомобиля, въ которой помѣ-
щается шофферъ, пассажиры или г р у з ъ , — н а з ы -
вается к у з о в о м ъ (кароссери, см.рис. 1). Въ началѣ 
развитія автомобильной техники кузову придава-
лись различныя формы, но постепенно выработа-
лись болѣе однообразные типы, которые и счита-
ются основными; главные изъ нихъ: фаэтонъ, ли-
музинъ и ландоле. Разсмотримъ каждую группу 
отдѣльно. 



Рис. 1. Кузовъ. 

Ф а э т о н ъ. 

О т к р ы т ы й автомобильный кузовъ, съ брезент-
нымъ верхомъ, или безъ такового, близк ій по типу 
съ изображеннымъ на рисункѣ 2-мъ и 2а называется 
фаэтономъ. Двухмѣстный, четырехъ — и шести-
мѣстный фаэтонъ, включая и мѣсто шоффера на-
з ы в а е т с я — дубль—фаэтономъ. Фаэтонъ восьмимѣст-
н ы й — н а з ы в а е т с я — т р и п л ь — ф а э т о н о м ъ . 

Рис. 2 Ь. Фаэтонъ. 

Л и м у з и н ъ. 

Автомобиль съ закрытымъ кузовомъ (въ родѣ 
кареты) у котораго окна, подобно окнамъ желѣзно-
дорожныхъ вагоновъ, опускаются, носитъ названіе 
лимузинъ. Иногда лимузинъ для большого удобства 
устраивается такъ, что шофферское мѣсто находится 
внутри закрытой кареты (см. рис. 3-й). Маленьк іи 
двухмѣстный лимузинъ называется—купе (см. рис. 

4-й). 

Рис. 3. Лимузинъ, 



Рис. 4. К у п э. 

Л а н д о л е. 

Автомобиль съ кузовомъ, форма котораго есть 
среднее между кузовомъ лимузина и фаэтона, но-
ситъ названіе ландоле. Кузовъ ландоле состоитъ 
изъ двухъ половинъ: передней—жесткой, всегда 
поднятой, и задней, которая можетъ быть опу-
щена (см. рис. 5-й). Разсмотрѣнные типы автомо-
билей: фаэтонъ, лимузинъ и ландоле исчерпываютъ 
всѣ нынѣ существующіе ,—за исключеніемъ, понятно, 
автомобилей спеціальнаго назначенія, какъ-то: гру-
зовиковъ, автобусовъ и др. 

Рис. 5. Ландоле. 

Ш а с с и . 

Нижняя часть автомобиля, т. е. весь автомо-
биль безъ кузова носить названіе шасіси. 

Шасси состо- . ; 

итъ изъ рамы 
съ моторомъ, 

резервуаровъ 
(баковъ) для 
бензина и масла, 
передачи, рес-
соръ, колесъ, 
тормазовъ и ру-
ля. На рисункѣ 
6-омъ показана 
рама, на кото-
рой устанавли-
ваются всѣ ча-
сти шасси. На 
рисункѣ 7-омъ 
приведенъ при-
мѣрный чер-
тежъ рамы съ 
рессорами и ко-
лесами; шасси 
въ собранномъ 
видѣ изображе-
но на рисункѣ 
8-омъ. 

Шасси под-
раздѣляется на 
двѣ главный ча-
сти: д в и ж у щ у ю 
и движимую. 

Движущая 
часть — самая 
важная, въсвою 
очередь состо-

Рис. 6. Р а м а. 



итъ также изъ двухъ частей: мотора и пере-
дачи. , . , 

Всѣ существующіе нынѣ 
автомобили, почти безъ ис-
ключенія, приводятся въ 
движеніе, т. е. толкаются 
впередъ задними колесами; 
переднія же даютъ направ-
леніе движенію. На рис.9-омъ 
изображена передача рабо-
ты мотора (двигателя) на 
заднія колеса: сейчасъ же 
послѣ оси переднихъ колесъ 
установленъ моторъ, посе-
рединѣ, такъ называемая, 
коробка скоростей, а къ оси 
заднихъ колесъ примыкаетъ 
передача движенія. Коробка 
скоростей и передача дви-
женія на заднюю ось со-
ставляютъ главную часть 
всей силовой передачи мото-
ра на заднія колеса. 

Рис. 7. Рама съ рессо-
рами и колесами. 

Удобнѣе и выгоднѣе все-
го привести въ движеніе 
при помощи двигателя ко-
ляску, экипажъ и т. п., пе-
редачей работы мотора не-
посредственно на колеса; 
такой способъ примѣняется 
при устройствѣ паровоза. 
Здѣсь колеса приводятся во 
вращательное движеніе, какъ 
всѣмъ извѣстно, паровой ма-

Рис. 8. Шасси въ собранномъ видѣ. 

шиной, причемъ колеса паровоза не только 
подвигаютъ впередъ паровозъ, но и тянутъ за 
собой цѣлый рядъ вагоновъ. Количество ваго-
новъ, составляющихъ поѣздъ не можетъ быть 
произвольно, такъ какъ если тяжесть ихъ превы-
ш а е м движущую силу паровоза колеса его не бу-
д у т ъ BÎ состо5шіи повлечь ихъ собою и начнутъ 
впаідаться на мѣстѣ , не двигаясь впередъ, т. е. 
б ѵ Т с о в а т ь . Слишкомъ скользкіе рельсы также 
иногда могутъ вызвать буксованіе колесъ паровоза. 

Изъ сказаннаго видно, что для вращен.я колесъ 
необходимо дѣйствіе на нихъ двигателя, а для 
движешя ихъ впередъ нужно, чтобы они преодо-
Г в Г л и рельсы (треніе о рельсы), служащ.е един-

I ственной опорой, отъ которой отталкиваются ко-
леса паровозовъ для движенія впередъ. 

Аналогичное явленіе происходитъ и съ авто-
мобилемъ: м о т о р ъ - д в и г а т е л ь заставляетъ вра-
щаться заднія колеса, который, отталкиваясь отъ 
дороги двигаютъ впередъ весь автомобиль и, если 
дорога очень скользкая, вслѣдств.е снѣга, гололе-
дицы, грязи и т. п. или если почва очень рыхлая 
Гпесокъ), то колеса, не имѣя хорошей опоры, могут ь 
скользить т. е. буксовать не подвигая автомобиль 
впередъ. Но сила двигателя, устанавливаемаго на 



автомобиляхъ и 
сравнительно, 

въ большин-
ствѣ случаевъ, 
удобныя дороги 
не требуютъ, 
чтобы во вра-
щательное дви-
женіе приводи-
лись всѣ четы-
ре колеса авто-
мобиля, т. е. 
вполнѣ доста-
точно, если дви-
гатель будетъ 
п е р е д а в а т ь 

свою р а б о т } ' , 
только на одни 
заднія колеса. 
Раньше строи-
лись небольшіе 
автомобили, у 
которыхъ дви-
гатели, ради де-
шевизны. при-
водили во вра-
щательное дви-
ж е т е только 
одно заднее ко-
лесо, но этоока-
залось недоста-
точнымъ, поче-
му такіе авто-
мобили въ на-
стоящее время 
почти не встрѣ-
чаются. 

Рис. 9. Передача работы мотора на заднія 
колеса. 

Для передвиженія по очень песчанымъ мѣстно-
стямъ (Египетъ, Сахара), строятся автомобили, у 
которыхъ моторъ дѣйствуетъ на всѣ четыре ко-
леса- существовали также автомобили, у которыхъ 
приводились во вращательное движеніе только пе-
р е д н я колеса, но такая конструкщя оказалась не-
удобной для рулевого управленія. Теперь сила мо-
тора (работа) передается переднимъ колесамъ 
только у нѣкоторыхъ автомобилей съ электриче-
скими двигателями. 

Какъ было сказано выше, удобнѣе и выгоднѣе 
всего привести коляску, повозку и т. п. въ движе-
т е передавъ работу мотора непосредственно на 
колеса. Примѣняя это къ автомобилю, необходимо 
было имѣть въ виду, что отъ него прежде всего тре-
буются легкость управленія и маневрированія, а 
также способность его давать заднш ходъ; кромѣ 
того, автомобиль долженъ совмѣщать легкость 
вѣса и мощность двигателя. Всѣ эти условія при-
вели конструкторовъ къ мысли о замѣнѣ, хотя бы 
въ ущербъ дешевизнѣ , слишкомъ громоздкаго па-
рового двигателя болѣе легкимъ двигателемъ внут-
реннего сгоранія. Однако, нѣкоторыя свойства 
этого двигателя, вытекающія изъ его особаго 
устройства, какъ-то: способность вращаться только 
въ одномъ направленш, быстрота и стремитель-
ность вращенія, трудно поддающееся регулировкѣ 
затрудняли непосредственную передачу работы 
двигателя на колеса и такимъ образомъ препят-
ствовали примѣненію его къ требованіямъ предъ-
явленнымъ къ автомобилю но, въ виду важных ь 
преимуществъ двигателя внутренняго сгоранія пе-
редъ другими двигателями, въ особенности его 
способность легко и въ любой моментъ быть пу-
щеннымъ въ ходъ и работать почти безпрерывно, 
инструкторы всетаки остановились на немъ, при-
чемъ пришлось при помощи различныхъ приспосо-
б л е н ^ , усложнить передачу работы двигателя на ко-



леса Двигатели внутренняго сгоранія очень быстро 
вытѣснили паровые и даже электрическіе, кото-
рые, хотя и обладаютъ многими преимуществами, 
но въ большинствѣ случаевъ послѣ 100 km. про-
бѣга требуютъ новаго заряженія аккумуляторовъ, 
что не всегда возможно. 

На рис. 10-мъ изображена полная передача ра-
боты двигателя внутренняго сгоранія въ современ-
номъ автомобилѣ, (видъ сверху): мы видимъ зад-
нюю ось и всю передачу мотора, лежащаго въ 
противоположномъ концѣ , причемъ послѣднш изоо-
раженъ частично (не весь), а обозначенъ только 
колѣнчатый валъ, приводимый во вращеніе мото-
ромъ (чит. надписи). Къ концу колѣнчатаго в_ала 
прикрѣплено маховое колесо, являющееся необхо-
димою принадлежностью каждаго мотора внутрен-
няго сгоранія; во время работы моторъ вращаетъ 
маховое колесо, которое передаетъ силу работы 
мотора къ заднимъ колесамъ посредствомъ ко-
робки скоростей (см. ниже). 

Для того, чтобы понять дальнѣйшее описаніе 
передачи мотора, читателю пока не нужно знать 
устройство самого источника работы, т. е. мо-
тора; необходимо только, чтобы онъ вполнѣ ясно, 
представилъ себѣ маховое колесо вращающимся и 
отъ него уже (какъ бы отъ источника силы) пе-
редачу работу заднимъ колесамъ. Къ маховому 
колесу непосредственно примыкаетъ другое штам-
пованное колесо, называемое к о н у с о м ъ (см. рис. 
10-й). 

К о н у с ъ. 

Большинству читателей, быть можетъ, не разъ 
приходилось править лошадьми, впряженными въ 
экипажъ, но во всякомъ случаѣ всѣ имѣли воз-
можность наблюдать, какъ возница, чтобы замед-
лить бѣ гъ лошадей, или совсѣмъ остановить ихъ 



передъ внезапно возникшимъ препятствіемъ, натя-
гиваетъ возжи. Въ автомобилѣ роль замедляющихъ 
или останавливающихъ возжей исполняетъ конусъ. 

Лѣвая нога лица, правящего автомобилемъ, 
ч е т к о лежитъ на конусовой педали (рис. 10-и); 
если послѣднюю нажать (вдавить), конусъ выклю-
чается то есть моторъ совершенно отделяется отъ 
всего механизма передачи. Въ этомъ случаѣ го-
ворятъ, что моторъ работаетъ свободно т. е. 
сила работы мотора къ заднимъ колесамъ больше 
не передается. Когда моторъ изъ передачи выклю-
ч е н а автомобиль все же нѣкоторое время про-
должаетъ двигаться впередъ, если же затормозить 
обоими тормозами, онъ быстро остановится, не 
смотря на то, что выключенный моторъ еще про-
должаетъ работать. Если бы не было конуса,^ ос-
тановка автомобиля была бы очень сложной, а 
возобновленіе ѣзды еще сложнѣе. При каждомъ 
препятствіи нужно было бы останавливать работу 
двигателя, а при удаленіи препятствія опять при-
водить двигатель къ работѣ, т. е. въ движете . 

Конусъ устроенъ такъ, что онъ, при снятш 
ноги шоффера съ конусовой педали, включается 
обратно при помощи особой пружины. Какъ только 
конусъ включенъ, т. е. нога съ педали снята, 
автомобиль двигается впередъ, ибо моторъ посред-
ствомъ передачи вновь соединяется съ задними 
колесами. Главное требованіе, которому долженъ 
удовлетворять конусъ, э т о - ч т о б ы онъ включался 
постепенно, мягко, эластично, т. е. не сразу, безъ 
толчковъ. 

Существуетъ, главнымъ образомъ, два вида 
сцѣпленія конусообразное и дисковое. Въ прак-
т и к изъ нихъ, по статистическимъ даннымъ, ви /о 
приходится на конусообразное, отъ 10 1 5 ^ - н а 
дисковое и отъ 5 - 1 0 „ / ° - н а д р у п я , менѣе удобныя 
сцѣпленія. На рис. И и 12 изображенъ схемати-
ч е с к и (примѣрный) разрѣзъ конуса, обтянутаго 



кожей въ в ы к л ю ч е н н о е - и включенномъ со-
стоянии. Такой конусъ имѣетъ наибольшее рас-
пространеніе. 

Налѣво на концѣ колѣнчатаго вала при помощи 
гайки и винта или при помощи болтовъ распо-
ложенныхъ на окружности Диска тща-гельно при-
крѣпляется маховое колесо А (см- рис. И , 12) 
обыкновенно называемые м а х о в и к о м ъ . Справа 
нахадится соединительный валъ конуса (продолже-
ние главнаго вала), на которою» можетъ двигаться 
одновременно со своей втулкой С тонкое штам-
повальное колесо В съ конически срѣзанньши 
внѣшними краями, называемое конусомъ. Особой 
пружиной (см. ниже) конусъ плотно вжимается въ 
заготовленное для него сообразно его размѣру и 
сЬормѣ, коническое гнѣздо маховика. Для того 
чтобы конусъ лежалъ въ гнѣздѣ маховика какъ 
можно плотнѣе, конструкторы, зная большую с.по-
собность кожи содѣйствовать сцѣпленію, одѣли 
наружную поверхность конуса кожей. Во втулку С 
конуса вложена сильная спиральная п р у ж и н Е , 
все время стремящаяся втиснуть конусъ въ гнѣздо 
Г е въ маховикъ. Нажатіемъ конусовой педали 
конусъ, вытягивается изъ своего гнѣзда, т е ^ к о -
нусъ выключается; какъ только педаль. освобо-
дится отъ нажима, спираль L моментально рас-
правится и конусъ вновь войдетъ въ свое гнѣздо 
Н а рис 12 конусъ показанъ въ выключеьномъ 
состояніи. 

Иногда конусъ устраивается такъ, что его ко-
ническая* поверхность имѣетъ обратное напра^ 
вленіе- показанному на рис 11 и 12. Въ такомъ 
случаѣ спиральная пружина Е лежитъ между ма^ 
ховикомъ и конусомъ, а не сзади конуса, какъ на 
нашихъ рисункахъ. 

Дисковое сцЬпленіе. 

На рис. 13 схематически изображенъ наиболѣе 
употребительный видъ дискового сцѣгіленія. Внѣш-
няя оболочка А привинчивается къ маховику или, 
какъ изображено на рис. 14-мъ, отливается вмѣстѣ 
съ нимъ. В — к о н у с о в ы й валъ. 

Прежде чѣмъ заняться разсмотрѣніемъ диско-
вого сцѣпленія вообще, обратимся къ рис. 14-му, 
гдѣ приведено самое простое дисковое сцѣпленіе, 
часто примѣняющееся на небольшихъ автомоби-
ляхъ. Послѣ разсмотрѣнія сцѣпленія при помощи 
одного диска (рис. 14), будетъ понятно сцѣпленіе 
со многими дисками (рис. 13-й), тѣмъ болѣе, что 
у обѣихъ системъ одинъ и тотъ же принципъ и одно 
и то же дѣйствіе. 



На оис 14-мъ А — м а х о в и к ъ мотора, В — с о е д и -
нительный валъ, на четьфехгранномъ концѣ к о ^ 
раго скользитъ дискъ С, кольцо Е соединено съ 
маховикомъ изогнутыми шарнирными рычагами D. 
На кольцо Е давить пружина, ея давленіе широ-
кими °оснЦованіями рычаговъ D передается Д И ^ у С 
который плотно прижимается къ маховику А. Между 
маховикомъ и дискомъ происходить настолько 

плотное сцѣпленіе (сжатіе), что они отдѣльно вра-
щаться не могутъ. Давленіе пружины Е увеличи-
вается передаточными рычагами D и потому пру-
жина можетъ быть достаточно слабой, настолько, 
что небольшимъ усиліемъ достигается легкое вклю-
ченіе мотора. 

Вмѣсто одного диска часто устанавливаютъ два-
три и больше: такое сцѣпленіе изображено на рис. 
13-мъ. Здѣсь мы видимъ, что на концѣ соедини-
тельнаго вала В (валъ коробки скоростей) на муфтѣ 
N установлены 6 дисковъ D, которые могутъ дви-
гаться по оси, но при вращеніи вала они также 
должны вращаться вмѣстѣ съ нимъ, ибо прикрѣп-
лены однимъ или нѣсколькими клиньями къ муфтѣ . 
Вторая группа дисковъ прикрѣплена къ внутрен-
ней стѣнкѣ внѣшней оболочки А и притомъ та-
кимъ образомъ, что всѣ диски С подобно дискамъ 
D также могутъ двигаться по оси. Ш а й б а Е сколь-
зитъ по валу В и силой напирающей на нее пру-
жины вжимаетъ диски С въ диски D, которыя какъ 
бы сцѣпляются. G — р е г у л и р у ю щ а я пружину гайка, 
(называемая пробкой) внѣшней оболочки А. Для 
включенія и выключенія въ удлиненной цилиндри-
ческой части шайбы Е имѣется кольцо Н, къ ко-
торому придѣлана педаль К. 

Уходъ за механизмомъ сцѣпленія. 

Такъ какъ сцѣпленіе должно дѣйствовать мед-
ленно и этимъ постепенно медленно вводить въ 
двйженіе автомобиль необходимо постепенно и мед-
ленно включать конусъ. Это правило очень важно 
и его необходимо всегда имѣть въ виду; при соблю-
деніи его механизмъ сцѣпленія такъ же какъ и 
весь автомобиль долго сохраняется; внезапное 
включеніе конуса вызываетъ сотрясеніе, которое 
передается всему автомобилю и дѣйствуетъ раз-
рушающимъ образомъ на моторъ, механизмъ сцѣп-



ленія, коробку скоростей, заднюю ось, ш и н ы 
и т. д. 

Въ кожаиыхъ конусахъ съ теченіемъ времени 
изнашивается кожа и вслѣдствіе этого сцѣпленіе 
н а ч и н а е м дѣйствовать неправильно — б у к с о в а т ь , 
это узнается изъ того, что несмотря на работу мо-
тора съ большимъ числомъ оборотовъ, автомобиль 
двигается несоогвѣтственно медленно; обыкновенно 
буксованіе легко замѣчается при подъемахъ. Но 
могутъ быть и друг ія причины буксованія: пыль, 
грязь или масло, попадающія на кожаный покровъ 
конуса. Буксованіе п р о и с х о д и м оттого, что пер-
воначальная шероховатость кожи исчезаем. Во 
всѣхъ этихъ случаяхъ кожа легко приводится въ 
прежнее состояніе керо.синомъ или бензиномъ 
(отмывается); точно такъ же, если керосинъ не 
помогаем, шероховатость кожѣ придается рашпи-
лемъ. Часто для приданія кожѣ шероховатости 
прибѣгаютъ къ осыпанію ея канифолью или ка-
кимъ-либо другимъ порошкомъ, но это не м о ж е м 
быть рекомендованнымъ; единственное допустимое 
средство такого рода мѣлъ. Если сцѣпленіе, не-
смотря на принятыя мѣры, все-таки п р о д о л ж а е м 
буксовать, необходимо подтянуть пружину Е. Во-
обще же, чтобы предупредить буксованіе конуса, 
слѣдуетъ весь механизмъ сцѣпленія содержать въ 
чистотѣ , для чего каждыя 2 — 3 иедѣли очищать 
его смоченной въ керосинѣ тряпкой. Съ буксую-
щимъ сцѣгіленіемъ ѣзда не м о ж е м быть допу-
стима, такъ какъ слѣдствіемъ скольжешя является 
разрушеніе всего механизма сцѣпленія. 

При конусообразномъ сцѣпленіи съ кожанымъ 
покровомъ можетъ случиться, что сцѣпленіе ока-
жется черезчуръ сильнымъ или даже будетъ со-
вершенно заѣдать. Въ этомъ случаѣ, прежде всего 
слѣдуетъ осмотрѣть пружину Е и если окажется, 
что она слишкомъ прижата, отпустить ее; если 
же и это не у с т р а н и м заѣданія и окажется, что 

пружина давитъ нормально, необходимо смазать 
кожу какимъ-либо жиромъ, но только с л е г к а — и б о 
слишкомъ обильное количество жира в ы з о в е м 
тоже скольженіе. Если сцѣпленіе совсѣмъ заѣло, 
такъ что конусъ не можетъ быть легко выклю-
ченъ, слѣдуетъ немедленно прекратить ѣзду, такъ 
какъ можно подвергнуть себя опасности. Освобо-
дить конусъ изъ маховика часто удается, впу-
стивъ въ него нѣсколько капель керосина, послѣ 
чего осторожное нажатіе педали освобождаем ко-
нусъ. Н и въ коемъ случаѣ , во избѣжаніе поломки, 
не слѣдуетъ для освобожденія конуса прибѣгать 
къ силѣ . 

Если кожаный покровъ износился, его необхо-
димо возобновить, что при нуждѣ можетъ сдѣлать 
любой шорникъ, но лучше, конечно, прюбрѣсти 
готовую кожу въ сгіеціальномъ магазинѣ. 

При ремонтировкѣ сцѣпленія, главнымъ обра-
зомъ, слѣдуетъ обращать вниманіе на то, чтобы 
моторный валъ и валъ сцѣпленія точно лежали 
въ одной оси. Въ этомъ можно удостовѣриться 
такимъ образомъ: немного выдвигается конусъ, 
такъ чтобы образовался небольшой зазоръ и ви-
зитной карточкой обводятъ вокругъ образовав-
шейся щели, что дастъ возможность установить 
всюду ли одинакова щель; если щель одинакова, 
з н а ч и м оба вала лежатъ въ одной оси. Если ко-
жаный покровъ на видъ удовлетворителенъ, а 
спѣпленіе не смотря на это, буксуетъ и если по-
средствомъ подвинчиванія пружины результаты 
не улучшились, можно подложить подъ кожу 
конуса тонк ія мѣдныя или жестяныя пластинки. 

Мѣсто, гдѣ двигается при включеніи и выклю-
ченіи втулка (на валу сцѣпленія) необходимо по-
чаще смазывать, приблизительно каждые восемь 
дней. Въ особенности слѣдуетъ обращать вниманіе 
на хорошую смазку сцѣпительнаго кольца. Для 
смазки сцѣпительной втулки обыкновенно устраи-



вается смазочное отверстіе, закрытое винтомъ С 
(см. рис. 11 и 12); смазка же сцѣпительнаго кольца 
происходить въ большинстве случаевъ автомати-
чески. Весь механизмъ дискового сцѣпленія рабо-
таетъ въ маслѣ, а потому изнашиваніе частей при 
дисковомъ сцѣпленіи меньше. Масло слѣдуетъ 
возобновлять приблизительно каждыя четыре не-
дели. 

Возобновленіе масла делается такъ: выпускаютъ 
старое масло и вливаютъ, смотря по величине 
механизма сцепленія, отъ четверти до полулитра 
керосина, после чего смазочное отверстіе вновь 
закрываютъ и приводить сцѣпленіе при помощи 
мотора въ действіе на 1 — 2 мин.; въ это время 
механизмъ сцепленія хорошо прочищается; оста-
новивъ моторъ, керосинь выливаютъ и заполняютъ 
механизмъ сцепленія свежимъ масломъ, при чемъ 
вливаютъ масла немного больше, чемъ было вы-
пущено; если дать слишкомъ много масла, сцеп-
л е т е плохо будетъ захватывать, если же слишкомъ 
мало, сцепленіе будетъ рвать. П р и плохомъ ста-
ромъ масле отдельные диски сцепленія прили-
паютъ другъ къ другу , что затрудняетъ выключе-
ніе. На смазку этой конструкціи следуетъ обра-
щать особенное вниманіе; при умѣломъ обращеніи 
дисковое сцепленіе также хорошо служить , какъ 
и конусовое. 

Коробка скоростей. 

Въ веденіи о передаче мы уже упомянули о 
коробке скоростей. Передача да и все шасси 
были бы на много проще, легче и дешевле, если бы 
коробка скоростей не была необходима, т. е. 
если бы мы могли о г ь только что описаннаго ме-
ханизма сцепленія непосредственно валомъ сцѣп-
ленія приводить въ движеніе заднія колеса. 

Еще разъ вспомнимъ причины, по которымъ 

это, къ сожаленію, невозможно. Во первыхъ, уста-
навливаемые на автомобиляхъ моторы внутренняго 
сгоранія могутъ работать только въ одномъ на-
правленіи, а именно только направо, т. е. по ча-
совой с т р е л к е , — у ж е вследствіе этого необходима 
коробка скоростей, такъ какъ безъ нея автомо-
биль не могъ бы двигаться заднимъ ходомъ; во 
вторыхъ, быстрота движенія и сила мотора внут-
ренняго сгоранія поддаются лишь медленному 
измененію, во всякомъ случае недостаточному, 
чтобы одной только регуляціей мотора, безъ при-
мененія коробки скоростей, можно было дости-
гнуть желаемой быстроты движенія въ гору и 
подъ гору: коробка скоростей с л у ж и т ь у мотора 
вспомогательнымъ средствомъ для преодолеванія 
подъемовъ и плохихъ дорогъ. Последнее легко 
пояснить следующимъ примеромъ. При сдвиге 
съ места или при подъеме большихъ тяжестей, 
когда мускульная сила человека недостаточна, 
прибегаютъ къ помощи рычага (Вага). При подъ-
еме на гору роль такого рычага въ автомобиле 
исполняютъ шестерни, заключенный въ коробку 
скоростей. Безусловно возможно было бы устано-
вить на автомобиле настолько сильный моторъ, 
что легко преодолевались бы все встречающіеся 
подъемы и безъ коробки скоростей, но такой мо-
торъ для повседневнаго обихода былъ бы через-
чуръ громоздкимъ, тяжелымъ, а кроме того, по-
жирая огромное количество масла и бензина, все-
таки не поддавался бы достаточной регулировке. 
Все это еще разъ убѣждаетъ въ необходимости 
коробки скоростей (см. рис. 10 и 15). 

Коробка скоростей лежитъ впереди задней оси, 
но позади мотора и механизма сцёпленія (см. рис. 
10). Весь механизмъ скоростей, состоящихъ изъ 
шестеренокъ, заключается въ чугунную или аллю-
миніевую коробку, о т с ю д а и н а з в а н і е к о -
р о б к а с к о р о с т е й . 
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Рис. 15. Коробка скоростей. 

Коробка скоростей устроена слѣдующимъ об-
разомъ: при ѣздѣ по ровной мѣстности валъ сцѣ-
пленія, входящій въ коробку скоростей и валъ, 
выходящій изъ коробки скоростей сзади (кардан-
ный валъ) соединены непосредственно и составля-
ютъ какъ бы одинъ цѣлый валъ (см. рис. 10). 
Слѣдовательно работа мотора черезъ только что 
разсмотрѣнное конусовое или дисковое сцѣпленіе 
передается ведущимъ колесамъ непосредственно, 
соединеніе валовъ производится однимъ изъ двухъ 
рычаговъ по правую руку шоффера (обыкновенно 
внутреннимъ рычагомъ, другой, внѣшній рычагъ 
дѣйствуетъ на ручной тормазъ). Изъ сказаннаго 
видно, что при ѣздѣ п о р о в н о й м ѣ с т н о с т и , 
а т о ч н о т а к ж е и п о д ъ г о р у ( с ъ г о р ы ) при 
среднемъ, а также и быстромъ ходѣ работа мотора 
передается непосредственно на заднія колеса безъ 
помощи коробки—скоростей (очень сложной), при 
чемъ валъ сцѣпленія (передній) и карданный валъ 
(находящійся между коробкой скоростей и задней 
осью), соединены непосредственно. Въ этомъ слу-

чаѣ говорятъ, что включена прямая или наивысшая 
передача или наивысшая скорость. Кромѣ этой 
скорости согласно вышеприведеннымъ причинамъ 
необходимы еще двѣ или три скорости для движенія 
впередъ и одна для задняго хода. Скорости при дви-
женіивпередъ примѣняются, когда автомобиль при-
нужденъ двигаться тяжело и медленно. Чтобы 
сдвинуть автомобиль сь мѣста, требуется большая 
сила, т. е. необходимо воспользоваться наиболѣе 
сильной первой скоростью. Не слѣдуетъ смѣши-
вать наивысшую скорость съ первой с к о р о с т ь ю — 
самой сильной. О правильномъ примѣненіи раз-
личныхъ скоростей будетъ сказано ниже-—послѣ 
объясненія устройства коробки скоростей. На 
рис. 10-мъ изображена коробка съ тремя скоро-
стями и заднимъ ходомъ. 

Т ведущій валъ, т. е. валъ сцѣпленія (конусо-
вый валъ), отъ котораго какъ бы исходитъ сила 
мотора. На концѣ этого конусоваго вала внутри 
коробки скоростей насажено зубчатое колесо 1; 
зубчатое колесо своими зубцами захватываетъ 
зубцы зубчатаго колеса 2, которое прикрѣплено 
на передаточномъ валу U; на передаточномъ 
валу U также прикрѣплены еще и друг ія зубчатыя 
колеса, а именно 3, 4 и 8. Когда моторъ рабо-
таетъ и конусъ выключенъ, эти зубчатыя колеса 
отъ 1 до 4, а также 8 съ ихъ валомъ вращаются; 
происходитъ это слѣдующимъ порядкомъ: моторъ 
приводитъ въ движеніе механизмъ сцѣпленія; сцѣ-
пленіе передаетъ движеніе на валъ сцѣпленія зуб-
чатымъ колесомъ 1; зубчатое колесо 1 вращаетъ 
зубчатое колесо 2, вслѣдствіе чего вращается и 
передаточный валъ U съ находящимися на немъ 
колесами 3, 4 и 8. Когда автомобиль стоитъ, а 
моторъ работаетъ, всѣ эти указанный части на-
ходятся въ движеніи, т. е. вращаются—автомо-
биль не двигается, потому что не вращается валъ G 
(рис. 10). Въ этомъ случаѣ говорятъ, что коробка 



р а б о т а е м холостымъ ходомъ. Валъ G при взглядѣ 
можетъ, показаться прямымъ продолженіемъ кону-
соваго вала Т, что это не такъ, внимательный 
читатель навѣрное уже замѣтилъ и увидѣлъ, 
что лѣвый конецъ вала, кончается въ втулкѣ , 
а правый конецъ п р о х о д и м сквозь стѣнки ко-
робки скоростей. Къ этому концу прикрѣпленъ 
ктрданный валъ К, передаюіцій, послѣ включенія 
скоростей, работу мотора на заднія колеса. На 
валу G находятся зубчатыя колеса 5 и 6, который 
могутъ передвигаться по его оси. Валъ G обыкно-
венно или четырехгранный или съ нѣсколькими ме-
таллическими полосками, который входятъ въ вту-
лочныя отверстія обоихъ зубчатыхъ колесъ, вслѣд-
ствіе чего колеса хотя и двигаются по валу, но 
вращаются только вмѣстѣ съ послѣднимъ. М ы сей-
часъ узнаемъ, почему и когда зубчатки 5 и 6 пе-
редвигаются по валу, но прежде постараемся уяс-
нить себѣ, какимъ образомъ ихъ передвигаютъ. 
Передвиженіе производится при помощи двухъ 
пальцевъ скоростей S посредствомъ прпкрѣплен-
ныхъ къ нимъ вилокъ А. Пальцы съ ихъ вил-
ками А посредствомъ ручного рычага W находя-
щ а я с я по правую сторону шоффера, передви-
гаются. когда нужно включить шестерню. Изъ ри-
сунка 10 видйо, какъ дѣйствуетъ 'ручной рычагъ. 
Посредствомъ его тонк ій валъ можетъ быть не-
много вращаемъ, при чемъ находящійся на концѣ 
вала V коротк ій рычажокъ ѵ, понятно, тоже пе-
редвигается и, такъ какъ э т о м рычажокъ захва-
т ы в а е м какой-либо изъ пальцевъ послѣдній дол-
женъ передвигаться, когда шофферъ перемѣняетъ 
положеніе ручного рычага W. Какъ видно на 
рис. 10-мъ, рычагъ захватываем палецъ для пере-
движенія з у б ч а т а я колеса 6. Если же необхо-
димо передвинуть колесо 5, то сперва надо пе-
редвинуть немного направо (вбокъ) палецъ. Это 
также дѣлается посредствомъ ручного рычага, 

такъ какъ онъ непосредственно соединенъ съ 
валомъ и рычагомъ. Чтобы правильное передви-
женіе ручного рычага было легко опредѣляемо 
снаружи, рычагъ двигается въ такъ называемой 
кулисѣ , которая также хорошо видна на рис. 10-мъ. 
Кулиса с о с т о и м изъ двухъ рядомъ лежаіцихъ про-
рѣзовъ; посрединѣ стѣнки, раздѣляющей прорѣзы, 
оставлены отверстія, сквозь который ручной ры-
чагъ легко передвигается изъ одного прорѣза въ 
другой. 

Теперь разсмотримъ дѣйствіе отдѣльныхъ ча-
стей коробки скоростей. Какъ уже было сказано 
раньше, при включеніи наивысшей скорости кону-
совый валъ Т непосредственно соединяется съ ва-
ломъ G, такъ что оба вала могутъ вращаться только 
съ одинаковой скоростью, съ тою же скоростью, 
какъ и моторъ. Въ этомъ случаѣ посредствомъ 
ручного рычага колесо 5 придвигаютъ къ колесу 
1 и тогда прикрепленные къ этимъ колесамъ 
шипы захватываютъ другъ друга, вслѣдствіе чего 
п р о и с х о д и м соединеніе валовъ Т и G; передъ 
соединеніемъ валовъ Т и G въ коробкѣ ско-
ростей, нужно выключить конусъ. Въ против-
номъ случаѣ можетъ произойти поломка зубча-
токъ. Также и при включеніи другихъ скоростей 
конусъ всегда долженъ быть выключенъ. Т о л ь к о 
п о с л ѣ п о л н а г о с ц ѣ п л е н і я ш е с т е р е н ъ 
м о ж н о м е д л е н н о и о с т о р о ж н о в к л ю -
ч а т ь к о н у с ъ . Если автомобиль двигается съ 
большимъ трудомъ, н а п р и м ѣ р ъ — п р и подъемѣ, то 
это у к а з ы в а е м на то, что сила мотора недоста-
точна при прямомъ соединеніи. Тогда нужно, какъ 
уже сказано выше, помочь работѣ мотора посред-
ствомъ коробки скоростей: для этого включаютъ 
вторую скорость, а если и это недостаточно облег-
ч и м моторъ, включаютъ первую скорость. Если 
съ прямого соедииенія, которое на нашемъ ри-
сункѣ б у д е м третьей скоростью (у коробки съ 


