
ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ГРАЖДАНСКОГО ВОЗДУШНОГО ФЛОТА 
_________________________ п р и  СН К СССР

А.И. ДУДОРОВ. Н. М. ЯКОБСОН

С Р Е Д С Т В А  
М ЕХ А Н И ЗА Ц И И  
АЭРОПОРТОВ ГВФ

Р Е Л И З Л 4 Т  А Э Р О Ф Л О Т А  *  М О С К В А  1 9 4 1



ЧАСТЬ ЧЕТВЕРТАЯ
СРЕДСТВА ЗАПУСКА

Запуск авиационных моторав может осуществляться как аэро­
дромными . средствами, так и специа1лъйьшв агрегатами, Находящи­
мися на самолете.

К с(р|0д|с1т1Ва1м зайуйка, находящимся на аэрфрЭме, отмокаятся: 
а!в!тюстартеры, коМифЙсо|рнь1е  станции, стационарные компрессоры; 
к средствам1 1за1пуС1ка, находящимся ш! самолете, относятся: электро- 
К и в Ш ш й  стартер, caMOnyldK, компрессор АКгбО и д|р.

Имог1да прИмениепси шМ1бяйироВан1Н1ый способ запуска!, заклю­
чающийся 1в |Ис1по1ль1зоё'ании одновременно аэродромных и  самолет­
ных сред1с1т1В| заШуРка' или же одновременно д1в(ух airlpeiraiTolB из аэро­
дромных средств.

Пр|й Щ ш т Щ М т ш  'запуске одновременно используется авто- 
сТартер1 и баллон %о> сжатым воздухом либо АК-60. Этот способ 
применяется о зимник условиях, большей частью при запуске ре­
дукторных моторов.

АВЮСТА»ТЕРГ ГАЗ-АА и ГАЗ-ЗА (КАС-2)
.  НАЗНАЧЕНИЕ ABTOCIAPTEPA

"]$Ль PQ С О 6AjO*./U- x '
Автсетартер/служит для запуска авиационных моторов на само­

летах в 'Аэродромных условиях и !прим1ейяёТ1ся ка1к самостоятельно, л- 
так и В‘ качестве- вспомогательного средства ори комбинированном JyOvjv- 
вапуске от' самопуска или.,сжашым< Воздухом. л/ *'.■  > /

Автостартер смонтирован на автомобилях ГАЗ-АА {(рис. 174).
Рабочий механизм автошартера приводится в д|ей}от1в1и(е- мотором 
автомобиля,, через передачу ■ от • щеСТерНи втор!ийнщо1 ваЛИка; транс­
миссии коробки передай;. Управляется рсбойий .механизм стартера 
двумя рукоятками, ,равгао!ЛОже1ннЫ1м(и в  кабине1 водителя.

МОТо1ры, в за1вйс!Имр^*^к-жонСтр|у(кш,1и1и,: и Ти|па- са1М01лата, .распо­
ложены на разных высотах'относительно поверхности вемли, поэто­
му стартеру обеспечена1 возможность менять высоту неррдвт01ч1кого 
вайа, сцепляющегося е. храповиком щгшщ, мотора. Это обеспечи­
вается применением телескопического' устро!йст1ва1, которое позво­
ляет менять пошо1жен1ие передаточнот ваша по высоте, ,не прерывая 
кюе|мати1ч1еС1кой цепи всего механизма.

•При ■поднятом телескопическом устройстве дин удобства соеди­
нения хобота стартера1 с  хра1по1в1икюм зидта самолета необходимо 
становиться на специальную подвесную площадку (рис. 175).
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Рис. 174. Стартер на автомобиле ГАЗ-АА, с опущенным подъемным механиз­
мом.

МежайивМ'Ы садпмеш я ciTaipfflepBom устройства о Коробкой ие- 
рещам авТОмОбиля 1и ре1в1ер1сИро1ваии!я piactaOWobKeobi под рамой авто­
мобиля, что eeickowbiKOi снижает про(хой1имО10ть а1вто!м01биля и я1рег

Рис. 175. Стартер с поднятым подъемным механизмом перед 
запуском мотора.

буегг особой о0йороййнос1т1и водителя ори езде по неровным дорогам.
Сношение стартера Ш ‘винтом (мотора йаШЙеШ произВодитОи при 

помощи ictoemiHlatabirioiro • - 1Крешщ!е(гоюй к rniynlKiei1 йинта
(plHls. 176).

ПринциИиа'ЛьИая с ® ш  работы механизмов1 стартера (рис. 177)
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следующая: к коробке передач мотора автомобиля присоединяется 
картер коробш отбора мощности 1; в картере наход ится 'мехйаийй 
отбюра мощности, состоящий из щейтёрйй с цилиндрической про­
точкой, в которую ©ходит видка кулисы. С немощью этой ВИЛКИ 
шестерню отбора мощяо1Сти можно ввести в зацепление или выра­

сти из зацепления с ведущей шестерней вторичного вала Трансмис­
сий и коробки рередач, постоянно С1вя)за1н1н0й ю коленчатым (валом 
автомобильного двигателя.

Переключение шесте|р1н;и коробки отбора /мощности осущест­
вляется из кабины водителя посредством рычага в  вйлМи вКлюче- 
иия 2. То/ или иное положение шестерни отбора мощности фикси­
руется шаровым/ затвором, попадающим под действием пружины е  
соответствующие вПаДИны валика, на котором ,за1шнтрен поводок 
шестерни отбора мощности; >зта шестерня передвйгае1тся! вдоль оси 
валй1ка отбора мощности! по шлицам.

| Конец валика отбора мощности, выходящий да Картера', также 
имеет шлицы/, на которые садится кардан, связывающий валик от­
бора мощности с соединительным валиком, а черев него! и со шли­
цевым валиком! щестерев реверсивной передачи.

Шестерни реверсивной передачи сидят на' шлицевом валике сво­
бодно; на том же валике1 на шлицах ейдят две кулачковые муфты,

Рис. 176. Винт самолета с заводным храповиком
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вращающиеся вместе с  ваийксм от механизма отбора мощности. 
При оцеплении кулачковых муфт с шестернями реверсИЙной пере­
дали последние1 также начинают вращаться, приводи в; движение 
другие детали стартерного устройства.

Н  л
L)

Рис. 177. Принципиальная схема стартера.
1—коробка отбора мощности; 2—рычаг включения ко­
робки отбора мощности; 3—карданная передача; 4— 
коронная шестерня; 5—рычат переключения реверсив­
ной коробки; 6—вертикальная передача; 7—коническая 
шестерня; 8—хобот; 9—рукоятка подъемного механиз­

ма колонки.

Передвижение кулачковых муфт вдоль оси шлицевого валика 
на шлицах прои1звЮ!дишс1я двумя вилками, жестко Связанными со 
стержнем, который Передвигается из кабины водителя при помощи 
рукоятки 5. Кулачковые муфты, передвигаясь! одновременно, Мо­
гут быть включены поочередно с  одной из шестерен реверсивной 
передачи.

Переднее или заднее положение кулачковых муфт, а  швдо1ва-
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телыню, и включение в работу одной Из шестерен реверсивной пе­
редач» также фииоируюшся: шаровым затвором по падающим в  ск>- 

' отвстствующие выемки стержни вилок.
В 'зависимости от очередности включения шестерни реверсивной 

передачи находится направление вращения коронной шестерни 4, 
а следовательно, и остального механизма стартерного устройства. 
Так как именно в  этой части механизма происходит ифеМеНз на­
правления вращения ведущей части стартерного! устройства, то 
этот узел механизма автюСтартера называется реверсивной передачей.

Коронная шестерня 4 жестко Связан» о длинным квадратным ва­
лом, проходящим через |Ювадр1ат1н|ую втулку. Квадрагйнай, втулка 
приварена к соединительной трубе; (последняя соединяет механизм 
реверсивной передачи о механизмом! верхней конической пере­
дачи.

Вертикальная передана 6, провюрачивая квадратную втулку че­
рез соединительную трубу, вращает вертикальную коническую шег 
cTeipiaiio 7. Шестерня 7 вращает другую коническую шестерню, котог 
рая посредством карданной передачи 3 в1ращае1Т трубу хобота 8, 
слепляющегося) Карданной вилкой с  Храповиком, утепленным на 
вТулке ви1м1та мотора caMotmra.

Верхняя Ш ш Ш йшя! передача вместе с-хоботом HlMieeiT возмож­
ность подниматься й опускаться, что]. Достигается враще1ниеМ| зуб­
чатки и рукоятки 9. ЗубчаТка, вр|ащаиОь,, подвигает двойную шей- 

^  «у, приваренную к внутренней трубе верхней конической передачи* 
изменяя высоту подъема верхней конической Передачи от 2,940 До 
4,340 М' на стартерах выпуска 1936 г,, и от ‘2,790 до; 4,040 м на стар­
терах выпуска 1933—'1935 гг. При Подъеме верхней конИчесКоЙ пе- 
реда1чи свявь ее с реверсивной передачей не прерывается благодаря 
длинному квад(ра,Ьпно1му валу, и скользящей по нему кНадфатвой 
втулке.

Хобот стартера, поднимаясь «месте с  верхней конической пере­
дачей, благодаря карданному соединению с ионической передачей 
может отклоняться от горизонтали до 15°. Это дает добавочное 
Изменение Высоты карданной вилки хобота на 0,7 м, доводя общее 
изменение высоты карданной вилки от 2,240 до 5,040 м на стар­
терах выпуска 1936 г. и от 2,090 до 4,740 м на стартерах более
ранних выпусков!.

При запуске мотора хобот должен быстро разъединиться с  вин­
том! мотора, поэтому передняя вилка кардана сделана так, что имег 
еш возможность передвигаться на шлицевом соединений вдоль оси 
трубы хобота; при сцеплении с  мотором! передняя! вилка кардана 
выдвигается из трубы хобота вперед, a bi момент начала работы 
мотора отбрасывается назад проходящим внутри трубы хобота
амортизатором.

С 1936 Ц Горьковский автозавод им. Молотова выпускает мог 
дерниЗ'Ированный мотор Ml с максимальной мощностью двигателя 
52 л. с., получаемой в основном! за, счет доведения Скорости враще- 
нйя»дк) 2800 об/миН; максимальный крутящий мю!мейт Сгб| не увс- 
личеии, in пипс основные данные! .стартера, смонтированного- на этом 
автоМобилч", остались прежними1.
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА

Ооабзные данные КАС-2 1932 г. 
ГАЗ-АА 1935 г.

КАС-2 1936 г. 
ГАЗ-АА и ГАЗ-ЗА

Мощность мотора максимальная, л. с. 40 40
Обороты мотора максимальные,

■об/мин , ■ ц ... . . . . . . 2 200 2 200
Крутящий момент при макоймаль-

ных оборотах, к г м .......................... 13,5 13,5
Крутящий момент 'максимальный, кш 16,3 16,3
Обю|роггы Мотора цри максимальном

моменте, бб /м ин ............................... 1 150 1 150

17 • 36 • 11 • 13 17 • 36 • 11 • 13Общее передалояное число .
43 • 25 • 60 • 13 43 • 25 • 60 • 17

Общий конфициент полезного дей-
сТвия передач . . . . 0,77 0,77

Число оборотов кобота, об/мйи . 120 91,5
Крутящий момент хобота макси-

машыный, клм 125 164
Высота хобота по горизонтали наи-

<мшьшая, 1м ....................................... 2,790 2,940
Высота хобота по горизонтали наи-

большая, ! м ........................................ 4,040 4,340
Изменение высоты xo6oiTa при на-

кЛоне на 154, м +  0,7 +  0,7
Высота передней нйлк|и хобота, ми-

шшальшя, м 2,09 2,240
Высота передней вилки хобота мак-

симааьмая, м ................................. 4,740 5,040

ОСНОВНЫЕ УЗЛЫ СТАРТЕРА КАС-2 

Механизм отбора мощности

Основным евенюм, соединяющим весь механизм о  мотором авто­
мобиля, является механизм отбора мЬШ|ню1СтИ (рис. 178).

Чугунный картер кор|обкй отбора мощности olnHplalemcta обрабо'- 
танным фланцем на соответственно обработанную поверхность кар­
тера коробкй перемены передан мотора автомобили и крепится 
к коробке Шпилькам®.

Выступающая за пределы иоррйюв отбора: мощности часть зуб­
чатой шестерни вдрднт в картер коробки передан и может быть 
введена в зацепление с ведущей шестерней валика трансмиссии-

Самый ме)ханйз|м ioW6opa мощности ооовош из следующих основ­
ных деталей (рис. 179): шестерни отбора мощности с  валиком, 
штанги кулисы с вилкой, картера, коробки « разных втулок.

Д ля передачи вращения валика шестерни применена шлицевая 
пюСадйа1 шестерни на (валИк, дли него шестерни имеет четыре шза,( 
в которые входят шлицы валика,
27 О
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Шестерня легко может перемещаться по валику в осевом на­
правлении вдоль шлиц. Длина шлиц превосходит высоту втулки 
шестерни более нем © два раза; это дает возможность включать 
(и -выключать) шестерню отбора мощности в зацепление о шестер­
ней коробки -передач, передвигая шестерни отбора мощности вдоль 
сии валика.

Чтобы облетите включение шестерен в зацепление, у  'шестерни 
отбора -мощности зуб со стороны включения делается закруглен-
1НЫ1М.

Рис. 179. Детали коробки отбора мощности (наименование деталей 
см. на рис. 178).

Валик отбора мощности -вращается в картере в бронзовых втул­
ках, из которых од на! глухая, а  -другая сквозная с  бортиком, в ко­
торый закладывается войлочный сальник, затягиваемый гайкой.

Конец валика om6olpiai мощности, выходящий из скнозной втулки, 
Имеет -шесть шлиц; на эти шлицы садится шестишлИцевый кардан 
автомобиля', передающий через соединительный валик вращение от 
механизма отбора мощности и реверсивной передачи.

Передвижение шестерни' отбора мощности вдоль оси валиКа 
производится 'специальной вилкой кулисы, которая входит © соот­
ветствующую проточку на шестерне. Вилка кулисы сй|д)ит на штан­
ге кулисы, также расположенной в картере отбора (мощности (па­
раллельно валику отбора (мощности. Со штангой кулиса валика 
жестко снизана стопорным болтом. Передвижение штанги йулисы 
©/месте с вилкой, а следовательно, и включение и выключение ше­
стерни отбора мощности © зацепление с цщ герней коробки пере- 
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дам производятся рукояткой 1В1кшюч'е1н1И1Я, расположенной в кабине 
водителя.

Фиксация шестерне отбора мо'щ'ноюш во включенном или выклю­
ченном положении производит­
ся шаровым затвором-фиксато­
ром (рис. 180).

На штанге кулисы имеются 
две впадины, расположенные 
друг от друга на расстоянии 
несколько большем, чем шири­
на шестерни. В эти впадины 
западает шарик, лежащий в уг­
лублении стержня фиксатора: 
на этот шарик давит пружина 
фиксатора, поджимаемая снизу 
гайкой, ввернутой в картер от­
бора мощности.

Чтобы вывести шарик из 
лунки штанги кулисы, водитель 
должен приложить к рычагу 
некоторое усилие; момент пере­
ключения и заскакивания ша­
рика в одну из лунок доста­
точно четко ощущается рукой 
водителя.

1—пробка; 2—штанга кулисы карте­
ра; 3—картер коробки отбора мощ­
ности; 4—пружина; 5—стержень;

6—гайка; 7—шарик.

Реверсивная передача

Соединительный валик вжодщ" одним' своим концом © шлицы 
кардана1 мшанизма отбора мощности, а другим кшцом; — в -атало*

Рис. 181. Верхняя половина 
картера реверсивной передачи 
с  коронной шестерней, шлице­
вым валиком и валиком пере­
ключения с вилками (вид 

снизу).

^иганьге шлицы такого же кардана, ездящего та шлицаи: валика ре- 
“ вергавной передали (рис. 181).

На шлицевом валике сидят совершенно!, свободно, шестерни, ко-
18 Средства механизации -273



торые вращаются si бронзовых втулках, запрессованных в шестерни. 
На этой* ж е валике ойдят Две 1вы1к1лвдч1ающ1ие муфты, clBHteaiHHbie с 
ваЛи1юо(м шлицами, на которых эгш муфты могут передвигаться 
вдоль оси и входить в зацепление куланкаМи О соотоет^НвующиМи 
кушачками на шестернях.

Рис. 182. Коробка реверсивной передачи.
1—шлицевой валик; 2—гайка; j5—(втулка; 4—уплотнительное 
кольцо; 5—нижняя крышка коробки; 6—спускная пробка; 
7—малая коническая шестерня; 8—втулка муфты включения; 
9—скользящая муфта включения вала реверса; 10—верхняя 
крышка коробки; Щ —фиксирующее кольцо; 12—венец ко­
ронной шестерни; 13—планшайба коронной шестерни; 14— 
втулка вертикального валика; 15—главный вал реверсивной 
коробки; 16—крышка; 17—шпильки крепления коробки; 18— 
втулка; 19—манжет кожаный; 20—шарикоподшипник; 21— 
гайка; 22—контргайка; 23—бечевка; 24—штауфер; 25—ка­

навка шпонки.

Когда какая-либо из муфт оце|йит1с1я кула(ч!каМй о шестерней, то 
в случае (вращения валика1 три включенном положении механизма 
отбора мощности шестерня также будет вращаться й пр01вора(ч1и!ватъ 
большую коронную • шестерню. (Числю оборютЮв я  1йа!пра1вле1ние! (враг 
щения малых конических шестерен будут соответствовать числу 
оборотов и направлению вращения шестерни; отбора мощности.

Tate как направление1 вращения (валика шестерни о муфтами, а  
сйейовИтельна, и са)мых маиы!х шеСтер|е1й постоянное, т1о1 ® за1в1иси1-. 
мости от тоге, какая йэ двух малых конических шестерен будет 
введена и нацешение *с выключающей муфтой, будет изменяться 
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и направление вращения большой коронной шестерни. При пере­
воде включающих муфт Из одного положения в другое может 

''быть достигнуто нейтральное положение, когда ни одна му|фта' не 
будет оцеплена! ни с одной из шестерен1. Такое положение нинем 
не фиксируется и является 'переходным.

.Поочередное Оцепление муфт о малыми коническими шестерня­
ми осуществляется передвйганием' обеих муфт одновременно вдоль 
оси валика при помощи двух вилок переключения, охватывающих 
соответствующие шейки, проточенные на муфтах (рйо. 182}.'

Вйлкй сидят неподвижно На: отержне; переключении и закрепле­
ны на HEiM штифтами; стержень переключения Имеет на оДноМ кон­
це наревку, на которую на1ве|рты1вает1с1я  вИлка! ш|танг!в; к  вилке при­
цепляется соединительная типа!, ведущая к рукоятке включения ре- 
верси1в1нюй передачи, расположенной ;, в кабиневодитеши.

Фиксация стержня переключения в; крайних его положениях, а 
следовательно1, и фикса(ц1ия определенного направления вращения 
стартера производятся шаровым фиксатором;, аналогичным фиксато­
ру механизма отбора мощности.

Весь механизм реверсивной, передачи монтируется в чугунном 
картере, состоящем И1з д|в1ух 1поло1вНн. Верхняя часть .картера Имеет 
сложную конфигурацию и несет на себе все оснонные детали ме­
ханизма, а  нижняя часть является крышкой.

В верхней пасти картера имеется удлиненный средний ИрилИв, 
в который запрессовываются бронзовые втулки, служащие 'Опорой 
валику коронной ш;естер|ни. Удлиненный средний прилНИ усилен 
двумя ребрами жесткости, Кроме того, на 'верхней части картера 
имеются четыре удлиненные бобышки с  ввернутыми в них шпиль­
ками, которыми реверсивная передача подвешивается к кронштей­
нам! поперечного швеллера', укрепленного на pjaMei автомобиля.

Нижняя часть картера поддерживает малые конические шестер­
ни и стержень переключения и притягивается к верхней части де­
сятью болтами.

Шлицевой валйк и стержень переключений .имеют бронзовые 
втулки с  сальниками, которые зажимаются межд1у ниЖНей и верх­
ней пастями картера реверсивной Передаии. В нижней части карте­
ра имеется пробка для слива масла.

КорОйнай шестерня реверсивной1 передачи креПИтСЯ к специаль­
ному фланцу, Имеющему сТуИицу о конусом и дв1уМя шНононныМй 
каНавкаМИ |(рйо. 182). Коронная шестерня крепится к зтОму. фланцу 
шестью болтами, а центрируется двумя устаНоВоЧными Сухарями, 
плотно входящими во; фланец, «  проточкой коронной шестерни;-су­
хари крепятся к коронной шестерне винтами, законтренными гай­
ками!.

Конус валика коронной шестерни Входит ® кОнИчеСКОй отвер­
стие фланца и фиксируется в’ неМ! двумя .ш1по1Нками. Затем .валик 
проходит черев удлиненную втулку в сродней части верхней поло­
вины картера й поДдер|жи1ваетая от онуска1нйя; книзу оИорныМцша-. 
рИвдвым поДшИпНикоМ, ■ затянутым на: валике гайкой и контргайкой. 
Конец валика коронной шестерни, выходящей вверх наружу, имеет, 
шпоночную канавку, в которую закладывается шпонка, связываю­
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щая валик с соединительной муфтой и посредством нее— ю квад­
ратным валом; вал связан с верхней конической передачей соедини­
тельной трубой, помещенной в направляющей втулке.

Верхняя коническая передача
По квадратному валу скользит направляющая втулка, к верх­

нему концу которой приварена длинная соединительная труба; эта 
труба, пере дает крутящий момент от1 реверсивной передачи к  верх­
ней конической передаче.

Рис. 183. Верхняя коническая передача. Общий вид.

Верхний конец соединительной трубы приваривается к  валику 
конической шестерни верхней передачи.

Верхняя коническая передача1 монтируется в  чугунном картере, 
имеющем в  ни)жней своей части фланец; к этому фланцу на винтах 
крепится фланец 'внутренней трубы подъемного механизма; в пе:- 
реДней стенке |И1меетоя носок, уеиленный восемью ребрами i(pnfc. 183), 

■Вн1утри картера находятся Две конич1ескПе шестерни, располо­
женные иод углом 90°. Вертикальная шестерня, сидящая на конце 
вертикального вали1ка, затянута на нем гайкой, а  для предотвраще­
ния проворачивания, его имеются две шпонки. НижНей торцевой 
поверхностью шестерня опирается на уширение бронзовой втулки, 
запрессованной в расточенное отверстие картера. Таким образом! 
соединительная труба с натравляющей втулкой также поддержи­
вается конической шестерней. 4

Во избежание протекания смазки из картера втулки шестерня 
снизу! поджата сальником.

В горизонтальном носке картера запрессованы две бронзовые 
втулки, в которых вращается горизонтальный валик. На внутреннем 
ионическом конце этого валИка на двух шпонках си1дйТ вто!рая ко­
ническая шестерня, закрепшданай та- валике гайкой. На другом ко1н~
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•це валика, из картерй, садит на двух конусных штиф-
и так В1шжа кардана (рис. 184).

Диаметр конусных штифтов и (материал, Из которсш оии сде­
ланы, подобраны та1юим обравом, что при крутящем моМенте, пре­
вышающем 164 кгм, и при ударе от обратной вспышки они среза­
ются, предохраняя тем самым всю машину от поломки.

Рис. 184. Верхняя коническая передача (в разрезе).
1—вилка кардана; 2—конусный штифт; 3—тавотница; 4—валик горизонтальный; 
5—картер верхней передачи; 6—втулка валика; 7—крышка картера; 8—кони­
ческие шестерни; 9—шпонка; 10—вертикальный валик; 11—втулка вертикаль­

ного валика; 12—сальник; 13—соединительная труба.

Картер верхней 1передач1И) закрывается же'дтнюй крышкой. Для 
обеспечения хорошей смазки во1 всех втулках сделаны спиральные 
«шавки, а в горизонтальном носке имеется тавотника,

■Верхняя комическая передача является последним кинематиче­
ским звеном, трансформирующим передаваемый от мотора автомо- 
биля крутящий момент, и именно в этот механизм модели 1936 г. 
внесены изменения для увеличения крутящего момента на хоботе.

С этой целью шестерня на горизонтальном ваийке сделана с 
большим числом зубьев*, что уменьшает скорость вращения хобота,
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в тё время Как пёреднн&емыи:. крутящий момент увеличшаетсй.
. ..©следствие повышения Нагрузки ш  хобот (В новой жоиатр|у|к1ци1й 

его пришлось усилить. Скорость вращения хобота, несмотря на по­
нижение ее;, достаточна для вполне успешного1. запуска. любого 
мотора.

Хобот
В ушки вилки кардаНа верхней конической передачи ввернуты два 

болта1 о цилиндрическими затСИкаМИ на «Юнцах. Эти цилиндрические

Рис. 185. Хобот в разрезе.

1—труба хобота; 2—муфта со втулкой; '3—амортизатор хобота с гайкой; 4— 
штырь; 5—кольцо кардана; 6—болт кардана; 7—вилки карданной передачи; 
8—шлицевой валик хобота; 9—зажим штанги; 10—болт стяжной; И—серьга; 

12—палец серьги; 13—тавотница.

заточки входят в соответствующие гнезда кольца кардана!. В коль­
це кардана, имеются под углом 90° еще два пне1зДа, в  которые вхо­
дят такие же Два1 болта второй вилки кардана!, принадлежащей! уже 
хюбоггу!. Вилка, кардана хобота' имеет длинный хВостовМи, который 
пр(игюВяетоя ПлютнО' по трубе хобота) (рис. 186).

В хвостоВике имеется сквОзное ornlBepIcimHe1 с  резьбой. В ату резь,- 
бу ввертывается наревиая пробка, сквозь которую проходит сталь­
ная П1роволюка', кренящая конец резинового амортизатора. Другой 
конец, резинового амортизатора аналогично кре(ийтоя к  шлицевому 
валику переднего конца хобота.

Вилка карДаНа п)рива1риваетоя к  тру!бе и, кроМе того, через dner 
циальные отверстия в трубе прю1па1и1ваетсй медью.

На1 передний конец трубы1 хобота П|ри1вари!ваегся и  нр1и1паи1вае1тоя
278



Медью шлИцеваН втулка. Через втулку проходит шлицевой валйИ, 
на конце которого закреплена передняя ШЙкй поиукардана.

Как уже было* сказано) выше, шлицевой талик втягивается 
внутрь трубы резиновым амортизатором. Передний но1не1ц хобота 
является полукарданом, потому что у кольца 
вилки кардана нет второй вилки, а штырь, про­
ходящий через кольцо, непосредственно сам за­
цепляется за храповик винта мотора самолета.
Чтобы хобот занимал нужное для запуска мото­
ра положение и не падал вниз при расцеплении 
храповика о передней вилкой полукардана, меж­
ду передним концом и верхней конической пере­
дачей имеется муфта с бронзовой втулкой.
К муфте приваривается ушко, которое связано1 о 
двумя зажимами, охватывающими две перекре­
щивающиеся штанги. Если зажимы не стянуты 
болтом, хобот свободно' поднимается или опу­
скается, и зажимы скользят по штангам. Поэто­
му, установив в нужное положение хобот, болт 
зажимов затягивают, и хобот остается зафикси­
рованным. Нижние концы штанг имеют шаровые 
опоры, что дает им возможность свободно пере­
двигаться во все стороны (рис. 186). Для обеспе­
чения надежной работы хобота и предупрежде­
ния заедания втулка с  муфтой имеют тавотницу.

У стартера АС-2 в связи с увеличением кру­
тящего момента, передаваемого хоботом, диаметр 
трубы хобота увеличен. Диаметр шлицевого ва­
лика также увеличен, и вместо того, чтобы Рис- 186. Шаро- 
втулку вточить внутрь трубы, пришлось итти на вая опора °"ор"v ных штанг хооота.обратную посадку, т. е. развить шлицевую втул­
ку и в нее посадить трубу. Так как на перед­
нем конце хобота Имеется поДу|кар1дан и Только на заднем!—полный 
кардан, угю1л наклона хобота ограничен 15°; чре1змер|ное увеличение 
угла наклона хобота при запуске! мо(жИт привести к поломке.

Подъемное устройство
Совмещение осей хобота и запускаемого» авиамотора!, расйю!ло>- 

женного над землей на равных высотах (в зайисимости от кон­
струкции самолета), производится автосшартеро1м' нр|и: помощи 
подъемного) устройства — телеско1пИче1ско(го механизма, поднимаю­
щего хобот на разную высоту — от 2,940 До 4,340 М|, ,

'Принцип действия телескопического механизма! чраз1вы!чайно 
прост (1риС. 187). Он имеет две трубы: о|дйу, большего диаметра, — 
внешнюю, вторую, меньшего диаметра!,— внутреннюю. Внешняя 
труба имеет на нижнем, конце отбортовку (фланец), которой она 
крепится в вертикальном положении к  швеллеру, укрепленному 
меж)ду кабиной водителя и кузовом автомобиля nojnepefc рамы. 
У верхнего конца, на aekomioipoMi расстоянии iom кра'я, внешняя
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труба имеегг два диаметралы» противоположных надреза поперек 
оси трубы и 'До1лев1ые прорезы, дающие возможность зажимать 
верхнюю чають трубы стягиванием раерознык стенок. "

Для стягивания. разревиой части1 тру|бы к ее стенкам привари­
ваются ушки, через кютюрые проходит болт, стягивающий разрев. 
Вдаль, внешней, трубы., внутри, во |всю длину от iBcpxlHelroi края до 
попере1чяо(го разреза шри1вар1И1ваК)ТСя (восемь стальных наНравляю- 
щиж, расположенных попарно, таким образом, что они составляют 
направляющие желобы для внутренней трубы.

На раЬс!т1о1я!ни1и примерно V3 дайны трубы от ее верха Имеется 
продольная прорезь, в которую входит зубчатая цилиндрическая 
шестерня; шестерня укреплена на валике, проходящем черев два 
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приваренных- к трубе ушка. Один конец оси вадика удлинён, и на 
него насажена рукоятка.

Во внутренней трубе © верхней части имеется приваренный 
фланец, к  которому на болтах крепится картер верхней конической 
передачи, Фланец по ра1зМсрам больше внешней трубы-; он служит 
ohoipioi внутренней трубе при | Ш № ю  ее положенки. Вдоль 
всей Длины внутренней тру|бы приварены четыре стальные рейкН-, 
из кото рык три — гла|дмие' направляющие, а  четвертаи и1ме1ет с)вер- 
х)у донизу нарезанные зубыя (у авто1с|тартерю!В' выпуска 1-932 г. 
рейки ставились на заклейках).

Нарезанная зубчатая рейка сопрягается с зубчатой шестерней 
внешней трубы. Вое четыре рейки проходит -между восемью наг 
праНляющиМи внешней трубы.

Для иодтема* механизма необходимо' ослабить болты, стяги­
вающие уш!ки у разрезов внешней трубы; тем самым освобожда- 
ются длинные направляющие внутренней трубы-. Ру|коятку шестер­
ни подъема вращают в  направлении против' движения часовой 
стрелки, и шестерня будет поднимать зубчатую - рейку, а вместе 
с тем и всю внутреннюю Трубу вверх вдоль оси трубы.

Поднив хобот на нужную высоту, прекращают подъеМ| я  затя­
гивают болты ушков и разрезов внешней трубы. Тем; самым- ко­
роткие направляющие, раеполож|ейны!е в  рВйрезной части внешней 
трубы, сойдутся и ирепкс заЬкмут 'межДу собой длинные направ­
ляющие, зафиксировав внутреннюю трубу в определенном' поло- 
жеаии.

Чтобы опустить трубу в первоначальное положение, 'сначала 
ослабляют стяжные болты ушков и затем уже вращают рукоятку 
щеетерНи подъема по направлению движения часовой стрелки до 
совпадения фланца вн1у'т|р1енйей трубы о верхним торцем' внешней 
Трубы.

МОДЕРНИЗАЦИЯ СТАРТЕРА НА АВТОМОБИЛЕ ГАЗ-ЗА

ОНисанвый выше стартер имеет существенные1 недостатки, 
как-то:

L) работа реверсивной передачи сопровождается шумом-;
2) изготовление иороНирй шестерни реверсивной передачи 

крайне сложно и требует специальных станков;
3) управление механизмами стартера двумя ры|ча1гаМ|И в кабине 

водителя усложняет yCaoiBiHH зкеНлоатацИи1 ма1ш1ины при 'запуске;
4) низкое расположение' реверсивной коробки оод шасси авто­

мобиля снижает егО' проходимость, особенно но- неровным доро­
гам, и  требует постоянного внимания водителя;

5) кардан, передающий вращение' от коробки отбора мощности 
ваЛику реверсивной передачи, работает в тяжелых условиях, так 
как п н  |М1еж!ду осью кардана и осью валика реверса превышает 
с1ущест!вующие нормы углов для карданных -передач.

В модернизованном типе -все перечисленные основные дефекты 
^устранены путем изменения конструкции реверсивной передачи и 
коробки отбора мощности.
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Рсверсийная передача, состоящая йз трех KOfliwecrax щшгерей 
(коронной м двух коНинес1кйх), заменена черничной -передачей, рас-

Рис. 188. Червячная передача.
1—картер; 2—червячное колесо; 3—вал колеса; 4— 

червяк; 5—шпонка; 6—уплотнительное кольцо.

положенной в чугунном картере, аналогичном! по конфигурации 
старому картеру (рис. 18:8).

Червячная передача тоиыш трансформирует крутящий момент; Щ 
реверсйроНание старте|ра' перенесено в коробку отбора мОаднр|сТ!и и 
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(  ОсущедтвлЯется Двумя цилиндрическими шестернями (рай. 189).
Конструктивные' изменения, ©веденные в  механизмы. стартера, 

■ улучшили качество5 м а т ш .  Га1бариты картера червячной передачи 
s уменьшены, тем са(мы1м увеличен клиренс ма1шины' о 265 до 370 мм; 

уменьшился угол ‘между оеью кардана и осью червячного вала, 
что поставило работу кардана в более бдагойринтпьм условия. 

Передача крутящего1 момента червячным кСиесом вертикальной

Рис. 189. Схема стартера с червячной передачей.
1—вал мотора; 2—добавочные шестерни в коробке отбора 
мощности для реверсирования; 3—червячное колесо; 4— 

червяк.

передаточной трубе стада более пла1вной и бесшумной; вместо 
105 деталей, требо1вавшйхс1я ранее для реверсивного механизма, 
изготовляется всего 60 детадей.

Реверсирование стартера, перенесенное в коробйу отбора! мощ­
ности', свело все управление механизмами передач к  одному ры- 
ча1г|у, расположенному, мак и ранее, в г а м в  водителя.

ЭКСПЛОАТАЦИЯ И УХОД ЗА СТАРТЕРОМ
К работе на автосшартерв мюиут допускаться лишь хорошо под­

готовленные водители автомашины — не ниже 2-й категории, про- 
шедшие специальный курс обучения и тренировки в запуске на 
унебнък приборах.

CTaiprep, существенно отличаясь своим дополнительным стар­
терным устройством от Нормального! грузового автомобиля, требует 

себе в силу своих снецйфичес1ки1х особенностей внимательного 
отношения водителя.

Первая специфическая особенность нвГостартера, требующая при
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