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ПРЕДИСЛОВИЕ 

 
 

Уважаемые коллеги! 

В этом году впервые в автотехническом 

колледже в рамках областного фестиваля 

«Моя профессия — автомеханик» прово-

дилась заочная студенческая научно-

практическая конференция «Техника и мо-

лодежь». 

Основные цели конференции:  развитие 

познавательных интересов и творчества 

студентов, привитие навыков самостоя-

тельной продуктивной деятельности; во-

влечение студентов в научный поиск, сти-

мулирование активного участия в исследо-

вательской работе; поддержка и развитие 

студенческой научной мысли; активизация 

научной деятельности студенческого со-

общества. 

Одна из задач конференции: формиро-

вание условий для самореализации студен-

тов в практической деятельности. Предме-

том конференции являются статьи, посвя-

щенные актуальным вопросам техническо-

го обслуживания и ремонта автомобиль-

ного транспорта.   

Участниками конференции стали сту-

денты средних и высших профессиональ-

ных образовательных учреждений техни-

ческого профиля. Все доклады и выступле-

ния, представленные в сборнике, условно 

сгруппированы в несколько тематических 

направлений: 

–моя профессия автомеханик; 

– из истории автомобиля; 

– современные автомобильные системы: 

достоинства и недостатки; 

– прогрессивные технологии обслужи-

вания и ремонта автотранспорта; 

– диагностика автомобилей: теория, ме-

тоды, практика; 

– исследования в области автомобиле-

строения, функционирования АТП и безо-

пасности дорожного движения. 

Полагаем, что труды конференции, 

представленные в настоящем сборнике, 

помогут в использовании новейших разра-

боток и технологий в учебно-методиче–

ской, научно-исследовательской и практи-

ческой деятельности учебных заведений.  

Желаем успеха всем авторам статей  

сборника. 

 

Методическая служба колледжа
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МОЯ ПРОФЕССИЯ АВТОМЕХАНИК 
 

МОЯ ПРОФЕССИЯ — ОДНА ИЗ САМЫХ ВОСТРЕБОВАННЫХ 

 

Головин В. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Рудь С. В. 

 

Автомеханик — это рабочий, выпол-

няющий ремонт и техническое обслужива-

ние автомобильного транспорта, а также 

осуществляющий контроль над техниче-

ским состоянием машины с помощью ди-

агностического оборудования и приборов, 

таких как, например, динамометр, автоска-

нер и т. д. 

 

Профессиональные средства. К профес-

сиональным функциям автомеханика отно-

сятся: разборка и сборка узлов и агрегатов 

автомобиля, диагностирование автомобиля 

и его узлов при помощи диагностического 

оборудования, полное и своевременное 

техническое обслуживание автомобиля, 

ремонт узлов и агрегатов автомобиля, ре-

гулировка механизмов и деталей. 

Профессиональные угрозы в профессии. 

Наибольший риск представляет производ-

ственный травматизм: травмы в связи с па-

дением (либо падением тяжелых предме-

тов), травмы глаз, мускульно-скелетные 

травмы из-за перенапряжения при подъеме 

тяжелых предметов, порезы, ожоги, элек-

трошок при работе с неисправным обору-

дованием. Опасность для здоровья пред-

ставляет также контакт с излишним шу-

мом, химическое воздействие (выхлопные 

газы, асбест, свинец, клей, растворители 

и т. п.) и вибрация от инструмента. 

Требования к образованию: начальное 

профессиональное образование с опытом 

работы на производстве, среднее профес-

сиональное образование. 

В работе автомеханика требуется знание 

ТБ, устройства и принципа работы автомо-

биля, особенностей оборудования, исполь-

зуемого в работе, свойств обрабатываемых 

материалов и используемых смазок. 

История профессии. По мере развития 

транспорта усиливалась потребность в лю-

дях, способных поддерживать автомобиль 

в исправном состоянии. Резкое увеличение 

количества машин в тридцатые годы два-

дцатого века в связи с изобретением кон-

вейера Генри Фордом обусловило спрос на 

специалистов по их ремонту.  

В пятидесятые годы двадцатого века ус-

ложнение конструкции машин и появление 

нового диагностическое инструмента при-

водит к специализации автослесарей: мо-

торист, автоэлектрик, маляр, вулканиза-

торщик и т. д.; возникает необходимость и 

в специалистах широкого профиля, спо-

собных координировать работу автомашин. 

 

В дореволюционной России атомехани-

ков готовили в ремесленно-промышленных 

училищах и учебно-показательных мастер-

ских, в советское время получить профес-

сию автомеханика можно было в технику-

ме, а слесаря — в ПТУ. На сегодняшний 

день это одна из наиболее востребуемых 

профессий. 

Библиографический список 

1. Кузнецов А. С. Слесарь по ремонту автомоби-

лей (моторист): учеб. пособие для нач. проф. обра-

зования / А. С. Кузнецов. – 6-е изд., стер. – М.: Из-

дательский центр «Академия», 2011 – 304 с. 

2. Нерсесян В. И. Устройство легковых автомо-

билей: практикум: учеб. пособие для нач. проф. об-

разования / В. И. Нерсесян. – 3-е изд., стер. – М.: 

Издательский центр «Академия», 2007 – 192 с. 
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ПРОФЕССИЯ АВТОМЕХАНИК 

 

Григорьев В. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научные руководители – Морозова О. Н., Павлова Ж. М. 
 

Профессия автомеханика была и остает-

ся востребованной. Всевозможных движу-

щихся технических средств становится все 

больше, а по устройству они усложняются 

и совершенствуются с каждым днем. Лю-

бому механизму всегда требуется надле-

жащий уход. А это могут осуществить хо-

рошо обученные и квалифицированные ра-

бочие. Автомеханик — это автослесарь, 

который производит как обслуживание 

транспортных средств, так и их последую-

щий ремонт. Именно этот многопрофиль-

ный специалист следит за техническим со-

стоянием разных видов автотранспортной 

техники. Для работы автомеханика необ-

ходимы приборы и сложное оборудование, 

при помощи которых любого рода дефекты 

диагностируются и устраняются. В их чис-

ло входят автосканеры и динамометры.  

Работа автомеханика заключается в сле-

дующем: 

– предварительный осмотр и полное ди-

агностирование; 

– выполнение качественного техниче-

ского обслуживания машины; 

– устранение неполадок в агрегатах и 

узлах автотранспортного средства; 

– регулирование различных механизмов 

машины; 

– тюнинг автомобиля, ремонт восста-

навливающего или косметического харак-

тера, замена вышедших из строя элементов 

и непригодных деталей; 

– ведение документации по всем расче-

там и оформление гарантийных бумаг. 

Качественно выполненная работа авто-

механика может значительно снизить риск 

возникновения аварийных ситуаций, тем 

самым позволяя гарантировать безопас-

ность водителя и его пассажиров. А для 

того, чтобы стать специалистом в этой 

сфере, необходимо приобрести определен-

ные профессиональные навыки: 

– уметь выявлять причину любого де-

фекта и неисправности машины; 

– ориентироваться во всех видах горю-

че-смазочных материалов и топлива; 

– уметь управляться с различными ви-

дами ручных инструментов, диагностиче-

ским и ремонтным оборудованием; 

– обладать знаниями в принципах и уст-

ройствах работы автотранспортных 

средств всевозможных марок и моделей; 

– неоспорим и тот факт, что любой спе-

циалист автосервиса должен уметь водить 

автомобиль. 

Профессия автомеханика связана с оп-

ределенными рисками. К минусам этой 

деятельности можно отнести такие травмы, 

как переломы, ушибы, порезы, растяжение 

мышц, ухудшение зрения и т.д. А сильные 

вибрации и шумы, исходящие от работаю-

щих инструментов и моторов, пагубно 

влияют не только на слух, но и на здоровье 

в целом. К тому же в своей практике авто-

механики часто имеют дело с химикатами. 

Поэтому людям, страдающим аллергиями, 

не стоит заниматься этим родом деятельно-

сти. 

Так как объем работ в автомастерских 

огромен, то одному специалисту не под си-

лу справиться в одиночку. Именно поэтому 

в больших автоцентрах идет дифференциа-

ция по специализациям: 

– автоэлектрики. В их обязанность вхо-

дит устранение любых неполадок в элек-

тронике; 

– автожестянщики. Они ответственны за 

выпрямление кузова и его шпаклевку. Та-

ким образом происходит подготовка авто-

мобиля к малярным работам; 

– маляры. Они отвечают за окончатель-

ную шлифовку машины и ее покраску; 

– механики-диагносты. Эти специалисты 

диагностируют автомобиль и выявляют 

причину поломки. 

Профессия автомеханика очень сложная. 

Мало иметь отменный слух, хорошо разви-

тое наглядно-образное мышление, наблю-

дательность, умение концентрировать вни-

мание и отличную память. Кроме этого не-

обходимо быть выносливым и находиться в 

хорошей физической форме. Специалистам 

в автомастерских приходится выдерживать 
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немалые нагрузки, ведь многие детали ав-

томобиля довольно тяжелые. Именно по-

этому в работе автомеханика нет места 

женщинам. 

Очень важно быть дисциплинирован-

ным, терпеливым и аккуратным. Некото-

рые ситуации в практике автомеханика 

требуют от него быстрой реакции и умения 

безукоризненно и беспрекословно выпол-

нять все требования руководителей. Стоит 

помнить, что от внимательности, кропот-

ливости и порой въедливости мастера мо-

гут зависеть жизни людей. 

Необходимо быть также коммуника-

бельным человеком, уметь спокойно об-

щаться с клиентами, коллегами и руково-

дством, идти на компромиссы — все это 

значительно улучшит качество выполняе-

мой работы автомеханика. Ведь репутация 

любого предприятия основывается, прежде 

всего, на отлаженной деятельности всего 

коллектива в целом. 

Автослесари часто находятся в напря-

жении и стрессах. Именно поэтому людей, 

страдающих заболеваниями сердечной, 

дыхательной, нервной систем, вряд ли 

примут на такую работу. Также человеку с 

нарушениями зрения и слухового аппарата 

не стоит учиться на автомеханика. 

В настоящее время ведут свою деятель-

ность различные учебные заведения, кото-

рые обучают своих воспитанников профес-

сии автомеханика. ПТУ готовят специали-

стов для работы на СТО, в техникуме мож-

но выучиться на автомеханика. Высшее 

техническое образование получают инже-

неры-механики. 

Желающие получить базовые знания по 

работе автомеханика могут посещать кур-

сы подготовки. Начинающий специалист 

этого профиля устроится в маленький ав-

тосервис с небольшой зарплатой. Крупные 

же организации предпочитают брать на ра-

боту автослесарей с высшим образованием, 

где и оклад будет соответствовать требова-

ниям. 

Автомеханики работают на станциях 

технического обслуживания. В мелких ав-

тосервисах чаще можно встретить универ-

сального мастера. Специалисты более уз-

кого профиля работают в крупных авто-

центрах. 

Ни одно промышленно и сельскохозяй-

ственное предприятие не обойдется без ав-

тослесаря. Работой автомеханик будет 

обеспечен и на автобазах, в автобусных 

парках и таксопарках. Специалисты высо-

кого уровня требуются не только в авто-

сервисах, но и в спорте. 

Тем, кто желает преуспеть в профессии 

автомеханика необходимо постоянно рабо-

тать над собой, углубляя и совершенствуя 

свои знания, и повышать квалификацию. В 

современном мире техника развивается до-

вольно стремительно. А чтобы всегда оста-

ваться востребованным в этом виде дея-

тельности, заработать отличную репута-

цию, необходимо каждый день открывать 

для себя в работе что-то новое, приобретая 

бесценный опыт. Недостаточно просто ос-

воить эту профессию, окончив какое-

нибудь учебное заведение. 

Карьерный рост любого автослесаря за-

висит от той фирмы или организации, в ко-

торой он будет непосредственно работать. 

Чем профессиональнее навыки слесаря, тем 

больше у него заработная плата. А качест-

венно выполняемая работа привлечет 

больше новых клиентов. 

Со временем универсальный и опытный 

автомеханик вполне может заниматься и 

частной деятельностью, открыв свой соб-

ственный автосервис. В дальнейшем мож-

но будет и создать новые рабочие места, 

нанимая других профессионалов в этой об-

ласти. Машин со сложными устройствами 

на дорогах становится все больше, а хоро-

шего мастера найти все сложнее. 

В любом случае, еще ни один опытный 

автомеханик не остался без средств к су-

ществованию. Хороший специалист даже 

пенсионного возраста всегда сможет про-

кормить себя и свою семью. 

Библиографический список 

1. Власов В. М., Жанказиев С В. и др. Техниче-

ское обслуживание и ремонт автомобиля: учебное 

пособие / В. М. Власов, С. В. Жанказиев, С. М. 

Круглов, В. .А. Васильев, В. А. Зенченко, В. В. 

Майер, Н. А. Захаров, С. В. Елесин. – М.: Издатель-

ство «Академия», 2004. – 482 с. 
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ПЕДАГОГ И МАСТЕР — САМОУЧКА ИЗ ОБОЯНИ 

 

Маслов А. – студент ОБПОУ  «Обоянский аграрный техникум» 

Научный руководитель – Ткачева Е. Д. 

 

Много талантливых мастеров, много 

умельцев на земле Курской.  Один из них, 

энтузиаст — самоучка из Обояни, Чальцев 

Алексей Иванович, в свое время он был 

известен всему городу и далеко за его пре-

делами. 

Этот удивительный человек, педагог, 

всю жизнь проработавший с детьми, отда-

вал себя техническому творчеству. Он са-

мостоятельно собрал четверо аэросаней, 

три моторные лодки. Но самые известные 

его изобретения — это два автомобиля, две 

«Обоянки», одна из которых заняла третье 

место в смотре-конкурсе самоделок на 

уровне Советского Союза в 1974 году. Все 

эти самодельные конструкции были дейст-

вующими, долгое время служили людям, 

приносили пользу и радость. 

Я узнал о Чальцеве от своего преподава-

теля, заинтересовался личностью и творче-

ством этого обоянского  конструктора-

любителя и решил узнать о нем как можно 

больше. Хотелось посмотреть на его авто-

мобиль. Материала, к сожалению, об этом 

человеке и его творениях мало, так как он  

человек непубличный. Родился Алексей 

Иванович в г. Обояни  в 46-ом году. Его 

детство — это речка, улица, спортивная 

площадка. Учился он в Обоянской школе 

№ 1, тогда еще старом дореволюционном 

здании. 

Преподаватель труда сумел заинтересо-

вать на уроках Алексея и еще нескольких  

ребят столярным делом и деревообработ-

кой. Уже в 5–6 классах они самостоятельно 

делали инструменты. После школы его ув-

лекло машиностроение, но были трудности 

с материалом, да и наставников у него не 

было. Но желание создать что-то новое, 

нужное, интересное брало верх и давало 

пищу для творческого поиска. 

Закончил индустриально-педагогиче-

ский факультет Курского пединститута. 

Проработал в школе бессменно 25 лет. 

Очень любил ребят, старался приобщить 

их к технике. Ученики платили ему взаим-

ностью. Директор Пронин Дмитрий Ники-

тич никогда не мешал ему с технической 

самодеятельностью, даже помогал. 

Алексей Иванович работал преподава-

телем труда, машиноведения, заведовал 

мастерскими. Работал профессионально, 

поэтому из его классов по 36 человек полу-

чали права с первого раза.  

Алексей Иванович считал, что подрост-

ков надо занять полезным делом, ведь ув-

лечения школьных лет чаще всего опреде-

ляют будущую профессию. 

Продолжал он свое дело и в обоянском  

Доме пионеров, куда ученики всего города 

бежали в его кружки. Там Алексей Ивано-

вич построил на базе двигателя от мото-

цикла кроссовый автомобиль — «багги», 

который и привлек ребят. Подростковые 

бригады помогали ему конструировать мо-

толодки и аэросани. Преподаватель нашего 

техникума, Абрамов Александр Павлович,  

его ученик, был участником многих его 

технических проектов. 

Говорят, без мечты человек — как птица 

без крыльев. У Чальцева была мечта — 

смастерить настоящий автомобиль, сделать 

его своими руками не хуже заводских.  К 

тому же в семидесятые годы был расцвет 

самодельной техники. 

Первую свою машину он делал в полном 

секрете. Трудился без выходных 7 месяцев. 

Увидели белую красавицу «Обоянку» 

только тогда, когда он выехал на ней со 

двора на улицу. Это было удивительно и 

неожиданнодля провинциального городка.   

В основе этой двухместной машины, кото-

рая проездила шесть лет, был двигатель от 

мотоцикла. Проблем с регистрацией не 

возникло. 

Но настоящий мастер на достигнутом не 

останавливается, хотелось сделать машину 

более совершенной. Новая работа заняла 

одиннадцать месяцев, строгой тайны из 

этого мастер уже не делал. Над некоторы-

ми деталями трудился  в школе. 

Вторая машина, строгая черная красави-

ца, похожая на правительственный кабрио-

лет, проездила долго — 24 года. Техниче-
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ские характеристики: длина кузова — 4,8 

метра, что на 130 см длиннее самоходных 

машин того времени. Ходовая часть сдела-

на на базе автомобиля «Шкода», двигатель 

тоже. Взял  основу со списанной машины. 

Придумал сам форму кузова, сделал его  из 

металла, местами — из  дерева. Эскизов 

машины не сохранилось. Несколько лет 

верх был открытым, потом была сделана 

крыша из железа и дерева. Абрамов А. П., 

наш преподаватель, будучи школьником, 

помогал полировать машину. У «Обоянки» 

было две двери и третья сзади. 

Развивала скорость до 120 км/ч. Можно 

было нагрузить машину. Двигатель объе-

мом 1200 см кубических, расход бензина – 

9–10 литров. Машина ехала так плавно, что 

в салоне можно было свободно читать. 

Обе машины были названы «Обоянкой» 

с легкой руки начальника ГАИ Курской 

области Германова, который дал им «имя» 

по «месту рождения». 

Были трудности с деталями, приходи-

лось искать их через друзей и знакомых  в 

Белгороде, Курске, Харькове и даже в Мо-

скве. 

Чальцев бывал на своей любимице в 

Москве, Сергиевом Посаде, не говоря уже 

об области. Объездил на ней весь Крым и 

Северный Кавказ  во время летнего отдыха.  

Где бы он ни был, машина всегда привле-

кала неподдельное внимание, ее окружали 

люди. На юге ее приходилось скрывать под 

брезентом из-за повышенного внимания. 

Общий пробег «Обоянки» — более 

двухсот сорока тысяч (240 тыс.) километ-

ров. Ездил на ней и корреспондент из Че-

хии. Машина была зарегистрирована в  

74-ом году, но были трудности с получени-

ем номеров. 

С целью получить номера Чальцев от-

правился в Москву в редакцию журнала 

«Техника — молодежи», который он дол-

гое время выписывал. Интересно, что жур-

нал публиковал чертежи и расчеты Алек-

сея. Постовые встречали машину Чальцева  

повышенным вниманием и уважением. 

В редакции он рассказал о себе и о сво-

их самоделках. В короткое время были  по-

лучены номерные знаки, так как редакция 

ходатайствовала об этом. Неожиданно 

Алексей получил приглашение на участие 

в параде самодельных автомобилей в рам-

ках 50-летия Советского автомобилестрое-

ния, в котором были представлены автомо-

били-самоделки со всей страны. Пришлось 

задержаться в столице еще на 9 дней.  

Примечательно, что вся редакция вы-

скакивала на улицу рассмотреть его творе-

ние во главе с редактором Захарченко и 

корреспондентом ТАСС Сизовым. В Моск-

ве сотрудники института проектирования 

машин НАМИ несколько раз приезжали 

смотреть обоянскую самоделку и с интере-

сом ее обсуждали.   

27 октября 74-ого года Алексей Чальцев 

на своей «Обоянке» в рамках Всесоюзного 

автосалона возглавил колонну машин в па-

радном строю, которая прошла по Москве, 

стартовав на ВДНХ. Организатором парада 

был Валерий Брумель, легендарный совет-

ский легкоатлет.  

«Обоянка» открывала и парад самоде-

лок. На празднике собрались конструкторы 

со всего Советского Союза, было пред-

ставлено 30 любительских машин. В  Кры-

латском состоялись юбилейные соревнова-

ния по фигурному вождению самоделок. 

Тысячи людей окружали машины  на пло-

щади, давали свою оценку экспонатам. 

Журнал «Техника — молодежи» пишет: 

«Обладателем третьего места стал Алексей 

Чальцев из г. Обояни Курской области. 

Элегантный открытый автомобиль по пра-

ву стал командорской машиной, шедшей во 

главе колонны самоделок». Его фотогра-

фии появились в центральной и зарубеж-

ной прессе. Из столицы Чальцев привез 

медаль и диплом лауреата Всесоюзной вы-

ставки научно-технического творчества 

молодежи, дипломы и грамоты, приз - ра-

диоприемник. 

Свои награды он отдал директору Про-

нину Дмитрию Никитичу в музей первой 

школы, где тогда Алексей Иванович рабо-

тал. Где все это сейчас — неизвестно, ведь 

школу потом строили новую. 

Обоянцу удалось побеседовать через пе-

реводчика с гостем, индийским писателем 

Настэджем. Алексей Иванович считает, что 

самая лучшая машина, на уровне заво-

дских, приехала с опозданием, потому в 

колонне не участвовала. Она очень понра-

вилась ему. 
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В 75-ом г. в Обоянском кинотеатре по-

казывали киножурнал, где фигурировал 

мастер со своей «Обоянкой». 

Узнавал в разговорах, что о нем печата-

ли в прессе Болгарии и Кубы, но раздобыть 

экземпляры этих изданий ему не удалось. 

Сохранились некоторые статьи из нашей 

прессы, которые Алексей  бережно хранит. 

Алексей Иванович получал приглаше-

ния на работу в институты Казахстана и 

Ташкента, на Обоянские предприятия в ка-

честве инженера. Но он отказывался, пото-

му что кроме техники очень любит школу 

и подростков. Он приобщал их к техниче-

скому творчеству, пытался увлечь, занять 

полезным делом, наблюдал за их развити-

ем, радовался их успехам.  

Ребята после занятий прибегали к Алек-

сею Ивановичу домой (а жил он в частном 

доме недалеко от школы, на окраине, неда-

леко от реки). Вместе они ремонтировали, 

создавали, творили. Дети с радостью гото-

вили с ним лодку к летнему сезону. До се-

редины августа они катались на ней по ре-

ке Обоянке. Дети были заняты и ни к чему 

дурному не было времени тянуться. 

До машины «Обоянки» Чальцев смасте-

рил трое аэросаней, лодку, которая может 

одолевать заросшие травой реки и болота.   

Первую и вторую лодки делали у него во 

дворе, третью — уже в школе. Алексей 

Иванович был также создателем скорост-

ных аэросаней, назвал их «Спорт». Они 

развивали скорость до 70–80 км /ч. Первые 

сани были одноместными, вторые — двух-

местные. Знакомые мастера тоже конст-

руировали себе сани и они вместе органи-

зовывали пробеги по окрестным селам.  

Иногда за рулем были старшеклассники. 

Как настоящий конструктор, Чальцев мо-

дернизировал свои детища, менял двигате-

ли, искал более мощные. 

И сейчас он интересуется историей тех-

ники, следит за новинками, знает множест-

во моделей и их характеристики, имена из-

вестных конструкторов и их вклад. 

Алексей Иванович любит наблюдать, 

как  в небе летают самодельные самолеты, 

чаще со стороны Курска. Он считает, что 

микротехника важна в нашей жизни, осо-

бенно если она сделана своими руками, с 

выдумкой, творчески. 

Продолжается наша исследовательская 

работа. Найдена старая кинопленка с запи-

сью занятий его кружка, тестированием 

автомобилей. Преподаватели со студента-

ми пытаются отцифровать ее и таким обра-

зом получить дополнительную информа-

цию об этом мастере.    

Он рад, что занимался в жизни люби-

мым делом. Ребятам он советует не стес-

няться творить, если есть желание. Глав-

ное — не тратить время и силы  впустую. У 

него и сейчас есть проекты, ведь он зага-

дочно намекает: «Мечта есть у меня, как 

сделаю, так и узнаете». По привычке он не 

любит раскрывать своих конструкторских 

секретов. Чальцев полностью оправдал 

слова о том, что человек приходит в этот 

мир создавать, творить, радовать. Нам, мо-

лодым, продолжать его дело, чтобы не пре-

рвалась во времени хрупкая нить любви к 

созиданию. 
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Квалифицированный автомеханик — за-

лог долгой жизни и бесперебойной работы 

машины. Выбор профессии — одно из наи-

более серьезных, самых важных жизнен-

ных решений. Сделав свой выбор, мы не 

только определяем основное занятие на 
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всю жизнь, но и часто определяем этим 

свой круг общения, стиль жизнь, а иногда и 

судьбу. 

Из всего многообразия профессий, я вы-

брала профессию автомеханика. Нетипич-

ная профессия для девушки, но это мой 

выбор. 

Однажды я прочитала удивительные 

слова Л. Толстого: «Правильный путь та-

ков: усвой то, что сделали твои предшест-

венники, и иди дальше». Я подумала, по-

чему я не могу идти дальше общепринятых 

стереотипов, почему я не могу быть авто-

механиком тогда, когда мне это действи-

тельно нравится. И вот я уже на втором 

курсе техникума, с интересом и увлечени-

ем постигаю выбранную профессию. Пер-

вые автомеханики появились ещѐ в сере-

дине XVIII века в странах, где ранее всего 

появился транспорт, способный передви-

гаться самостоятельно. С тех пор самодви-

жущиеся механизмы постоянно изменялись 

и совершенствовались. Но любому меха-

низму нужен своевременный уход и ре-

монт, поэтому требовались специально 

обученные и хорошо разбирающиеся в 

конструкции автомобиля люди. Так и воз-

никла профессия автомеханика.… 

Сейчас настали такие времена, когда 

счастливые автовладельцы не в гаражах и 

на дачах чинят свои автомобили, а обра-

щаются в автосервисы. Профессия автоме-

ханика в нынешнем мире технологического 

прогресса весьма популярна и востребова-

на. Несмотря на то, что сегодня профессия 

автомеханика довольно распространена, 

она до сих пор является востребованной и 

популярной как в крупных мегаполисах с 

многомиллионным населением, так и в ре-

гионах страны. В агентствах по трудоуст-

ройству кадров, а также газетах и интер-

нет-сайтах, которые занимаются поиском и 

предоставлением работы, всегда можно 

найти вакансию автомеханика. Как и в лю-

бой другой профессии, наиболее важным 

критерием для трудоустройства является 

квалификация и опыт работника. Поэтому 

автомеханики постоянно совершенствуют 

свои знания и умения. 

Изучая слесарное дело и материалове-

дение, устройство и техническое обслужи-

вание автомобилей, правила дорожного 

движения, я понимаю, что всѐ это мне не-

обходимо для приобретения основного на-

выка – быстро и точно диагностировать 

неполадки в работе автомобиля и качест-

венно их устранять. 

Приятное чувство гордости испытываю 

я, осознавая, что моя будущая профес-

сия — на пользу людям: исправный авто-

мобиль — залог спокойной и безопасной 

жизни человека(вовремя доставлен хлеб, 

оказана скорая медицинская помощь, пре-

дотвращены аварийные ситуации на доро-

гах). 

К. Д. Ушинский писал: «Если вы удачно 

выбрали труд и вложите в него душу, то 

счастье само отыщет вас». А разве это не 

счастье, когда с радостью идешь на работу, 

когда люди благодарят тебя за честный 

труд, когда работа обеспечивает достаток и 

благополучие в семье! 

Я серьезно отношусь к изучению всех 

предметов, детально изучаю технику безо-

пасности и новинки автосервиса. Наши 

улицы переполнены автомобилями отече-

ственного и зарубежного производства, а 

это значит, что на современном рынке тру-

да нужны высококвалифицированные спе-

циалисты. 

Стать высококвалифицированным спе-

циалистом — цель моего обучения в род-

ном техникуме, а возможности в техникуме 

для этого есть. Здесь работают и делятся 

своим опытом замечательные преподавате-

ли, мастера производственного обучения, 

люди которые любят свою профессию. 

Кроме того, у нас широкая база для обуче-

ния практическим навыкам профессии. 

Говорить о том, что профессия автоме-

ханика нужная, все равно, что рассказывать 

о влажности воды. Подойдите к окну и вы 

увидите, что сегодня во дворе вашего дома 

припарковано по крайней мере на пару 

машин больше, чем вчера. Вдумайтесь — 

за прошедший 2011 год на покупку машин 

жители нашей страны выложили 58,9 млрд 

долларов! Если цифры эти все еще ни о 

чем не сказали, то уточним — в 2011 году 

граждане России купили почти вдвое 

больше автомобилей, чем годом раньше. 

Нет рынка более мощного, динамичного и 

перспективного и не успеем мы оглянуть-

ся, как машины станут в нашей стране та-
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ким же обычным техническим средством, 

как сегодня сотовые телефоны, а до этого 

телевизоры и так далее. 

Недалек тот миг, когда у каждого из нас 

будет, по меньшей мере, по одному авто-

мобилю. Говорить о нужности, престижно-

сти, важности, востребованности этой про-

фессии в нашем мире машин просто бес-

смысленно. Как и убеждать кого-то в том, 

что умение профессионально ремонтиро-

вать автомобили всегда ценилось высоко и 

с каждым днем будет цениться только вы-

ше и выше. 

Мы гораздо реже обращаемся к врачам, 

чем к услугам автосервисов. Мы всегда от-

куда то куда то едем, а если даже вдруг 

идем, то только для того, что бы опять 

сесть в автобус, троллейбус, такси, личный 

автомобиль, служебную машину и ехать 

дальше. Да и «организмы» автомобилей 

становятся все сложней, технологичней и 

совершенней. Разбираться в тонкостях ав-

томеханики, понимать как работает каж-

дый узел и деталь автомобиля, значит вла-

деть самой нужной, интересной и увлека-

тельной  профессией в мире. Работа авто-

механика не может быть рутиной по опре-

делению — это всегда работа ума, поиск 

причин, следствий и оптимальных реше-

ний. И, конечно, автомеханик, это самый 

материально защищенный человек совре-

менной цивилизации, который абсолютно 

спокойно смотрит в свое будущее. Ста-

бильное будущее материально обеспечен-

ного, независимого и уважаемого человека, 

которому повезло выбрать правильную 

профессию. 

Главное в любой профессии – это инте-

рес и увлечение своим любимым делом, а 

этого у меня в избытке, поэтому я точно 

знаю, что из меня выйдет высококвалифи-

цированный автомеханик, который дейст-

вительно любит своѐ дело, и свою профес-

сию! 
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Современному автомобилю необходима 

платформа. Никаких каблуков и косты-

лей! Компактный хэтчбек, представи-

тельский седан и модной кроссовер — 

все на одной платформе. Как это воз-

можно? 

К началу XX века в мире насчитывалась 

сотня компаний, сделавших ставку на про-

изводство самодвижущихся экипажей. 

Большая их часть канула в Лету — до сего-

дняшнего дня дожили единицы. Теперь, 

имея вековую историю, они стали законо-

дателями автомобильной индустрии. 

Шасси отдельно, кузов отдельно — этот 

принцип постройки транспортного средст-

ва исповедовали еще в доавтомобильную 

эпоху. Тогда каретные мастера специали-

зировались либо на кузовах, либо на шасси. 

Но даже когда автомобиль стал массовым 

продуктом, все не слишком изменилось. 

Одни компании делали шасси, затем про-

давали одинаковые тележки другим, кото-

рые монтировали на них собственные ку-

зова. 

Классическим примером стал «Форд Т». 

Дешевизна и простота — только половина 

его успеха. Конструкция позволяла разра-

ботать для примитивного шасси множество 

вариантов кузовов: открытых или с мягким 

верхом, закрытых металлических и даже 

небольших грузовиков. Вложив средства в 

разработку одного автомобиля, создатели 
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получили множество его производных, ра-

зошедшихся огромным тиражом. 

Америка 1950–1960-х выпускала самые 

большие и роскошные машины. Главной 

заботой было сделать много и дешево – об 

экономии топлива и ресурсов тогда еще не 

задумывались. На рынке Северной Амери-

ки наиболее доступными принято было 

считать «Шевроле» и «Понтиак», средний 

сегмент занимали «Бьюик» и «Олдсмо-

биль», а на вершине пирамиды тщеславия 

располагался «Кадиллак». Но, несмотря на 

огромную разницу в цене, все они исполь-

зовали унифицированные узлы и детали. С 

конца 1940-х и до 1958 года «Дженерал 

моторс» использовала несколько так назы-

ваемых платформ. Модельный ряд включал 

в себя платформу A (A-body) для «Шевро-

ле» и «Понтиака», платформу B (B-body) 

для «Олдсмобиля» и компактного «Бьюи-

ка» и платформу C (C-body) для полнораз-

мерных «Бьюика» и «Кадиллака». В начале 

1960-х во всех средне- и полноразмерных 

моделях GM использовалась платформа B-

body и ее удлиненная версия B-plus body, 

предназначенная для «Кадиллака», «Бьюи-

ка-Скайларк» и «Олдсмобиля-98». Плат-

форма A-body вернулась в 1964-м для 

«Шевроле-Шевел», «Понтиака-Темпест», 

«Олдсмобиля-Катласс» и «Бьюика-Скай-

ларк». Наиболее распространенная плат-

форма GM – B-body прожила пять поколе-

ний: 1959, 1965, 1971, 1977 и 1991 годов. В 

основном изменения затрагивали детали 

кузова и интерьера. Реже сменяли друг 

друга силовые агрегаты, оставаясь V-

образными «восьмерками». Лонжероны и 

ходовая часть просуществовали, по сути, в 

первозданном виде без малого 20 лет. 

Лишь топливный кризис середины 1970-

х заставил эту платформу сократиться в 

длину на четверть метра и «похудеть» на 

360 килограммов. Если раньше покупателю 

предлагали два семейства двигателей – с 

большим блоком цилиндров (big block) и 

малым (small block), то теперь на B-body 

ставили только агрегаты уменьшенного 

объема: от 5,0 до 5,7 литра и даже «миниа-

тюрный» 4,3-литровый V6. В сущности, 

поколения машин 1977-1991 годов пред-

ставляли собой один и тот же автомобиль 

(за исключением кузова). Под влиянием 

новых требований к токсичности выхлопа 

карбюраторы были вытеснены электрон-

ным впрыском, а стандартный для моделей 

1970-х трехступенчатый автомат Hydra-

Matic 400 уступил место четырехступенча-

тому 4L60-E с электронным управлением. 

Вот это биография! 

Современные платформы на те мало по-

хожи. В конце 1980-х, ориентируясь на ев-

ропейский рынок, концерн разработал 

платформу среднего класса GM2900. Пе-

реднеприводная, однако, с возможностью 

полноприводной компоновки, с поперечно 

расположенными двигателями объемом от 

1,6 до 2,5 литра, она хорошо знакома в Рос-

сии по моделям «Опель-Вектра» и «Калиб-

ра». Хороший комфорт и управляемость 

обеспечили передние подвески типа «Мак-

Ферсон» на подрамнике. Сзади могла быть 

как полунезависимая упругая балка, так и 

независимые косые рычаги. Позднее, с 

1995 года, на втором поколении «Опеля-

Вектра B», она стала многорычажной. И 

все же «вектры» с индексами A и B имеют 

одинаковую платформу: базовые силовые 

детали остались прежними, при том, что 

замене подверглась большая часть кузов-

ных элементов. Кроме «Опеля», «Вектру» 

делали под марками «Шевроле», «Холден» 

и «Воксхолл». Точно такая же судьба у 

преемницы GM2900 – платформы «Ипси-

лон». Вместе с «Вектрой» третьего поколе-

ния ее уже используют «Кадиллак-BLS», 

«Шевроле-Малибу», «ФИАТ-Крома» и 

СААБ 9-3. А на усовершенственной версии 

«Ипсилон II» создан новый флагман 

«Опель-Инсигния». 

Интернациональные платформы есть се-

годня у всех глобальных производителей. 

Взять, например, «Форд-C1». В ее разра-

ботке совместно участвовали 90 специали-

стов компаний «Форд», «Мазда» и «Воль-

во». Индекс C определяет класс платформы 

по европейской системе, это сегмент ком-

пактных автомобилей. Она сменила преды-

дущее поколение платформы Ford C170, 

давшей основу первому поколению «Фор-

да-Фокус». 

Силовые агрегаты тоже создавались со-

вместно. Бензиновые четырехцилиндровые 

можно встретить под капотом «Форда» с 

надписью «Duratec», у «Вольво» (серия 14) 
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и на «Мазде» с индексом MZ. «Вольво», в 

свою очередь, поделилась с «Фордом-

Фокус ST» рядным пятицилиндровым T5. 

В 2004 году в серию пошел первый но-

ситель платформы C1 «Форд-Фокус C-

MAX». Чуть позже свою нишу нашли 

«Мазда-3» и «Вольво S40/S50». При этом 

новая «Мазда-6» не имеет к ней отноше-

ния… Интересная ситуация сложилась в 

модельном ряду «Вольво»: почти все его 

представители, начиная с компактного C30 

и заканчивая большим S80, также разделя-

ют платформу C1. 

Конечно, эти автомобили сильно разли-

чаются по размеру. Но современная плат-

форма вовсе не означает одинаковых до 

миллиметра значений колеи и базы. На ос-

нове C1 была создана увеличенная плат-

форма EUCD.  

Это пример новых технологий, позво-

ляющих в небольших масштабах изменять 

физические параметры элементов, из кото-

рых состоит кузов. У каждого автомобиля 

на платформе C1 оригинальные панели по-

ла, лонжероны и прочие силовые элемен-

ты. А вот подвески, рулевое управление, 

электрооборудование и тормозная система 

почти одинаковые. Разница — в настрой-

ках, подбираемых для каждой отдельной 

модели. Примеру «Вольво» последовал и 

«Форд», применив ECUD для нового 

«Мондео», мини-вэнов S-MAX и «Гэлак-

си». 

Это не все! На C1 базируются даже 

кроссоверы «Ленд-Ровер Фрилендер 2» и 

новейший «Форд-Куга». «Вольво» же на-

деется полностью перевести весь свой мо-

дельный ряд на эту платформу. 

Где шведская оригинальность? Где 

японские технологии? Где американская 

практичность? Где немецкая педантич-

ность? Все в одной платформе. Плохая 

конструкция? Отнюдь. Потеряны индиви-

дуальность и техническое разнообразие с 

изящными решениями? Пожалуй. Глобали-

зация хороша для производителей и сер-

висменов. Несведущим автомобилистам 

она несет лишь многочисленные названия 

моделей и марок. Гурманам — разочарова-

ния.

 

 

 

ОТ ИСТОКОВ СОЗДАНИЯ АВТОМОБИЛЯ ДО СОВРЕМЕННОСТИ 

 

Безруков Н., Касап Д. – студенты ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Власова Т. А. 

 

История автомобиля началась ещѐ в 

1768 году вместе с созданием паросиловых 

машин, способных перевозить человека. 

В 1806 году появились первые машины, 

приводимые в движение двигателями 

внутреннего сгорания, что привело к появ-

лению в 1885 году повсеместно используе-

мого сегодня газолинового или ю автомо-

биля можно разделить на этапы, разли-

чающиеся преобладающибензинового дви-

гателя внутреннего сгорания. По существу, 

раннюю историм способом самоходного 

движения. Поздние этапы определялись 

тенденциями в размере и стилистике внеш-

него вида, а также предпочтениями в целе-

вом использовании. 

1. Первопроходцы. Прообраз первого ав-

томобиля создал крепостной крестьянин 

Нижегородской губернии Леонтий Шам-

шуренков. Своѐ изобретение он представил 

в Санкт-Петербурге 1 ноября 1752 года. 

Это была 4х колѐсная «самобеглая» коля-

ска, развивающая скорость до 15 км/ч. 

Позже, в 1791 году русский конструктор, 

изобретатель и инженер Иван Кулибин 

создал 3х колѐсный самоходный экипаж, 

развивающий скорость до 16,2 км/ч. В этой 

«самокатке» он разъезжал по улицам Пе-

тербурга. Его 3х колѐсный механизм со-

держал почти все основные узлы будущего 

автомобиля, введѐнные впервые: коробка 

скоростей, тормоз, маховое колесо, под-

шипники качения. Немецкий инженер Карл 

Бенц, изобретатель множества автомо-

бильных технологий, считается изобрета-

телем и современного автомобиля. Четы-

рѐхтактный бензиновый (газолиновый) 

двигатель внутреннего сгорания, который 



19 
 

представляет самую распространѐнную 

форму современного самоходного движе-

ния — разработка немецкого изобретателя 

Николауса Отто. Подобный четырѐхтакт-

ный дизельный двигатель был также изо-

бретѐн немцем Рудольфом Дизелем. 

2. Производство. Первое производство 

автомобилей было основано в 1888 г. в 

Германии Карлом Бенцем и, по лицензии 

Бенца. К 1900 г. массовое производство ав-

томобилей началось во Франции и США. 

Первой компанией, созданной исключи-

тельно для производства автомобилей ста-

ла французская «Панар и Левассо», которая 

также первой применила четырѐхцилинд-

ровый двигатель. За «Панар», созданной в 

1889 г. последовал «Пежо» двумя годами 

позже. К началу ХХ в. в западной Европе 

начался подъѐм автомобильной промыш-

ленности, особенно во Франции, где в 1903 

г. было собрано 30 204 автомобиля, что со-

ставило 48,8 % всего объема производства 

автомобилей в мире. 

В 1893 году в Соединѐнных штатах бра-

тья Чарльз, Фрэнк Дюреа основали компа-

нию Duryea Motor Wagon Company, став-

шей первой американской компанией-

производителем автомобилей. Однако на 

этом этапе производства автомобилей до-

минировал Рэнсом Эли Олдс с его компа-

нией Olds Motor Vehicle Company (позже 

известная как Oldsmobile). Его крупномас-

штабная сборочная линия была запущена в 

1902 году. В этом же году Кадиллак, Вин-

тон и Форд выпускают автомобили тыся-

чами. 

3.Бронзовая эра автомобилей. Бронзо-

вая эра стала верхом развития автомобиля, 

отметившей момент, когда больше автомо-

билей стало продаваться не энтузиастам, а 

обычному потребителю. В течение при-

мерно 10 лет, составлявших эту эру, будут 

выделены разнообразные эксперименталь-

ные разработки и альтернативные двигате-

ли. Хотя современный туристический ав-

томобиль был изобретен ранее, только с 

широким распространением системы Па-

нара-Левассора появились узнаваемые и 

стандартизованные автомобили. Специфи-

кация этой системы предусматривала  зад-

неприводной автомобиль с двигателем 

внутреннего сгорания, расположенным 

спереди и шестеренчатой трансмиссией. 

Традиционные, похожие на повозки, 

транспортные средства были быстро забы-

ты, сделанные из кожи и дерева кузова ус-

тупили место кузовам со входом сзади и 

другим более дешевым кузовам. 

Развитие автомобильных технологий в 

эту эру было быстрым, отчасти благодаря 

существованию сотен мелких производи-

телей, соревнующихся за внимание мира. 

Основные разработки заключались в элек-

трической системе зажигания, независимая 

подвеска  и тормоза на все четыре колеса. 

Форд Модель Т — наиболее распро-

страненный автомобиль этой эпохи. В нѐм 

применялась планетарная трансмиссия и 

педальная система управления. 

В 1919 г. 90 % автомобилей выпуска-

лись с открытым кузовом; к 1929 г. 90 % — 

с закрытым. Быстро продолжалось разви-

тие двигателя внутреннего сгорания: на 

вершине линейки были многоклапанные 

двигатели с верхним распределительным 

валом, а для сверхбогатых покупателей 

были придуманы V-образные восьми-,  

двенадцати- и даже шестнадцатицилиндро-

вые двигатели. 

4. Довоенная эра. В период довоенной 

эры в продажах доминируют интегриро-

ванные бампера и полностью закрытые ку-

зова, а новые типы кузовов седан в задней 

части интегрируют даже багажник для гру-

зов.  

К 1930-м было изобретено большинство 

из технологий механики, используемых в 

сегодняшних автомобилях, хотя некоторые 

вещи были «переизобретены» и приписаны 

кому-то ещѐ. Например, передний привод 

был переоткрыт Андре Ситроен и пред-

ставлен в Traction Avant в 1934 году. В ре-

зультате консолидации и взросления авто-

мобильной промышленности, отчасти бла-

годаря влиянию Великой депрессии, к 1930 

г. количество производителей автомобилей 

резко сократилось. 

5.Послевоенная эра. После Второй ми-

ровой войны в автомобильном дизайне во-

царился революционный несущий цельно-

объемный кузов полностью понтонного 

типа (без выступающих крыльев и их ру-

диментов, подножек и фар), практически 

первым в мире крупносерийно выпускав-
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шимся представителем которого стал со-

ветский легковой автомобиль ГАЗ-М-20 

«Победа». Автомобилизация окончательно 

оправилась от последствий ориентирова-

ния на военные нужды в 1949, в год, когда 

в Соединенных Штатах были показаны вы-

сококомпрессионый двигатель V8 и новые 

кузова от марок Дженерал Моторс, Олдс-

мобиль и Кадиллак. В Великобритании ав-

томобильный рынок разбудили такие авто-

мобили, как Моррис Минор и Ровер П4 а 

также Форд Консул 1959 г. с цельным ку-

зовом на амортизационной подвеске. В 

Италии Энцо Феррари начинал свою 250-ю 

серию. 

На протяжении 1950-х повышалась 

мощность двигателя и росла скорость 

транспорта, дизайн становился более ком-

плексным и искусным, а автомобили рас-

пространялись по всему миру. Легендар-

ный Volkswagen Beetle пережил Гитлеров-

скую Германию, чтобы взбудоражить ры-

нок миниатюрных автомобилей Америки и 

мира. Также новый класс псевдоспортив-

ных автомобилей Gran Turismo (GT), как и 

серия Ferrari America (англ.) стал популя-

рен в Европе и затем в мире. Крайняя рос-

кошь, воплощенная впервые в американ-

ском Cadillac Eldorado Brougham, появи-

лась вновь после длительного перерыва и 

вместе с большими габаритами, двигателя-

ми и вычурным дизайном с аэродинамиче-

скими формами и элементами стала харак-

теризовать золотой век американского ав-

тодизайна.  С поглощением нишевых про-

изводителей вроде Мазерати, Феррари и 

Лянча более крупными производителями, 

тенденция корпоративного укрупнения до-

бралась и до Италии. К концу десятилетия 

количество автомобильных брендов сильно 

сократилось. 

Но в 1970-х все изменилось. Нефтяной 

кризис 1973 года, ввод ограничений на вы-

брос вредных веществ автомобилями, им-

порт из Японии и Европы и застой в облас-

ти инноваций нанесли ущерб американской 

промышленности, переориентировавшейся 

в целом на более сдержанные и скромные 

машины. Хотя это несколько иронично, 

восстановление продаж после энергетиче-

ского кризиса происходило за счет именно 

полноразмерных седанов. 

Новыми тенденциями в конце XX века 

стали большая популярность двухобъѐм-

ных универсалов, а также внедорожников 

сначала в Америке, а затем в Европе (в том 

числе в СССР/России — с ВАЗ-2121) и ми-

ре и появление нового класса однообъѐм-

ных автомобилей, первыми из которых бы-

ли французский Renault Espace и амери-

канский Pontiac Trans Sport. 

На технологическом фронте самыми 

большими разработками были широко рас-

пространѐнное использование дизелей, не-

зависимой подвески, более широкое при-

менение впрыска топлива и растущее вни-

мание к безопасности в конструкции авто-

мобиля.  

К концу века многодесятилетняя миро-

вая большая тройка концернов-автопро-

изводителей из США (Дженерал Моторс, 

Форд,Крайслер) также стала утрачивать 

лидерские позиции, уступая прежде всего 

концернам Японии, которая отобрала зва-

ние мирового лидера автомобилестроения 

у США, началось интенсивное развитие 

автопроизводства в новых странах, прежде 

всего азиатского региона, широкую прак-

тику, продолжающуюся и поныне, приоб-

рело создание транснациональных концер-

нов и консорциумов автопроизводителей, а 

также транснациональных «платформ» ав-

томобилей, выпускающихся в разных стра-

нах. 

6. Современная эпоха. К наиболее важ-

ным тенденциям мирового автомобиле-

строения в начале XXI века можно отнести 

особое внимание к улучшению экологиче-

ских и экономических показателей ДВС, 

создание гибридных систем, повышению 

уровня безопасности, улучшению ходовых 

качеств, «интеллектуализации» автомобиля 

в целом. Некоторыми особо примечатель-

ными разработками в современную эпоху 

стали широкое распространение переднего 

и полного привода, внедрение дизельного 

двигателя и повсеместное использование 

впрыска топлива. Практически все совре-

менные пассажирские автомобили имеют 

несущий кузов, передний привод и попе-

речное расположение двигателя. 

В современную эпоху изменились и ку-

зова. Сегодня на рынке доминируют три 

типа кузова: хэтчбек, минивэн и SUV, не-



21 
 

смотря на то, что это относительно новые 

концепции. Все три типа изначально созда-

вались как практичные кузова, но превра-

тились в современные мощные люксовые 

кроссоверы и спортивные универсалы. 

Рост популярности грузопассажирских ав-

томобилей (пикапов) в США по всему ми-

ру изменил облик автопарка. Сегодня эти 

«грузовики» занимают более половины 

мирового автомобильного рынка. 

В современную эпоху быстро росли 

также топливная эффективность и мощ-

ность двигателей. Как только проблема 

вредных выбросов, возникшая в 70-е была 

решена с помощью компьютерных систем 

управления двигателем, мощность послед-

них стала быстро расти. В 80-е мощный 

спортивный автомобиль мог развивать 200 

л.с. (150 кВт).  

Спустя лишь 20 лет такой мощностью 

располагает средний пассажирский авто-

мобиль, а некоторые энерговооруженные 

модели предлагаются с двигателями втрое 

мощнее. 

Автомобильная история за небольшой 

промежуток времени, всего около 100 лет, 

показала, что она очень яркая и быстротеч-

ная. Автомобиль изменил жизнь человека 

до неузнаваемости. Он подарил ни с чем не 

сравнимое ощущение скорости и особый 

азарт дороги, стал объектом горячей любви 

и значимым персонажем песен и литера-

турных произведений. И нам остается во-

ображать, каким будет автомобиль через 

100 лет.  
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ИСТОРИЯ РОССИЙСКОГО АВТОМОБИЛЯ 

 

Беляков А. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Степанова О. А. 

 

Прообраз первого автомобиля создал 

крепостной крестьянин Нижегородской гу-

бернии Леонтий Шамшуренков. Своѐ изо-

бретение он представил в Санкт-Петербур-

ге 1 ноября 1752 года. Двигатель коляски 

был совсем не похож на двигатель того же 

катамарана или велосипеда, несмотря на 

сходство принципов движения.  

 
Поздняя реконструкция экипажа  

Л. Шамшуренкова 

Два водителя должны были вращать во-

рот, запускающий привод и приводящий в 

действие колеса. Для пассажиров был 

сконструирован огороженный от водителей 

довольно просторный и комфортный отсек.  

Коляска могла развивать скорость до 15 

км/ч, что для современного человека очень 

мало, но для жителей Москвы XVIII века 

представлялось головокружительным дос-

тижением. 

 В 1780-х Иван 

Кулибин начал ра-

боту над каретой с 

паровым двигате-

лем и педалями. Он 

закончил работу в 

1791 году. Изобре-

татель создал 3х 

колѐсный самоход-

ный экипаж, разви-

вающий скорость до 16,2 км/ч. В этой «са-

мокатке» он разъезжал по улицам Петер-

бурга. Его 3-х колѐсный механизм содер-

жал почти все основные узлы будущего 
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автомобиля, введѐнные впервые: коробка 

скоростей, тормоз, маховое колесо, под-

шипники качения.  

К сожалению, как и со многими другими 

его изобретениями, государство не видело 

потенциала этих разработок и они не полу-

чили дальнейшего развития. 

Первые российские автомобили. 

 В 1895 г. началось строительство двух-

местной заднемоторной коляски с одноци-

линдровым четырехтактным двигателем. 

Двигатель располагался за сиденьем в спе-

циальном отсеке. Все детали были изготов-

лены в России на заводе Яковлева и на 

экипажной фабрике Фрезе. Первый рус-

ский автомобиль имел массу 300 кг, ско-

рость автомобиля доходила до 20 верст в 

час. Автомобиль был очень дорогим.  

В 1896 г. произошло самое знаменатель-

ное событие в истории автомобилизации 

России. В Петербурге был построен пер-

вый российский автомобиль. Официально 

первыми создателями отечественного ав-

томобиля считаются Евгений Александро-

вич Яковлев и Петр Александрович Фрезе.  

   
Автомобиль Яковлева и Фрезе 

В июле 1896 машина была показана в 

Нижнем Новгороде на Всероссийской про-

мышленно-художественной выставке. Ма-

шину осмотрела императорская чета, но 

особого внимания автомобиль не вызвал. 

Не проявили интереса и русские и ино-

странные промышленники. 

АМО-Ф-15 — первый советский грузо-

вой автомобиль, выпускавшийся серийно 

московским заводом АМО.  

Автомобиль АМО-Ф-15 был разработан 

на базе итальянского грузовика FIAT 15 

Ter, сборку которого завод АМО вѐл с 1917 

по 1919 год. При этом в конструкцию ма-

шины были внесены существенные изме-

нения.  

 
Автомобиль АМО-Ф-15   

АМО-Ф-15  представлял собой  двухос-

ный  заднеприводный грузовой автомобиль 

малой грузоподъѐмности.  При движении 

по шоссейным дорогам грузоподъѐмность 

составляла до 1,5 тонн, по грунтовым — до 

1 тонны. Машина отличалась сравнительно 

небольшими  габаритными размерами. Си-

ловой установкой являлся 4-цилиндровый 

рядный карбюраторный двигатель с верти-

кальным расположением цилиндров и 

нижним расположением клапанов. Мощ-

ность двигателя — 35 л.с. Охлаждение дви-

гателя — жидкостное, с центробежным на-

сосом (помпой). Система смазки — под 

давлением, с шестерѐнчатым насосом. 

НАМИ-1 — первый легковой автомо-

биль, созданный в СССР. Был разработан в 

1925 году. 

Технически автомобиль не просто пре-

дельно прост. Назвать его следовало бы 

даже не простым, а упрощенным. В качест-

ве хребтовой рамы использовалась обык-

новенная труба диаметром 235 мм. Сзади к 

ней крепилась независимая задняя подвес-

ка, а спереди подвешивался двухцилиндро-

вый двигатель с воздушным охлаждением 

и V-образным расположением цилиндров.  

 

НАМИ-1 
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Коробка передач — трѐхступенчатая, 

без синхронизаторов. В главной передаче 

отсутствовал дифференциал. Тормоза — 

механические на все колѐса. Тем не менее, 

его конструкция была «сырой», в особен-

ности в плане технологии изготовления, и 

возможностей для еѐ доведения до пригод-

ного к массовому производству. 

ГАЗ-А — первый советский легковой 

автомобиль массовой конвейерной сборки 

среднего класса с открытым 5-местным  

4-дверным кузовом типа фаэтон. Лицензи-

онная копия автомобиля Ford-A, оборудо-

вание и документация на производство ко-

торого были куплены советским прави-

тельством в США в 1929 году у Ford Motor 

Company. 

 
ГАЗ-А 

Внешне от фордовского оригинала он 

отличался в первую очередь оформлением 

передка: на советском автомобиле исполь-

зовалась имеющая упрощѐнную форму и 

отделку маска радиатора без декоративной 

решѐтки, унифицированная с грузовым 

Ford AA / ГАЗ-АА. Кроме того, некоторые 

детали, которые у «Форда» хромировались, 

у ГАЗ-А были окрашены. 

 
ВАЗ-2101 

ВАЗ-2101 «Жигули» — советский  зад-

неприводный автомобиль малого класса с 

кузовом типа седан. На базе ВАЗ-2101 бы-

ло создано так называемое «классическое» 

семейство автомобилей ВАЗ, которое на-

ходилось на конвейере до 17 сентября 2012 

года. За выпуск данной модели в мае 1972 

года Волжскому автомобильному заводу 

была вручена Международная премия «Зо-

лотой Меркурий». В 2000 году ВАЗ-2101 

был назван лучшим отечественным авто-

мобилем XX века по результатам всерос-

сийского опроса, проведѐнного журналом 

«За рулѐм». 

16 августа 1966 года в Москве было 

подписано генеральное соглашение между 

итальянской компанией Fiat и советским 

Внешторгом о научно-техническом со-

трудничестве в области разработки легко-

вых автомобилей. В его рамках был утвер-

жден проект строительства автозавода на 

территории СССР. Этим соглашением оп-

ределялись и сами модели: два автомобиля 

в комплектации «норма» с кузовами седан 

(ВАЗ-2101) и универсал (ВАЗ-2102), и ав-

томобиль «люкс» (ВАЗ-2103). В качестве 

прототипа для «нормы» сразу был опреде-

лен Fiat 124, получивший в 1967 году титул 

«Автомобиль года». 

 

 

 

РАМНЫЕ ВНЕДОРОЖНИКИ: ВЫМРУТ ЛИ ДИНОЗАВРЫ? 

 

Бенеденко С. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научные руководители – Павлова Ж.М., Морозова О.Н. 

 

Внедорожники набирают все большую 

популярность, поэтому с каждым годом все 

большее число людей интересуется разны-

ми моделями внедорожников. И это не 

случайно, ведь такие автомобили имеют 

большую вместимость и позволяют ездить 

почти в любых дорожных условиях. Мож-

но привести несколько классификаций 

внедорожников и одним из самых извест-

ных является рамный он или кузовной.  

Мы рассмотрим рамные внедорожники, их 

достоинства и недостатки, а так же произ-
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водимые в настоящее время модели. А что-

бы понимать, что это не тупиковая ветвь 

эволюции посмотрите какие производители 

продолжают их выпуск: 

 Jeep Wrangler; 

 SsangYong Kyron; 

 Mitsubishi Pajero Sport ; 

 Toyota FJ Cruiser; 

 Ford Kuga, Lexus LX; 

 Mercedes-Benz G-Klasse. 

Исходя из названия, становится очевид-

ным, что такие автомобили имеют раму, к 

которой крепятся все основные узлы и аг-

регаты, а так же сам кузов. Почему эти ма-

шины имеют такую большую популяр-

ность, и в чем их сильная сторона ниже. 

Достоинства рамных внедорожников. 

Прежде всего, необходимо отметить, что 

рамные внедорожники имеют большую 

комфортность, чем кузовные. Это стано-

вится возможным из-за уменьшения уровня 

вибраций и шума при езде, так как они пе-

редаются раме, а не кузову, которые между 

собой не связаны.  

 

Следующим достоинством является уве-

личение ресурса шасси и удобство ремонта 

этих автомобилей. Все элементы шасси 

расположены в легкодоступных местах и 

имеют довольно простую конструкцию. 

Нагрузка на кузов и раму рассчитывается 

таким образом, чтобы она бы-

ла равномерной при езде, что имеет боль-

шое значение при движении по бездоро-

жью. Да и сравнение ресурсов рамных вне-

дорожников при езде по бездорожью и ку-

зовных оставляет последние далеко позади. 

Управлять движением и контролировать 

езду рамных внедорожников из-за конст-

руктивных особенностей проще, чем ку-

зовными, им присущи более высокая про-

ходимость препятствий и хорошая устой-

чивость на дорогах с погрешностями до-

рожного полотна, что в России не редкость.  

 

Чаще всего рамные внедорожники ос-

нащаются тягловитыми двигателями, обла-

дающими существенным ресурсом, что да-

ет не малое преимущество и запас прочно-

сти в экстремальных условиях. Все потому 

что такие двигатели даже в тяжелых  ре-

жимах езды будут работать не на пределе 

своих возможностей, ведь они специально 

для того и созданы. 

Недостатки рамных автомобилей. Ко-

нечно, есть и некоторые минусы у этих ав-

томобилей. И первые из них очевидны: это 

большой вес рамных внедорожников и как 

следствие высокий расход топлива, что ве-

дет к дополнительным затратам. 

Самым большим недостатком является 

стоимость. На сегодняшний день — это 

самые дорогие автомобили на рынке. Но 

этот фактор не является решающим для 

тех, кому такие внедорожники нужны по 

роду профессии. В таком случае этот мо-

мент можно отбросить как не существен-

ный. Учитывая вышеперечисленные мину-

сы можно сделать вывод, что эти автомо-

били редко кто покупает ради езды по го-

роду или далеких путешествий.  

Но кто тогда? Чаще всего — это узкий 

круг людей для профессиональных целей, 

например, рыболовы или охотники. Пред-

ставителям этих групп внедорожники нуж-

ны для работы, а значит есть шанс окупить 

затраты на их покупку или хотя бы содер-

жание. Еще одной категорией любителей 

являются профессиональные трофи-

рейдеры, гонщики и другие любители экс-

трима. Для них такие автомобили являются 

необходимой и нужной покупкой, пусть и 

дорогой. 
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Немного истории. Изначально, все ав-

томобили были рамными. Более того, рамы 

выполнялись из дерева (ясени) и других 

вариантов конструкции не существовало. 

Со временем, примерно к концу 30-х годов 

рамы стали делать из металла и существует 

две основные исполнения рамы: лестнич-

ная (основной вид для современных авто-

мобилей); трубчатая.  

 

Именно на раму приходится вся нагруз-

ка во время движения. Toyota landcruiser 

canvas времен Второй мировой войны. 

Кузов рамных автомобилей остается не-

подвижным и обладает повышенной жест-

костью. Это необходимо для сопротивле-

ния деформациям, возникающим на стыках 

составляющих кузов фрагментов и избега-

ния потрескивания, которое исходит от хо-

довой. Это очень актуально для внедорож-

ников. Именно поэтому при рамной конст-

рукции допустимы небольшие зазоры меж-

ду деталями. А для противостояния 

колебательным импульсам, которые возни-

кают при работе двигателя, частоту его ра-

боты настраивают на частоту колебания 

кузова. 

Лестничная рама является несущим эле-

ментом в автомобилестроении. Пара лон-

жеронов и несколько поперечин создают ту 

прочность, которой славятся внедорожни-

ки. Рассмотрим причину выбора именно 

такой формы. 

Дело в том, что лестничная рама пони-

жает высоту центра тяжести. До Первой 

мировой войны такое исполнение было 

единственно верным и только с 70-х годов 

она стала применяться только на грузовики 

и внедорожники. 

Кто бы мог подумать, что наступят вре-

мена, когда рамные внедорожники станут 

отходить в прошлое. Так или иначе, сейчас 

наблюдается как раз такая тенденция. А 

связано это с несколькими основными при-

чинами. 

Первой из них можно назвать развитие 

технологий по обработке метал-

лов.  Обшивка, профили, усиление соеди-

няются между собой различными техноло-

гиями от точечной сварки до лазерного 

паяния и даже склеивания. Нагрузка рас-

считывается так, что все эти элементы со-

единения и берут на себя несущую функ-

цию. Нет частей конструкции отвечающих 

только за сопротивление на разрыв или 

скручивание. Именно поэтому с середины 

50-х годов несущий кузов стал более лег-

кой и дешевой альтернативой рамного 

строительства автомобилей, постепенно 

вытесняя его. 

Второй причиной является все более 

возрастающие требования к безопасно-

сти. Многочисленные краш-тесты показа-

ли, что столкновение с препятствием дает 

больше шансов выжить в автомобиле с не-

сущим кузовом, вследствие его сжимаемо-

сти. А вот ДТП с участием рамного внедо-

рожника и кроссовера не оставляет шансы 

последнему, особенно если дорожный про-

свет у внедорожника будет значительным. 

Да и веса их не имеет смысла сравнивать. 

Потому все больше производителей уходят 

от классического рамного варианта в поль-

зу более дешевых и модных кроссоверов. 

 

Современные рамные внедорожники. 

Тем не менее, любителям рамных внедо-

рожников не стоит огорчаться. Ведь целый 

ряд производителей не отказываются от 

привычных стандартов и продолжают 

представлять на суд автолюбителей все но-

вые и новые модели. Причем это не какие-

нибудь третьесортные компании, а на-
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стоящие гранды автопрома. И все усовер-

шенствования касаются в основном осна-

щения и дизайна кузова, но никак не за-

ключаются в перестроении скелета внедо-

рожников 
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Уже давно автомобиль во всем мире 

прочно занял статус самого распростра-

ненного транспортного средства. Каждый 

год с конвейеров автопроизводителей схо-

дят миллионы машин, устройство которых 

постоянно совершенствуется по всем пока-

зателям — скорость, комфорт, безопас-

ность, расход топлива.  

В целом автомобиль как средство пере-

движения представляет собой достаточно 

сложную совокупность разных систем, ко-

торые также ежегодно дорабатываются и 

улучшаются. Поэтому выбранная мною те-

ма является актуальной, так как история 

развития автомобилестроения развивается 

в ускоренном темпе.  

Целью исследования является — анализ 

этапов  развития автомобиля со времен Ле-

онардо да Винчи до девятнадцатого века. 

В соответствии с поставленной целью в 

данном исследовании решаются следую-

щие задачи: рассмотреть этапы развития 

автомобилестроения; выявить  основные 

недостатки первых автомобилей; опреде-

лить, почему именно с именами  Бенца и 

Даймблера  связывают начало развитие со-

временного автомобилестроения. 

История развития автомобильного 

транспорта началась с чертежей великого 

Леонардо да Винчи, который изобразил ав-

томобиль с пружинным приводом. С тех 

времен ни макета, ни действующей модели 

до нас не дошло, но ровно 10 лет назад 

флорентийские ученые попытались собрать 

автомобиль Леонардо по чертежам, и у 

них… получилось! Кроме того, те же уче-

ные утверждают, что в период эпохи Воз-

рождения в некоторых странах Европы 

можно было увидеть такие повозки с пру-

жинным двигателем во время маскарадных 

шествий. 

В работах И. Ньютона, относящихся к 

1663 г., была тележка, приводимая в дейст-

вие паровым реактивным двигателем. Су-

хопутная парусная повозка, двигавшаяся с 

помощью силы ветра, была построена Си-

моном Стевином примерно в 1600 г. Ча-

совщик из Нюрнберга по имени И. Гауч 

создал механический автомобиль, передви-

гавшийся за счѐт энергии заведѐнной пру-

жины. Эта повозка была куплена королем 

Швеции, который пользовался ею для со-

вершения прогулок по парку [1]. 

В 1769 году, француз Ж. Кюньо пред-

ставил миру первый автомобиль с паровым 

двигателем, который был назван «Тележка 

Кюньо».  

Через год изобретатель продемонстри-

ровал уже вторую модель своей «тележки», 

которую сам назвал «Огненная телега». 

Это изобретение стало предшественником 

не только автомобиля как такового, но и 

паровоза. 

Один из первых действительно роскош-

ных легковых автомобилей появился в 

1884 году. Он также работал на паровой 

тяге и носил гордое название De Dion-

Bouton et Trepardoux, а народ прозвал его 

La Marquise. 

Конечно, сей агрегат может и можно на-

звать автомобилем, но вот что-то язык не 

поворачивается. Под понятием автомобиля 

у нас ассоциируется транспортное средст-

во, которое достаточно компактное, удоб-

ное в обращении и в какой-то степени на-

http://www.chpd.ru/
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дежное. Все эти определения явно не под-

ходят для машин 19 века.  

Время шло, а автомобили все не меня-

лись. Можно сказать, что эволюционный 

процесс в этой отрасли зашел в тупик. Как 

вот был изобретен двигатель внутреннего 

сгорания и перед миром в 1885 году пред-

стал самый первый автомобиль — трехко-

лесник Карла Бенца. Автомобиль был дос-

таточно незатейлив, представлял собой не-

кое подобие изобретения Кулибина, только 

приводился в движение не мускульной си-

лой, а бензиновым двигателем. Почти в то 

же время Готтлиб Даймлер изобрел вело-

сипед с мотором, а год спустя и «повозку» 

на моторной тяге. 

На этом моменте история первого авто-

мобиля выходит на новый уровень, по-

скольку Бенц был первым, кто предложил 

покупателям готовый и годный для пользо-

вания прообраз современного автомобиля, 

а Даймлер раньше всех запустил в произ-

водство функциональный автомобильный 

двигатель. 

Особенностью данного автомобиля бы-

ло то, что в нем использовался двигатель с 

водяным охлаждением. При том двигатель 

и маховик располагались горизонтально. 

Коленвал был открытым. Посредством 

простого дифференциала, с помощью рем-

ня и цепей, двигатель приводил в движение 

задние колеса. Главным достижением кон-

дукторской мысли можно было считать ис-

пользование впускного клапана с механи-

ческим приводом и электрического зажи-

гания. Изначально, рабочий объем двига-

теля составлял всего 985 куб. см., этого 

недостаточно даже для разгона машины. 

Поэтому, первые машины, выпущенные в 

продажу, были оборудованы более мощ-

ными моторами с рабочим объемом 

1,7 литра и двухступенчатой коробкой пе-

редач. С годами, мощность двигателя вы-

росла в 4 раза и составляла 2,5 л.с. Таким 

образом, машина Бенца развивала макси-

мальную скорость 19 км/час, что весьма не 

плохо для первого автомобиля в мире. Од-

нако Карла Бена это не устраивало, и он 

всѐ продолжал свои поиски. И скоро его 

детище успешно выступило в известных 

тогда гонках London-to-Brighton Run, обла-

дая средней скоростью 13 км/час. Массо-

вый выпуск автомобиля начался лишь в 

1890 году. 

В 1893 году «Benz» выпустил первые 

четырехколесные автомобили. Основанные 

на трехколесной конструкции, в то время 

они казались слишком старомодными.  

Но, невзирая их медлительность и при-

митивность, они отличались простотой, 

доступностью, в плане технического об-

служивания и ремонта, и долговечностью. 

Позднее появилась двухцилиндровая мо-

дификация, но, по настоянию Бенца, пер-

воначальные технические решения в ос-

новном оставались неизменными. 

В 1909 году фирма столкнулась с за-

труднениями. Против воли Бенца, при-

шлось собрать группу французских инже-

неров, спроектировавших более совершен-

ную модель автомобиля. Ее попытались 

внедрить в производство в 1903 году, но 

все кончилось неудачей, что заставило 

Карла Бенца забыть о своих амбициях: он 

предложил современный четырехцилинд-

ровый рядный двигатель, который отвечал 

требованиям нового шасси. После запуска 

этой новой «гибридной» модели в произ-

водство дела фирмы медленно пошли в го-

ру. 

Даймлер проявил себя как более сдер-

жанный и терпеливый конструктор. В от-

личие от Бенца, он не рвался вперед. Сде-

лав ставку на стационарные двигатели, он 

вместе со своим соратником Вильгельмом 

Майбахом в 1889 году создал свой первый 

функциональный автомобиль «Daimler» и 

запустил его в производство в 1895 году. 

Так же, одновременно с автомобилями, 

компания лицензировала собственные дви-

гатели, для закладывания фундаменты под 

выпуск новейший, невиданных ранее мо-

делей, такие как французские «Panhard» и 

«Peugeot». 

В 1889 появился первый в истории ав-

томобиль способный развить скорость бо-

лее 80 км/час. Его начинкой послужил че-

тырехцилиндровый двигатель мощностью 

24 л. с. и прочие технические новинки. Сей 

автомобиль был очень тяжелый, громозд-

кий, неуправляемый, а самое главное — 

небезопасный. В связи с чем дальнейшая 

политика фирмы была направлена на то, 

чтобы сделать автомобиль более легким по 
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весу и более управляемым. Вскоре нашлось 

много людей, желающий иметь такой ав-

томобиль[3]. 

В итоге родилась широко известная ны-

не модель, названная в честь его дочери, 

Мерседес. Она вышла в свет в самом конце 

1900 года и стала, по мнению историков, 

прототипом современного автомобиля. 

Модель «Mercedes» 35 л. с. соединяла в 

себе: переключение передач, сотовый ра-

диатор и зажигание от магнита низкого на-

пряжения — от прежних моделей Даймле-

ра — и технические новшества — низко 

расположенную легкую штампованную 

раму и механический привод впускных 

клапанов (хотя от этой новинки впоследст-

вии пришлось отказаться). В купе, эти тех-

нические решения дали жизнь автомобилю, 

который отличался от своих предшествен-

ников более надежной эксплуатацией и 

был необыкновенно послушен для водите-

ля. Тормозные системы стали гораздо на-

дежнее, а о качестве самой машины гово-

рили во всем мире. 

На тот момент произошло самое инте-

ресное, все модели «Daimler» переимено-

вали в «Mersedes». История немецкой ав-

томобильной марки «Mercedes» (Мерседес) 

началась ещѐ   в июне 1926 году, когда две 

независимые друг от друга автомобильные 

фирмы «Даймлер» (Daimler) и «Бенц» 

(Benz) объединились в новую компанию 

под названием «Даймлер-Бенц» (Daimler-

Benz AGР), который в последствии стал 

«Mercedes Benz».   

Таким образом,  можно сказать, что ис-

тория развития автомобильного транспорта 

довольно интересна и увлекательна и раз-

вивается со времени «изобретении колеса». 

Люди всегда пытались придумать  что-то 

новое, то что может облегчить труд чело-

века. Отрасль автомобилестроения была 

заложена в Германии, где в 1885 году 

Карл Бенц (Karl Benz) (1848–1929) сконст-

руировал свою трехколесную «повозку с 

бензиновым двигателем». 
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Коллективизация сельского хозяйства 

стала рубежным событием в истории 

СССР. Со стороны коммунистической пар-

тии это была первая попытка широкомас-

штабной социальной инженерии, и это бы-

ло начало сталинского массового террора. 

Коллективизация разрушила традицион-

ную крестьянскую общину и другие инсти-

туты крестьянской автономии и поставила 

на их место принудительную структуру 

аграрного производства, социалистическую 

только по форме. 

Когда началась коллективизация в Кур-

ской области, то в 1928 году, на месте по-

мещичьего хозяйства в посѐлке Дровосеч-

ный, возникла самая приемлемая форма 

объединения крестьян — ТОЗ (товарище-

ство по совместной обработке земли). Его 

организаторами стали Васильков Фѐдор 

Матвеевич, Барков Устин Яковлевич и Фи-

латов Василий Евдокимович. Крестьянских 

дворов на Красном Поселке было 20, все 

они вступили в коллективное общество. 

Созданный колхоз поучил название «Новая 

жизнь». Именно сюда пришел первый ко-

лесный трактор У-2 Владимирского трак-

торного завода.  

Чтобы подхлестнуть сплошную коллек-

тивизацию, руководство страны стало вы-

делять первым коллективным хозяйствам 
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дизельную технику в качестве агитации. 

Старший сын Василькова, Николай, был 

отправлен на курсы механизаторов, и в са-

мом начале 30-х гг. «удик» (так ласково 

колхозники будут потом называть первый 

трактор) пришел в колхоз «Новая жизнь». 

Универсальность того трактора заклю-

чалась в том, что он не только пахал зем-

лю, но и с его помощью колхозники обмо-

лачивали зерно. Перед самой войной в 

Дровосечное пришел первый грузовик – 

полуторка, и первым водителем его стал 

Филатов Андрей Васильевич, фотография, 

которого представлена на рис. 1 

После завершения коллективизации для 

обслуживания нужд колхозов были созда-

ны машинно-тракторные станции (МТС) — 

государственное сельскохозяйственное 

предприятие, обеспечивавшее техническую 

и организационную помощь колхозам 

сельскохозяйственной техникой. Сыграли 

значительную роль в организации колхозов 

и создании их материально-технической 

базы, так как колхозы тогда не имели своей 

техники. МТС осуществляли обслуживание 

и ремонт тракторов, комбайнов и другой 

сельскохозяйственной техники и давали еѐ 

в аренду колхозам. 

     

                   Рис. 1.                               Рис. 2. 

           А. В. Филатов                     И. С. Родин 

В Колпнянском районе сначала была 

одна Колпнянская МТС, а в 1937 г. возник-

ли Ярищенская и Крутовская (Нетрубеж-

ская) МТС. Последняя обслуживала колхо-

зы Дровосечного, Нетрубежа, Красного, 

Мисайлово, Ахтырки. 

Каждая МТС была довольно большим 

коллективом – около 100 человек. Еѐ ра-

ботники по социальному статусу относи-

лись к рабочим и получали зарплату в де-

нежном выражении в отличие от колхозни-

ков. Во главе МТС стоял директор, под его 

руководством работали инженеры, механи-

ки, агрономы, ветврачи, работники мастер-

ской, бригадиры тракторных бригад.  

Стоит отметить, что молодые специали-

сты с образованием приезжали не в колхо-

зы, а в МТС. Например, в 1955 году И.П. 

Авдеева окончила Воронежский СХИ и по-

ступила в Крутовскую МТС в качестве аг-

ронома-плановика.  

Всего тракторов в Крутовской МТС в 

1953 году было 48 всех видов. Каждый 

колхоз заключал договор с МТС на вспаш-

ку определѐнной площади земли. Рассчи-

тывались колхозы за работу тракторов зер-

ном. На каждые два колхоза назначались 

один участковый агроном, механик, зоо-

техник. Зарплата старшего механика была 

в 50-ые годы 500 рублей, участкового — 

370. Кроме зарплаты участковые специали-

сты от колхозов получали зерно. Когда 

кончался сезон полевых работ, механиза-

торы отгоняли трактора на ремонт и сами 

его производили. Уходили они из дома в 

понедельник, а возвращались в субботу. С 

собой брали продукты, сами готовили, жи-

ли на квартирах. Последние два года при 

Крутовской МТС были общежитие и сто-

ловая. Труд механизатора был тяжѐлым 

зимой и летом. Но каждый его трудодень 

оплачивался по-другому, чем у прочих 

колхозников: 3 килограмма хлеба и 1 рубль 

деньгами. Таким образом, трактористы бы-

ли привилегированной частью работников 

машинно-тракторных станций.  

Необходимо отметить, что в 30-40-ые 

годы овладевали трактором и работой на 

нѐм многие женщины. Среди них Суслова 

Мария Моисеевна, Старых Наталья Федо-

сеевна, Бурдина Екатерина Павловна, Ко-

рогодина Антонина Ивановна. 

Живѐт в Крутом бывший работник стан-

ции Родин Иван Сергеевич (рис. 2). Он ра-

ботал механиком-контролѐром последние 5 

лет существования МТС. Его работа за-

ключалась в определении степени изно-

шенности тракторов, качестве ремонта. 

После войны Родин окончил Задонскую 

школу механизации и стал первым обучен-

ным механиком МТС, остальные механики 

были самоучки. С 1962 – по 1974 год Иван 

Сергеевич возглавлял инженерную службу 

в посѐлке Дровосечное, на территории ко-
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торого 25 февраля 1965 года был образован 

совхоз «Заря». Потом он долгие годы рабо-

тал заведующим мастерской в совхозе «Не-

трубежский». 

Машинно-тракторные станции просу-

ществовали в стране до 1958 - 1959 годов. 

В силу новаций Н.С.Хрущѐва они были ре-

организованы, техника продана колхозам, а 

специалисты должны были трудоустроить-

ся. Затем они преобразовались в ремонтно-

технические станции, а впоследствии – в 

отделения «Сельхозтехника». Колхозам 

предстояло обзавестись собственной тех-

никой, ремонтными мастерскими, специа-

листами по всем отраслям. Если бы МТС 

сохранились, то стали бы небольшими на-

учными центрами на селе, распространяю-

щими новаторские идеи и ведущими се-

лекционную работу. За годы в работе стан-

ций было накоплено немало положитель-

ного опыта. В течение двадцати лет 

машинно-тракторные станции играли 

большую роль в жизни советской деревни. 

 

 

 

ИСТОРИЯ СТАНОВЛЕНИЯ И РАЗВИТИЯ  
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Ванин И. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Провоторова И. В. 

 

 

Возникновение и развитие автомобиль-

ного спорта (автомобильных соревнований 

различных типов) как у нас в стране, так и 

во всем мире тесно связано с бурным про-

цессом автомобилизации, одним из самых 

ярких явлений современной жизни. Основ-

ными критериями автомобильного спорта 

являются уровень водительского спортив-

ного мастерства и степень технического 

совершенства автотехники. Отсчет между-

народной истории становления и развития 

автомобильного спорта принято считать 

1894 г., когда прошли первые состязания 

на автомобиле между Парижем и Руаном, 

отечественной — 1898 г., когда состоялась 

«гонка моторов» под Санкт-Петербургом 

(100-летие которой отметили в октябре 

1998 г.). Управление автомобильным спор-

том осуществляется Международной авто-

мобильной федерацией (ФИА) и, сейчас в 

нашей стране, Российской автомобильной 

федерацией (РАФ), а также региональными 

автомобильными федерациями. Автоспорт 

объединяет многообразные виды и формы 

проведения соревнований: кольцевые и 

трековые гонки, ралли и картинг, картинг и 

многоборье, заезды на установление ре-

кордов и др.  

Соревнования проводятся на легковых и 

грузовых автомобилях. Первые в мире ав-

томобильные соревнования состоялись во 

Франции, в 1894 г. между городами Париж 

и Руан на дистанцию 127 км. Инициатором 

соревнований выступил шеф-редактор 

французской газеты «Ле пти журналь» 

Пьер Жиффар, опубликовавший в конце 

1893 г. приглашение на «Конкурс безло-

шадных экипажей». В соревнованиях мог-

ли участвовать экипажи любых систем и 

конструкций с механическим приводом на 

колеса. Среднюю скорость установили 16 

км/ч, затем снизили до 12,5 км/ч, т.е. норма 

времени определялась около 10 часов. 

Ехать можно было и быстрее, но скорость 

не имела решающего значения. Главными в 

оценке результатов были: прочность, на-

дежность и простота конструкции, удобст-

во управления и экономичность двигателя. 

По совокупности всех этих качеств первый 

приз — 5000 франков получили на   равных 

экипажи «Пежо» и «Панар-Левассор, про-
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шедшие дистанцию со средней скоростью 

20–22 км/ч при мощности двигателей око-

ло 2,5 л. с. Эти соревнования продемонст-

рировали существенные достоинства авто-

мобилей с двигателями внутреннего сгора-

ния как более надежного транспортного 

средства и открыли эру автомобильного 

спорта в мире. Центром автомобильного 

спорта в течение двадцати лет (с 1894 по 

1914 г.г.) была Франция, поэтому старт 

наиболее значительным гонкам давался в 

Париже, а финишем были города: Марсель, 

Амстердам, Берлин, Вена и др. В 1895–

1896 г.г. проводилось по одной гонке в год, 

а затем их число стало неудержимо возрас-

тать — 4, 7, 21, 30 и т. д.  

Уже с первых соревнований автомо-

бильный спорт начал обретать достаточно 

четкие организационные формы. В 1895 г. 

был учрежден первый автомобильный 

клуб   — Автомобильный клуб Франции 

(АКФ). В 1897 г. в Германии открылось 

«Центрально-Европейское общество авто-

мобилистов». В США 13 предприимчивых 

автоспортсмена основали в 1899 г. «Авто-

мобильный клуб Америки». Стали возни-

кать автоклубы и общества в других стра-

нах, чему способствовал стремительный 

рост популярности автогонок. Переломным 

моментом в истории автомобильного спор-

та стали гонки Париж–Мадрид, которые 

состоялись в 1903 г. В результате возрос-

ших скоростей (свыше 100 км/ч) было мно-

го несчастных случаев. В результате вы-

шло правительственное распоряжение об 

окончании этих гонок в г. Бордо и следст-

венная комиссия, назначенная парламен-

том для выяснения причин несчастных 

случаев, пришла к единодушному мнению, 

что гонки между городами представляют 

собой опасную форму состязаний. Начиная 

с 1903 г. все дорожные гонки проводятся 

по замкнутым маршрутам ограниченной 

длины, закрытым для постороннего движе-

ния.  

Последние автогонки между городами в 

нашей стране состоялись в 1956 г. между 

Москвой и Минском.  

В России первый автомобиль появился в 

1891 г. на улицах Одессы. Это был «Бенц» 

с мотором мощностью 1,5 л.с. Тогда слово 

«автомобиль» не было общепринято, а 

имело название «самоход», «самокат», «ав-

топер», «автогон», «мотор», «механиче-

ский экипаж» и другие. Подразумевались 

под этими названиями 2–3–4-х колесные 

«безлошадные экипажи» с двигателем 

внутреннего сгорания. В 1898 г. в Санкт-

Петербурге было зарегистрировано около 

трех десятков «моторов». Первый русский 

автомобиль был построен Яковлевым Е. А. 

и Фрезе П. А. в мае 1896 г. в Санкт-

Петербурге. Предпосылкой создания пер-

вого русского автомобиля послужила Ко-

лумбовая международная выставка в Чика-

го в 1893 г., на которой Яковлев и Фрезе, 

познакомившись с первыми образцами ав-

томобилей, решили построить у себя на 

родине автомобиль.  

Автомобильный спорт в дореволюцион-

ной России характеризуется проведением 

первых автогонок между городами, прежде 

всего между столицами — Санкт-

Петербург и Москвой, гонками на одну 

версту, автопробегами и другими соревно-

ваниями, такими как подъем на холм.  

Первая «гонка моторов» в России со-

стоялась 23 октября 1898 г. Проходила она 

под Санкт-Петербургом между железнодо-

рожными станциями Александровская и 

Стрельна Варшавской железной дороги на 

дистанцию около 40 верст (42,6 км). Ини-

циаторами и организаторами этих соревно-

ваний были первые в России автомобили-

сты Нагель А. П., Михайлов В. М., Маляв-

ко Д. С. и другие, в содружестве с «Обще-

ством велосипедной езды». Победителем 

стал Беляев П. Н., которому вручили пер-

вый приз — специальный золотой жетон с 

выгравированной надписью: «Первый приз 

за первую в России гонку моторов». Так 

началась эра отечественного автомобиль-

ного спорта.  

В 1904 г. родилось Российское автомо-

бильное общество (РАО), которое постави-

ло своей задачей развитие и пропаганду 

автомобилизации, организацию спортив-

ных соревнований на автомобилях и мото-

циклах и т. п.  

Началом активной международной ав-

томобильной жизни в России стал 1907 г., 

когда в Санкт-Петербурге прошла первая 

автомобильная выставка и приуроченная к 



32 
 

ней автогонка Москва – Санкт-Петербург. 

Через Россию пролегали маршруты мара-

фонских автопробегов, типа «Нью-Йорк –

 Париж» (1908 г.). В 1912 г. успешно фи-

нишировали на первых международных 

ралли в Монако и Сан-Себастьян россий-

ские экипажи на «Руссо-Балтах». В 1913 и 

1914 г.г. состоялись первые международ-

ные кольцевые гонки «Большого Приза 

Санкт-Петербурга».  

В дореволюционной России рекорды 

скорости на автомобиле отмечались на ка-

ждом из соревнований в популярных тогда 

гонках на одну версту, которая равна 

1066 м. Первый из них зафиксирован в 

1902 г. — 42,5 верст/час (45,3 км/ч); абсо-

лютный мировой рекорд скорости автомо-

биля в эти годы составил 124 км/ч. Высо-

кие результаты были достигнуты 14 мая 

1913 г. в гонках на 1 версту, организован-

ные Санкт-Петербургским Автомобиль-

Клубом, где немецкий гонщик Хернер на 

мощном «Бенц» показал абсолютно луч-

ший результат 202,0 км/ч. Эти достижения 

стали рекордами дореволюционной России 

по автоспорту. В этот период в России дей-

ствовало более 20 спортивно-обществен-

ных организаций по автомотоспорту, а 

первый в России автомобильный клуб был 

основан 20 марта 1900 г. — «Московский 

клуб автомобилистов». Клуб оформлял 

разрешение на право езды по Москве, 

явился организатором стоверстной гонки в 

Москве, а члены клуба принимали дея-

тельное участие во многих мероприятиях, 

связанных с автоспортом. Осенью 1911 г. 

Клуб начал расстановку первых дорожных 

знаков, вначале по Петербургскому шоссе 

до деревни Безбородково, а потом по дру-

гим шоссейным дорогам Московской гу-

бернии.  

Автомобильный спорт в России стал 

выходить на международный уровень, од-

нако 1-я Мировая война и особенно после-

дующая смена социально-общественной 

жизни страны прервали темп развития оте-

чественного автомобильного спорта по 

сравнению с другими странами Европы и 

Америки. Первые после революции гонки 

(Петроград– Псков – Петроград — 533 км), 

состоявшиеся в 1922 г., ознаменовали на-

ступление новой эпохи в развитии отечест-

венного автомобильного спорта. Победи-

телем тех первых автогонок стал М. Мя-

кинин. А в 1924 г. впервые под Москвой 

был разыгран чемпионат Российской Фе-

дерации. 1 ноября 1924 г. был собран пер-

вый советский автомобиль на московском 

заводе АМО (завод им. И. А. Лихачева). 

Все массовые автомобильные соревнова-

ния и пробеги стали проводиться только на 

автомобилях отечественного производст-

ва.  Первый советский гоночный автомо-

биль — ЦАМК-ГАЗ, 1937 г.  

Развитие массовости автомобильного 

спорта тормозилось из-за отсутствия спе-

циальных трасс. В предвоенные годы у нас 

в стране появилось много выдающихся 

гонщиков: Л. Пельцер, Н. Титов, А. Пони-

зовскин, Г. Цветков, А. Лаврентьев и дру-

гие. Послевоенный период в развитии ав-

тоспорта характерен исключительной ди-

намичностью форм автомобильных сорев-

нований, отмиранием одних и быстрым 

развитием других видов соревнований. 

Впервые в стране был налажен мелкосе-

рийный выпуск гоночных, кроссовых (баг-

ги), специально подготовленных серийных 

автомобилей и микроавтомобилей (картов). 

Высокий уровень спортивного мастерства 

советских автогонщиков, показавших вы-

дающиеся результаты в наиболее трудных 

зарубежных соревнованиях, укрепил меж-

дународный авторитет советского авто-

спорта.  

 

Триумфальными были для советских 

гонщиков выступления в авторалли-

марафонах Лондон – Сидней и Лондон – 

Мехико. Среди 53 финишировавших в 

1968 г. на Австралийском континенте эки-

пажей, прошедших свыше 16 тысяч км, 

оказались все четыре советских экипажа 

(«Москвич-412»).  
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Календарь международных соревнова-

ний только по ралли в 1980 г. включая уча-

стие советских спортсменов в 14 междуна-

родных встречах.  

По основным видам соревнований по 

автоспорту проводятся ежегодные офици-

альные Чемпионаты мира и Европы, а так-

же национальные чемпионаты, первенства 

и Кубки. Всегда стояли особняком в про-

грамме Чемпионата мира — ралли «Сафа-

ри». Необычный контроль времени, авто-

мобили и гонщики, которых на европей-

ских этапах никто в глаза не видел, специ-

фика трассы — все это давно сделало 

атмосферу состязаний донельзя экзотиче-

ской и несколько загадочной. Автомобиль-

ный спорт был и остается катализатором 

прогресса в автомобильной промышленно-

сти и многосторонней сферой деятельности 

людей, включая рекламу и бизнес. 

О качестве отечественных автомобилей 

мы привыкли слышать только, мягко гово-

ря, нелестные отзывы. Но если заглянуть в 

прошлое, то можно найти много интерес-

ных фактов о советском автомобилестрое-

нии и автоспорте, которые заставят если не 

изменить в корне сложившееся мнение, то 

хотя бы проникнуться уважением к нашим 

родным транспортным средствам. 

К примеру, ралли в Советском Союзе 

зародились в 1950-е годы. В то время осо-

бых технических требований к автомоби-

лям не было. Практически все экипажи ез-

дили на совершенно стандартных, практи-

чески без никаких доработок машинах, но 

руки у наших автомобильных инженеров 

росли откуда надо. 

Также в бывшем СССР были популярны 

гонки на асфальтированных и грунтовых 

кольцевых трассах, для участия было дос-

таточно модифицированного дорожного 

автомобиля. Соревнования были достаточ-

но зрелищны, ведь гонщики соперничали 

непосредственно друг с другом, а не на 

время, нередко происходили касания меж-

ду автомобилями, а неровности поверхно-

сти, ямы, спуски и подъѐмы добавляли 

привлекательности. 

Автокроссы устраивались на обычных 

автомобилях и на багги — одноместных 

автомобилях с наружными колесами и 

рамной конструкцией, сделанных специ-

ально для таких гонок. Появление автомо-

билей ВАЗ 2101 в 1971 году открыло но-

вую эпоху советского автоспорта. Юркие 

автомобили произвели много «шума» на 

кольцевых автогонках, выходя победите-

лями из противоборства с «Москвичами», 

затем вовсе вытеснили АЗЛК с «кольца».  

Что же представляли собой кольцевые 

болиды ВАЗ 2101 (21011)?  

Всем понятно, что для постройки на-

стоящего спортивного автомобиля необхо-

димо значительное количество специаль-

ных, нестандартных узлов и запчастей, но 

где их было взять в условиях всеобщего 

дефицита? Каждый «крутился, как мог» — 

Совтрансавто нелегально привозило из 

Германии распределительные валы 

«Shrick», заводские вазовские гонщики, 

пользуясь мощной технологической базой, 

снабжали своих коллег специально изго-

товленными ГБЦ, усиленными толкателя-

ми клапанов, способными выдержать более 

жесткие клапанные пружины. Многие сами 

изготавливали запчасти для своих боли-

дов — москвич Александр Замыслов сам 

изготавливал составные распредвалы и 

широкие облегченные колеса из магниево-

го сплава. 

Сами гоночные Жигули строились 

обычно из серийной машины. Соскаблива-

лась шумоизоляционная мастика, снима-

лась вся обивка, даже проводку упрощали. 

Больше возможностей было у вазовских 

пилотов  — их машины строились с «голо-

го» кузова» — кузов не покрывался ант-

коррозийным покрытием, отдельные ку-

зовные детали штамповались из более тон-

ких листов металла, не устанавливались 

некоторые внутренние усилители кузова. В 

результате вес гоночной «копейки» состав-

лял 800–850 кг. 

Двигатель тоже основательно «перетря-

хивали». Устанавливался «драгоценный» 

распредвал с широкими фазами, глубоко 

модернизировалась головка блока цилинд-

ров, питание осуществляли сдвоенные го-

ризонтальные карбюраторы «Weber» с че-

тырехдроссельным впуском, настроенный 

выпуск — «прямоток» выводился под пе-

реднюю дверь. В результате всех переде-

лок с одного литра объема снимали около 

100 л.с. Мощность мотора в 1300 «куби-
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ков» составляла 130–135 сил, 1500 выдавал 

145–150, а 1600 — все 160 сил.  

Команда СитиМоторСпорт, выступив-

шая на гонке классических автомобилей в 

Нюрнбургринге на копии гоночного 

ВАЗ 2101 1974–1975 годов заняла первое 

место в своем классе, обойдя на круг ALFA 

ROMEO JULIA 1600. Так что были в Со-

ветском Союзы и автомобильные рекорды 

и тюнинг, умелые руки и свои герои.  

Гордость советского автоспорта — 

LADA. Эти машины совершили револю-

цию не только в советском, но и в европей-

ском автоспорте. Легкая, маневренная, на-

дежная малолитражка стала кумиром и 

мечтой миллионов автолюбителей что го-

ворить о спортсменах. До сих пор названия 

Metalex, VFTS, AvtoVAZ будоражат в па-

мяти, казалось, неисполнимую тогда мечту 

оказаться с «копейкой», «пятеркой», «шес-

теркой» один-на-один на гоночной трассе, 

сжать в руках послушный руль, четко во-

ткнуть передачу, уверенно стабилизиро-

вать занос…  

Эти машины принесли славу нашему ав-

тоспорту. На этих машинах выросло не од-

но поколение российских раллистов и 

кольцевиков. Мы успели изучить эти ма-

шины до последнего болта. И до сих пор 

тепло радуешься каждому экипажу или пи-

лоту, выводящему на старт гонки XXI века 

всю ту же нестареющую «классику». 

В Курске первая организация автомото-

спорта была образована в 1980 году. Руко-

водителем, с первого и до сегодняшнего 

дня, является Храпач Владимир Николае-

вич. Мне всегда нравилось возиться с ма-

шинами: перебирать мотор, смазывать де-

тали и т.д., люблю скорость, ощущение 

превосходства над железом. Поэтому, ко-

гда я первый раз увидел автогонки по теле-

визору, сразу решил, иду записываться.  

 

В клубе я занимаюсь с 2012 года. Имею 

много различных наград: грамоты, кубки, 

медали, наборы инструментов и масел, но 

всѐ это нельзя сравнить с тем ощущением 

скорости, уверенности в себе и своих си-

лах, когда ты сидишь за рулѐм гоночной 

машины, собранной твоими руками и слу-

шающейся только тебя.  

 

Мои победы в различных соревновани-

ях, очередной раз утвердили меня в пра-

вильности выбора профессии. 
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РАЗВИТИЕ И ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ ТРАНСПОРТА 

В ПЕРВЫЕ ГОДЫ СОВЕТСКОЙ ВЛАСТИ 

 

Воробьев Е. – аспирант, Новиков Е. –  магистр 

ФГБОУ ВПО «Юго-Западный государственный университет» 

 

Изобретение транспортных средств, а 

впоследствии организация их производст-

ва, прокладка дорог и улиц, являются од-

ной из древнейших форм человеческой 

деятельности.  

Конструкции транспортных средств и 

дорожных сооружений, методы их произ-

водства и строительства претерпевали зна-

чительные изменения в процессе развития 

общества. Некоторые идеи, реализуемые в 

настоящее время в автомобилестроении, 

дорожном строительстве возникли ещѐ в 

глубокой древности. Поэтому анализ оте-

чественной и мировой истории транспорта 

является важнейшим условием творческого 

отношения к его настоящему и будущему. 

Исторический опыт показывает, что 

главной идеей, лежащей в основе развития 

транспорта как послеоктябрьской, так и 

дореволюционной России, является цело-

стность дорожной сети, а также единство 

управления всеми видами транспорта. 

Важное место в единой транспортной 

системе России принадлежит автомобиль-

ному транспорту и его разветвлѐнной 

структуре. По мнению Г.П. Рифицкого, в 

совокупности они составляют самостоя-

тельную подсистему, так называемый ав-

томобильно-дорожный комплекс, важней-

шими звеньями которого являются четыре 

взаимосвязанных элемента: автомобильная 

промышленность, автомобильный транс-

порт, дорожное хозяйство и государствен-

ные органы правопорядка по организации 

и обеспечению безопасности дорожного 

движения. 

Все элементы комплекса носят само-

стоятельный характер и представляют вы-

раженную федеральную, региональную и 

муниципальную систему управления тру-

довыми ресурсами и всеми видами автомо-

бильно-дорожного хозяйства, что подтвер-

ждает история их зарождения и развития. 

В годы Советской власти создание еди-

ной транспортной системы рассматрива-

лось как важнейшая государственная зада-

ча, в решении которой принимали участие 

крупные специалисты-практики, работники 

государственных плановых организаций, а 

также известные научные коллективы. 

С первых дней Советской власти партия 

и правительство уделяли постоянное вни-

мание развитию и функционированию 

транспорта. Только с 16 ноября 1917 года 

по 27 декабря 1922 года на заседаниях Со-

вета Народных Комиссаров (СНК) и Сове-

та Труда и Обороны (СТО) было рассмот-

рено более 2,5 тысяч вопросов, касающих-

ся транспорта, из них более 70 – автомо-

бильного. Эту важнейшую отрасль 

народного хозяйства в разные годы воз-

главляли Ф.Э. Дзержинский, Я.Э. Рудзутак, 

Л.М. Каганович, а также другие видные 

государственные и партийные деятели. 

Многочисленные правительственные 

документы тех лет формируют важные за-

дачи и практические указания по коренным 

вопросам становления и развития россий-

ского транспорта. В них чѐтко определены 

основные пути развития автомобилестрое-

ния, автомобильного транспорта и дорож-

ной сети, новые формы управления дея-

тельностью отдельных звеньев автомо-

бильно-дорожного комплекса. 

В соответствии с декретом СНК от 31 

мая 1918 года «О реорганизации и центра-

лизации автомобильного хозяйства Рес-

публики», который определял организаци-

онные формы работы автомобильного 

транспорта и создавал предпосылки для 

развития автомобильной промышленности, 

всѐ автомобильное имущество, находив-

шееся в распоряжении различных ведомств 

и учреждений страны, передавалось под 

контроль ВСНХ.  

В его составе была образована Цен-

тральная автосекция (ЦАС), на которую 
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возлагались обязанности центрального ор-

гана по руководству развитием автомо-

бильного транспорта, включая производст-

во автомобилей, распределение их между 

народными комиссариатами и ведомства-

ми. С целью усиления влияния за деятель-

ностью автотранспортных организаций в 

составе ЦАС был образован Автомобиль-

ный Совет. 

В этом же году декретом СНК от 16 ав-

густа 1918 года «Об учреждении Научно-

технического отдела при BCHX» в составе 

научно-технического отдела ВСНХ была 

учреждена научная автомоторная лабора-

тория, которая в 1921 году была преобра-

зована в научный автомоторный институт 

(НАМИ). Институт возглавил профессор 

Николай Романович Брилинг, впоследст-

вии крупнейший советский ученый в об-

ласти автомобилестроения, двигателей 

внутреннего сгорания и теплотехники. Тем 

самым было положено начало развитию 

научно-исследовательских работ в области 

автомобиле строения. В дальнейшем под 

его руководством был сконструирован ряд 

оригинальных автомобильных и авиацион-

ных двигателей, одна из моделей аэросаней 

и создан первый советский малолитражный 

автомобиль. 

С этого же времени проводились иссле-

дования в области автомобиле- и мото-

строения, а также изучение применения 

автомобильного топлива и масел. 

Комплекс мероприятий, направленных 

на развитие автомобильного транспорта, 

позволил добиться определенных результа-

тов. К концу 1918 года автомобильный 

парк возрос до 9525 автомобилей и 3000 

мотоциклов, из которых почти 25 % авто-

мобилей и около 24 % мотоциклов были 

пригодны к эксплуатации. 

В 1918 году в Курске был образован Гу-

бернский транспортно-материальный отдел 

при губернском совете Народного хозяйст-

ва. В его задачи входило объединение, ор-

ганизация, выявление, учѐт и передача бес-

хозного имущества; централизация управ-

ления гужевыми силами. 

В целях упорядочения финансирования 

автомобильного хозяйства страны декре-

том СНК от 10 сентября 1920 года «О фи-

нансировании автохозяйства РСФСР» 

средства на содержание автомобильного 

транспорта всех ведомств и учреждений 

отпускались только через ЦАС, которой 

они представляли сметы и отчеты о расхо-

дах. Отпуск средств приостанавливался, 

если гражданские или военные автотранс-

портные организации нарушали установ-

ленный порядок. 

Комплекс мероприятий по развитию 

производственной базы автомобильного 

транспорта и дорожного хозяйства, прове-

дѐнный в 1918 – 1920 годах, позволил до-

биться определенных результатов. На I ян-

варя 1921 года автомобильный парк страны 

увеличился до 16946 автомобилей и 4488 

мотоциклов, однако только половина из 

них была пригодна для эксплуатации. 

Одновременно с увеличением автомо-

бильного парка страны возникла потреб-

ность в наличии подготовленных кадров. В 

связи с этим в 1920 году были созданы 

курсы и школы по подготовке автомобиль-

ных кадров в крупных городах страны. 

Курсы шофѐров были открыты в Москве, 

Саратове, Иркутске, Ростове на Дону, Ка-

зани. Курсы автомехаников – в Москве, 

Нижнем Новгороде, Смоленске, Киеве. Не 

осталось в стороне и Центральное Черно-

земье, и Курская губерния, в частности. 1 

июня 1920 года курсы автомехаников были 

открыты в Тамбове, а 15 августа того же 

года подобные курсы были открыты в Ор-

ле. 

Одновременно с организационными ме-

роприятиями в области автомобильного 

транспорта советское правительство про-

являет заботу о развитии дорожного хозяй-

ства. 

В итоге можно сделать вывод о том, что 

Советская власть уделяла очень присталь-

ное внимание развитию автомобильно-

дорожного комплекса страны, и старалось 

как можно быстрее и эффективнее взять 

эту область под контроль. 
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«АВТОВАЗ» 

 

Домашев Д. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Степанова О. А. 

 

 

История завода «Автоваз» началась 

27 июля 1966 года, когда ЦК КПСС и Со-

вет Министров приняли постановление о 

строительстве в Куйбышевской области 

крупного автомобильного завода. В августе 

руководители Министерства автомобиль-

ной промышленности СССР подписали 

контракт и генеральное соглашение с пред-

ставителями итальянской фирмы «Фиат» о 

сотрудничестве в строительстве Волжского 

автомобильного завода в городе Тольятти 

на берегу великой русской реки. 

Меньше чем через полгода, в январе 

1970 года, на площадке выбранной в за-

снеженной степи, был вынут первый кубо-

метр мѐрзлого грунта. Завод проектирова-

ли и строили одновременно, сэкономив не-

сколько лет 

 

Уже в апреле 1970 года на первой нитке 

конвейера были собраны первые легковые 

автомобили «Жигули», известные ныне в 

большинстве зарубежных стран как «лада». 

Американский журнал «Тайм» назвал Ваз 

«крупнейшим памятником, который когда-

либо возводился во славу торговли между 

Востоком и Западом.  

Шѐл февраль 1971 года. Ещѐ не была 

сдана в эксплуатацию вся первая очередь 

завода, но главный конвейер уже жил и 

ежегодно давал более 400 малолитражек. 

Тогда-то перед ВАЗом была поставлена 

задача добиться присуждению ВАЗ-2101 

государственного Знака качества. 9 сентяб-

ря более чем 26тысячный коллектив авто-

заводцев собрался на необычное профсо-

юзное собрание, которое определило пути 

решения оставленной задачи. 

 

В апреле 1971 года с конвейера Ваза 

сошѐл ВАЗ-2102-универсал, с которого на-

чался первый этап принятой на Вазе стра-

тегии постоянного обновления продукции. 

ПРОДУКЦИЯ ПРЕДПРИЯТИЯ 

ВАЗ-2101 ВАЗ-2106 ВАЗ-21099 Kalina 

ВАЗ-2102 ВАЗ-2107 ВАЗ-2110 Priora 

ВАЗ-2103 ВАЗ-2107 ВАЗ-2111 Largus 

ВАЗ-2104 ВАЗ-2108 ВАЗ-2112 Granta 

ВАЗ-2105 ВАЗ-2109 ВАЗ-2120 Vesta 

Хотелось бы рассказать подробнее о не-

которых моделях этого автомобиля. На-

пример,  ВАЗ-2104, ВАЗ-2107, ВАЗ-2110. 

Серийный выпуск автомобиля  ВАЗ-

2104 был начат на Волжском автомобиль-

ном заводе во второй половине 1984 года. 

Параллельно с новой моделью выпускали 

аналогичный по классу автомобиль ВАЗ-

2102, который к лету 1985 года был полно-

стью вытеснен с конвейера. От автомобиля 
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ВАЗ-2102 достался ряд оригинальных де-

талей касающихся задней части авто.  

При создании этой модели конструкто-

ры руководствовались важной особенно-

стью того времени: создание новой модели 

с минимальными затратами на производст-

во и максимальным потребительским эф-

фектом.  

 
Поэтому за основу была взята мо-

дель ВАЗ-2105. После удлинения крыши 

появились выштамповки для усиления жѐ-

сткости. Такая конструкция кузова позво-

ляет разместить на крыше длинный багаж-

ник, перегружать который не рекомендует-

ся, так как расчѐтная жѐсткость кузова 

универсала значительно ниже, чем у седа-

на. На новой модели появилась задняя 

дверь, открывающаяся вверх, кроме того 

было применено абсолютно новое решение 

(обогрев заднего стекла и стеклоочисти-

тель), которые позже вошли в стандартную 

комплектацию, так как до 1994 года осна-

щались только экспортные варианты и мо-

дификация ВАЗ-21043. 

ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАЗ-2104: 

Рабочийобъем (куб. см.) 1451 

Мощность (л.с.) 70 

Максимальная скорость (км/ч) 145 

Разгон с 0-100 км/ч (сек) 17 

Расход топлива (л./100км) 7,8 

При 90 км/ч 7,0 

При 120 км/ч 9,9 

Городскойцикл 9,2 

Модификации базовой модели ВАЗ-

2104 — двигатель ВАЗ-2105, 1,3 литра, 

карбюратор, с 4-ступенчатой коробкой пе-

редач (КПП): 

ВАЗ-21041 — двигатель ВАЗ-2101, 1,2 

литра, карбюратор с 4-ст. КПП. Серийно не 

выпускалась; 

ВАЗ-21042 — двигатель ВАЗ-2103, 1,5 

литра, правый руль; 

ВАЗ-21043 — двигатель ВАЗ-2103, 1,5 

литра, карбюратор с 4- или 5-ст. КПП, в 

вариантах с электрооборудованием и сало-

ном от ВАЗ-2107(В 2003 году часть авто 

выпускалась с салоном 2106); 

ВАЗ-21044 — двигатель ВАЗ-2107, 1,7 

литра, моновпрыск, 5-ст. КПП, экспортная 

модель; 

ВАЗ-21045 — двигатель ВАЗ-2107, 1,8 

литра, моновпрыск, 5-ст. КПП, экспортная 

модель. Серийно не выпускалась; 

ВАЗ-21045Д — двигатель ВАЗ-341, 1,5 

литра, дизель, 5-ст. КПП; 

ВАЗ-21047 — двигатель ВАЗ-2103, 1,5 

литра, карбюратор, 5-ст. КПП, улучшен-

ный вариант с салоном от ВАЗ-2107. Экс-

портные модификации оснащались решѐт-

кой радиатора от ВАЗ-2107; 

ВАЗ-21048 — двигатель ВАЗ-343, 1,77 

литра, дизель, 5-ст. КПП; 

ВАЗ-21041i — двигатель ВАЗ-21067 1,6 

литра инжектор, 5-ст КПП, салон и элек-

трооборудование ВАЗ-2107, передние си-

денья от ИЖ-2126. 

 

LADA 2107 (раннее обозначение ВАЗ-

2107 «Жигули») — советский  и россий-

ский заднеприводный автомобиль III груп-

пы малого класса с кузовом типа седан, од-

на из последних моделей «классики», вы-

пускавшаяся на ОАО «Волжский автомо-

бильный завод «АвтоВАЗ» с марта 1982 го-

дa по апрель 2012 года. Являлась 

модифицированной люкс-версией автомо-

биля LADA-2105, который, в свою очередь, 

ведѐт своѐ происхождение от Fiat 124, ма-

лолитражного семейного седана образца 

1966 года (победителя конкурса Европей-

ский автомобиль 1967 года). На экспорт 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%90%D0%97-2107
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%90%D0%97-2107
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D0%96-2126
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ВАЗ-2107 шел под названиями LadaNova, 

LadaRiva, Lada 1500. 

С 2002 до 2012 года ВАЗ-21070 (моди-

фикация ВАЗ-2107) производился на Ук-

раине (ЛуАЗ, ЗАЗ и КрАСЗ). В мае 2008 

года сборка LADA 2107 налажена на ар-

гунском заводе «Пищемаш» в Чеченской 

республике. С марта 2011 года выпуск 

LADA 2107 освоен Ижевским автозаводом.  

В апреле 2012 года концерн АвтоВАЗ 

принял решение окончательно прекратить 

производство классического седана LADA 

2107 на заводе «ИжАвто». Данное решение 

принято по причине сильно упавшего 

спроса на данную модель, а также из-за ус-

корения работ в Ижевске по подготовке 

производства к выпускуLadaGranta. По-

следний седан LADA 2107 сошел с конвей-

ера завода «ИжАвто» 17 апреля 2012 года. 

В Египте эта модель собиралась до 

2013 года 

Модификации LADA-2107 (двигатель 

2103, 1,5 л, 8 кл., карбюратор): 

LADA-21072 (двигатель 2105, 1,3 л, 

8 кл., карбюратор, ременной привод ГРМ); 

LADA-21073 (двигатель 1,7 л, 8 кл., мо-

новпрыск — экспортная версия для евро-

пейского рынка); 

LADA-21074 (двигатель 2106, 1,6 л, 

8 кл., карбюратор); 

LADA-21070 (двигатель 2103, 1,5 л, 

8 кл., карбюратор); 

LADA-2107-20 (двигатель 2104, 1,5 л, 

8 кл., центральный впрыск); 

LADA-2107-71 (двигатель 1,4 л., 66 л.с. 

двигатель 21034 под бензин А-76, версия 

для Китая); 

LADA-21074-20 (двигатель 21067-10, 

1,6 л, 8 кл., распределѐнный впрыск,  

Евро-2); 

LADA-21074-30 (двигатель 21067-20, 

1,6 л, 8 кл., распределѐнный впрыск,  

Евро-3); 

LADA-210740 (двигатель 21067, 1,6 л, 

53кВт/72,7л.с. 8 кл., инжектор, катализа-

тор) (2010г.в.); 

LADA-21077 (двигатель 2105, 1,3 л, 

8 кл., карбюратор, ременной привод 

ГРМ — экспортная версия для Великобри-

тании); 

LADA-21078 (двигатель 2106, 1,6 л, 8 

кл., карбюратор — экспортная версия для 

Великобритании); 

LADA-21079 (роторно-поршневой дви-

гатель 1,3 л, 140 л.с., изначально создана 

для нужд МВД и КГБ); 

LADA-2107 ЗНГ (двигатель 21213, 1,7 л, 

8 кл., центральный впрыск. 

ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАЗ-2107: 

Рабочий объем (куб. см.) 1568 

Мощность (л.с.) 74,5 

Максимальная скорость (км/ч) 155 

Разгон с 0-100 км/ч (сек) 16 

Расход топлива (л./100км) 7,8 

При 90 км/ч 6,9 

При 120 км/ч 9,2 

Городской цикл 9,7 

В 1983 году началось проектирование 

седана на базе хэтчбэка ВАЗ-2108. Проект 

получил название ВАЗ-2110. Однако кон-

структорами было внесено слишком много 

изменений, в том числе удорожающих ма-

шину. Поэтому в 1984 году этот проект от-

делили от проекта простого превращения 

ВАЗ-2108 в седан (получившего теперь на-

звание ВАЗ-21099). 

 

Первый опытный экземпляр ВАЗ-2110 

появился в июле 1985 г. В ноябрьском но-

мере журнала «За рулѐм» за 1990 год были 

опубликованы шпионские фото предсе-

рийной модели, снятые на полигоне фир-

мы Porsche[1]. Серийный выпуск ВАЗ-2110 

планировалось начать с 1992 г., однако из-

за наступившего экономического кризи-

са эти планы сдвинулись на несколько лет. 

Первые ВАЗ-2110 были выпущены 27 ию-

ня 1995 г. в опытно-промышленном произ-

водстве АВТОВАЗа, серийное производст-

во развернуто с 1996 г. К тому времени 

технологии в мировом автомобилестрое-

нии вышли на новый уровень, и прорыв-

ную для конца 80-х модель уже нельзя бы-

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D1%83%D0%90%D0%97
https://ru.wikipedia.org/wiki/1985
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%B0_%D1%80%D1%83%D0%BB%D1%91%D0%BC
https://ru.wikipedia.org/wiki/1990_%D0%B3%D0%BE%D0%B4
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%90%D0%97-2110#cite_note-1
https://ru.wikipedia.org/wiki/1992
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B8%D0%B7%D0%B8%D1%81
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D1%80%D0%B8%D0%B7%D0%B8%D1%81
https://ru.wikipedia.org/wiki/27_%D0%B8%D1%8E%D0%BD%D1%8F
https://ru.wikipedia.org/wiki/27_%D0%B8%D1%8E%D0%BD%D1%8F
https://ru.wikipedia.org/wiki/1995
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ло назвать абсолютной новинкой. Однако 

несмотря на это, а также на традиционные 

для продукции АВТОВАЗа претензии к ка-

честву, для отечественного автопрома она 

всѐ равно стала шагом вперѐд. В отличие 

от «жигулей» и «самар», ВАЗ-2110 пози-

ционировался как автомобиль более высо-

кого класса, вполне современный и конку-

рентоспособный как внешне, так и внут-

ренне. В частности, на машине были уста-

новлены электронная система управления 

двигателем (хотя первые ВАЗ-2110 были 

карбюраторными) и диагностический блок 

(бортовой компьютер), была предусмотре-

на возможность установки гидроусилителя 

руля и электрических стеклоподъемников, 

в деталях кузова использовался оцинко-

ванный металл, была применена новая тех-

нология окраски кузовов и т. п. Появление 

«десятки» ознаменовало собой новый этап 

в развитии отечественного автопрома. 

В марте 2007 года на главном конвейере 

АВТОВАЗа было запущено серийное про-

изводство машин нового семейства «Лада 

Приора», представляющих собой глубокий 

рестайлинг «десятки» и призванных сме-

нить последнюю в модельном ряду компа-

нии. 7 месяцев «Приоры» и «десятки» вы-

пускались параллельно. Последний ВАЗ-

2110 сошѐл с тольяттинского конвейера 15 

октября 2007 года.ВАЗ-2111 (универсал) 

и ВАЗ-2112 (хэтчбэк) выпускались ещѐ два 

года и год соответственно. 

С момента своего появления и вплоть до 

выхода «Приоры» «десятка» была самым 

престижным и дорогим отечественным ав-

томобилем, она стоила дороже некоторых 

иномарок аналогичного класса (напри-

мер, SkodaFelicia). 

В настоящее время ВАЗ-2110 собирают-

ся по лицензии из машинокомплектов АВ-

ТОВАЗа на автозаводе корпорации Бо-

гдан в украинском городе Черкассы под 

маркой «Богдан». Также компанией «Бо-

гдан» разработан пикап на базе ВАЗ-2110. 

Существует версия, что прототипом для 

ВАЗ-2110 послужил макет автомоби-

ля АЗЛК-2144 Истра. Хотя первые дизай-

нерские эскизы и макет (так называемый 

двойной макет) ВАЗ 2110 серии 200 были 

Модификации ВАЗ-21100 (8-клапанный 

бензиновый карбюраторный двигатель ра-

бочим объѐмом 1,5 л выпускался с 1996 по 

2000 г.): 

ВАЗ-21101 (8-клапанный бензиновый 

инжекторный двигатель рабочим объѐмом 

1,6 л., выпускался с 2004 г.); 

ВАЗ-21102 (8-клапанный бензиновый 

инжекторный двигатель рабочим объѐмом 

1,5 л.); 

ВАЗ-21103 (16-клапанный бензиновый 

инжекторный двигатель рабочим объѐмом 

1,5 л.); 

ВАЗ-21103М (16-клапанный бензиновый 

инжекторный двигатель рабочим объѐмом 

1,5 л., выпускался с 2002 г.); 

ВАЗ-21104 (16-клапанный бензиновый 

инжекторный двигатель рабочим объѐмом 

1,6 л., выпускался с 2004 г.); 

ВАЗ-21104М (16-клапанный бензиновый 

инжекторный двигатель рабочим объѐмом 

1,6 л., выпускался с 2004 г.); 

ВАЗ-21106 GTI 2.0 16V (16-и клапанный 

бензиновый двигатель Opel C20XE рабо-

чим объѐмом 2,0 л.); 

ВАЗ-21106 Coupe (ВАЗ-21106 с кузовом 

купе); 

ВАЗ-21107 (Спортивная модификация 

автомобиля ВАЗ-21106); 

ВАЗ 21108 «Премьер»; 

ВАЗ 21109 «Консул»; 

ВАЗ 2110 РПД (Спортивная модифика-

ция автомобиля ВАЗ-2110 с роторно-

поршневым двигателем). 

В 2005–2007 годах серийно производи-

лись только модели 21101 и 21104. На час-

ти машин 2006–2007 годов выпуска были 

также фейслифтинг 2110M (2002 год). 

ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАЗ-2110 

Рабочий объем (куб. см.) 1499 

Мощность (л.с.) 67 

Максимальная скорость (км/ч) 170 

Разгон с 0-100 км/ч (сек) 14 

Длина, м.м.  4265 

Ширина, м.м. 1680 

Высота, м.м. 1420 

Расходтоплива (л./100км) 8,9 

При 90 км/ч 7,6 

При 120 км/ч 6,3 

Городскойцикл 10,0 

10 марта 2010 года совет директоров 

«АвтоВАЗа» одобрил бизнес-план до 2020 

года, по которому планируется рост произ-

водства автомобилей до 1,2 млн. штук в 
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год к концу 2010-х годов, а также инвести-

ции в предприятие за 2010—2020 годы в 

размере до 3 млрд. евро. 

26 августа 2010 года президент «Авто-

ВАЗа» Игорь Комаров сообщил, что чистая 

прибыль «АвтоВАЗ» за январь-июль 2010 

года составила 24 миллиона рублей по 

РСБУ против убытка за аналогичный пери-

од 2009 года. 

12 декабря 2012 года в Москве прези-

дент альянса Renault-Nissan Карлос Гон 

объявил о создании совместного предпри-

ятия с государственной корпорацией «Рос-

технологии», под названием Alliance Rostec 

Auto BV. На конец 2013 года Alliance 

Rostec Auto BV владел 76,25 % акций ОАО 

«АвтоВАЗ». 

В июне 2014 года альянс Renault-Nissan 

получил контроль более чем над 50 % ак-

ций компании, доля «Ростеха» снизилась 

до 24,5 %. 

 

 

 

ИЗ ИСТОРИИ АВТОМОБИЛЯ 

 

Зубахин А. – студент ОБПОУ «Советский социально-аграрный техникум  

имени В.М. Клыкова» 

Научный руководитель – Булгаков А. Г. 

 

Автомобиль уже давно стал частью на-

шей жизни. Особенно это касается мужчин 

и молодых людей, хотя и девушки тоже не 

отстают. Сейчас уже почти каждый имеет 

свой автомобиль или мечтает о нем. Мож-

но найти машину на любой вкус, для любо-

го человека, предназначенную абсолютно 

для любых условий и окружающей среды. 

Легковые машины, внедорожники, автобу-

сы и многие другие виды машин, коих ве-

ликое множество, можно встретить на ули-

цах, как большого города-мегаполиса, так и 

небольших городов, так и деревень и лю-

бых населенных пунктов. Они стали ча-

стью окружающей действительности, сей-

час мы многое не сможем делать без ма-

шин. Мы привыкли к тому, что практиче-

ски все автомобили работают на бензине. 

Однако автомобили с двигателем внутрен-

него сгорания совсем не сразу стали стан-

дартом. В начале автомобильной эры ос-

новная масса автомобилей были оборудо-

ваны паровыми двигателями. Распростра-

нены были и автомобили с электрическим 

двигателем. Когда появились первые авто-

мобили с ДВС, вначале они уступали авто-

мобилям с паровым двигателем по скоро-

сти и иным параметрам. Но к 20-м годам 

20-го века они захватили лидерство, а ста-

рые модели автомобилей постепенно ушли 

в историю. Уже невозможно представить 

нашу жизнь без автомобилей разного типа. 

Они все больше совершенствуются,  все 

больше занимают пространства, и выпол-

няют все больше функции ,и становятся все 

более и более сложными. Всего лишь 150 

лет назад, автомобилей вообще не было, их 

функцию выполняли лошади. Каретные 

экипажи заменяли и такси, и личный, и 

общественный транспорт. Интересный 

факт – при создании проекта туннеля под 

Ла-Маншем, в эпоху лошадиной тяги, 

предполагалось движение по туннелю ка-

ретных экипажей. Но прорыть туннель не 

смогли и оставили этот проект, до более 

лучших времен. Лошади, в зависимости от 

породы, стоили по-разному. Также дело 

обстоит и теперь, только с автомобилями. 

Изменилось только одно обстоятельство — 

порода сменилась на марки. Автомобиль 

стоит если не на первом, то на втором мес-

те (после недвижимости), среди личных 

атрибутов, по которым судят о человеке. 

Чем престижнее марка — тем дороже авто. 

Чем дороже авто — тем значит больше де-

нег у его хозяина. А что мы думаем, когда 

видим очень дорогой автомобиль? Пра-

вильно, что его хозяин — очень богатый 

человек. Рассказ про историю автомобилей 

логично начать с истории происхождения 

этого слова. Не все знают, откуда появи-

лось слово «автомобиль». Коляска само-
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движущаяся (вуатюоотомобиль) – так на-

зывался первый экипаж с механическим 

двигателем. Со временем, от этого назва-

ния осталось только слово «отомобиль», 

которое берет свое начало от греческих 

«ауто» (сам) и латинского «мобилис» (под-

вижной). Именно  эти два слова породили 

родное для наших ушей «автомобиль» и 

«авто». Создание машины — такое же 

творчество, как и живопись. История нача-

лась более 120 лет назад. Был создан не-

мецкими исследователями Готлибом 

Даймлером и Карлом Бенцом первый дви-

гатель внутреннего сгорания. Это был про-

рыв в создании первого агрегата. С этого 

времени началась эпоха машиностроения. 

Первые изобретения устройств на паровом 

двигателе начали появляться еще в 17 веке. 

Они были наподобие экипажей. Двигались 

они, так скажем не быстро, издавали силь-

ный шум, а также выпускали много дыма. 

Например, есть данные, что бельгийский 

священник-изобретатель Фердинанд Феб-

рист в 1672 году создал модель на паровом 

ходу, как игрушку для  китайского импера-

тора. Экземпляр был небольших размеров, 

и не мог перевозить даже водителя, но мог 

развить скорость до 25 километров в час. 

Возможно, это и была первая модель 

транспорта для перевозки людей в буду-

щем.[1] 

«Паровые телеги». Первые паровые ка-

реты начали изобретать уже в 18 веке. В 

1769 году француз Николя-Жозеф Кюньо 

представил свое изобретение, как его на-

звали в журнале «Астрономия Европы» — 

«паровой телеги». Размер «телеги» был 60 

сантиметров, работала на пару, скорость 

максимальную развивала 3,6 километра в 

час, запас топлива был всего на 15 минут 

передвижения. Предполагалось использо-

вать это устройство в виде тягача орудий, 

но изобретение не прижилось.  

В 1791 году в России Иван Кулибин 

представил публике свою разработку каре-

ту, у которой был паровой двигатель и пе-

дали, а также автомобиль имел коробку пе-

редач, подшипники, тормоза, маховик, три 

колеса. Но его энтузиазм и разработки пра-

вительство не поддержало, поэтому даль-

нейшие разработки не получили продол-

жения в то время.  

В конце 90-х годов 18 века американ-

ский исследователь Эванc построил паро-

вую повозку, она получила название 

«Орактур Амфибилоc». Позволяла путеше-

ствовать и по земле и по воде. Этому изо-

бретателю был выдан первый патент на ав-

томобиль. В начале уже 19 века в Лондоне 

появился первый экипаж, способный пере-

возить 10 человек. Уже в 1832 году поя-

вился первый паровой самоход на 50 чело-

век, перевозящий пассажиров из Бирмин-

гема в Лондон и обратно. Скорость пере-

движения была 16 километров в час. 

В 1854 году итальянский военный изобре-

татель собрал три дилижанса работающих 

на пару. 

В России снова появились разработки 

паромашин уже в 19 веке. Так в 1860 году 

Амоc Черепанов, который являлся племян-

ником одного из конструкторов паровоза, 

создал тягач. Это самоходное устройство 

прозвали «паровой слон» и оно проработа-

ло несколько лет. 

«Электромобили».  Поняв, что на паро-

вых двигателях развитие автомобиля будет 

не возможно, ученые перешли на развитие 

двигателей работающих на электроэнергии. 

В 1828 году Йедлик Аньош из Венгрии 

изобрел первый электромотор для своей 

миниатюрной модели автомобиля. Также в  

1834 году в США  изобретатель Вермонт 

Томас Дэвенпорт создал первый электри-

ческий мотор, работающего от постоянного 

тока. Опять же электродвигатель был 

предназначен для небольшой модели авто-

мобиля. Скорость модели была 3 километ-

ра в час. В 1837 году в Англии Роберт Дэ-

видсон запустил первый электрический 

экипаж, его скорость была 6 километров в 

час. Источник тока в этом техническом 

устройстве был гальванический аккумуля-

тор. В 1840 году в Англии был выдан па-

тент на использование рельсов в качестве 

проводника тока. В Америке подобные па-

тенты были выданы чуть позже в 1847 го-

ду. Англичанин Андерсон в 1839 году соз-

дал карету, работающую на электродвига-

теле, гальванические элементы были одно-

разового типа. 

«Автомобили современного вида» При-

нято считать – 1885 год, годом создания 

первого бензинного двигателя. Название 
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тогда он получил «Моторваген». Изобрели 

его два немецких  инженера Бенц и Дайм-

лер. Их автомобиль был трехколесным, его 

вес был 230 килограмм и мог разогнаться 

до 16 километров в час. Двигатель был с  

одним цилиндром, мощность его составля-

ла 0,85 лошадиные силы. На это изобрете-

ние под названием «экипаж с приводом от 

газового двигателя», Бенцом получен па-

тент в Германии в 1886 году. А другой не-

мецкий инженер Даймлер добавил в кон-

ный экипаж двигатель внутреннего сгора-

ния. Эти  два конструктора и считаются 

основателями создания двигателя внутрен-

него сгорания. В России по сведениям ис-

ториков первая машина с двигателем внут-

реннего сгорания построена в 1896 году 

Яковлевым и Фрезе. Этот автомобиль был 

представлен на промышленной выставке в 

Нижнем Новгороде. Выглядел он, в виде 

двухместного фаэтона, двигатель распола-

гался сзади, мощность его была 2 лошади-

ные силы. Максимальная скорость была 31 

километр в час, бака хватало, чтоб про-

ехать около 200 километров пути. Так же 

есть исторические данные, что уже в 1882 

году был построен первый автомобиль с 

двигателем внутреннего сгорания Путило-

вым и Хлобовым в Санкт-Петербурге. Ав-

томобиль был четырехколесным, для двух 

пассажиров с открытым верхом. В 1891 го-

ду в России появился первый иностранный 

автомобиль. Его привез из Марселя На-

вроцкий, владелец газеты «Одесский лис-

ток». Марка автомобиля по различным ис-

торическим записям упоминается и «Па-

нар-Левассор», и «Бенц-Вело», точной ин-

формации нет.В 1894 году в Москве 

появился первый иностранный автомобиль, 

это был «Бенц-Вело», мощность двигателя 

которого 1,5 лошадиные силы. Владелец 

был богатый купец. При первом же появ-

лении автомобиля на улицах столицы, при 

неумелом управлении водителя, случилась 

неприятная ситуация. Лошади, запряжен-

ные в коляски, испугались и опрокинули 

повозки. После этого инцидента, хозяину 

было запрещено ездить по дорогам города. 

В 1895 году появился первый иностранный 

автомобиль и в Санкт-Петербурге. Вла-

дельцем его был архитектор Жиргалев.  

Обошелся ему этот автомобиль в 4 тысячи 

рублей. Автомобиль марки «МоторВаген» 

был четырехместный, весил 850 кило-

грамм, максимальная скорость его была 

27 километров в час. Полного бака хватало 

на шести часовую поездку.[2] Значитель-

ный вклад в развитие автомобильной про-

мышленности внѐс Генри Форд. Придумав 

новый конвейерный способ производства, 

он заполонил Америку своими автомоби-

лями. Но несколько ошибок, совершѐнных 

им в организации производства, привели к 

тому, что фирма Форда упустила первенст-

во. Первые автомобили выглядели как 

обычные коляски и кареты, только без ог-

лоблей, вожжей и с бензиновым мотором, 

заменяющим лошадей. Кстати, в конструк-

ции современных машин до сих пор сохра-

нились некоторые элементы от коляски, 

правда в сильно измененном виде: колеса, 

рессоры, оси, кузов, рама, тормоза и другие 

узлы. В те времена колѐса и оси были под-

вешены на рессорах к раме, эта система 

подвески смягчает удары колѐс на неров-

ной дороге, и слегка защищает от тряски 

кузов. Похожая задача стоит теперь перед 

сжатыми воздухом шинами, которые наде-

ты на колеса. Тормоза когда-то делали из 

«башмаков», которые шофер прижимал к 

шинам при помощи рычага. Первые маши-

ны были открытыми. Значительно позже 

закрытый кузов для пассажиров стал нор-

мой. И лишь в начале прошлого века поя-

вилась классическая компоновка, ставшая 

основой для авто на последующие годы. 

Удивительно, но самой первой машиной в 

жизни автогонщика по имени Ким Райкко-

нен была именно советская популярная 

«Лада», которую он с отцом обнаружил 

подготовленной к процессу утилизации. 

После перекраски и починки Райкконен 

проникся обожанием к данному автомоби-

лю. По его утверждению, эта машина поч-

ти никогда не ломалась.[3]Автомобильная 

история за небольшой промежуток време-

ни, всего около 100 лет, показала, что она 

очень яркая и быстротечная, и нам остается 

только воображать, как будет выглядеть 

автомобиль через 100 лет. 
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Большинство учебных автомобильных 

пособий часто начинаются со слов значи-

мости автомобильного транспорта для лю-

бого общества. Более убедительно об этом 

говорит статистика — грузооборот на ав-

томашинах превышает более чем в 50 раз 

речной флот и в 5 раз — железнодорожный 

транспорт. Но ещѐ в большей степени о 

важности и ведущей роли автотранспорта в 

жизни общества и каждого человека в от-

дельности говорит тот факт, что сегодня в 

мире по дорогам ездят более 1 млрд. ма-

шин, ещѐ 50 млн. каждый год выходят с 

конвейера. Если все машины Мира выстро-

ятся друг за другом, они смогут опоясать 

экватор сто раз и, скорее всего, застрянут в 

пробке. Только в Москве и Московской 

области зарегистрировано более 7 млн. ав-

томобилей [5]. 

Говоря об истории создании и развития 

автомобиля, официальные источники свя-

зывают еѐ с именами немецких конструк-

торов: Готлиба Даймлера и Карла Бенца.  

Так, первым в мире автомобилем с бен-

зиновым двигателем внутреннего сгорания 

считается сконструированный Карлом 

Бенцом в 1885 году самодвижущийся эки-

паж, патент на который он получил 29 ян-

варя  1886. 

 

Однако мало кто знает о том весомом 

вкладе русских изобретателей, который 

положительным образом повлиял на ста-

новление автоиндустрии в целом. И к сво-

им находкам, часто имевшим революцион-

ный, в области науки, характер, они подхо-

дили, что называется, с чистого листа, в то 

время как сами немецкие инженеры свои 

поиски строили не на пустом месте. Мно-

гие узлы и агрегаты были разработаны до 

них раньше. Число их соавторов достигает 

400. Итак, с чего же всѐ начиналось, и ка-

кое развитие получила идея создания авто-

мобиля в России? 

От мускульных самоходов до автомоби-

ля. Предполагается, что идея создания ав-

томобиля родилась у Леонардо да Винчи  в  

далеком 1478 году. Но лишь в 1752 году 

русский механик-самоучка, крепостной 

крестьянин Нижегородской губернии Ле-

онтий Шамшуренков (1687–1758) смог со-

брать «самобеглую коляску», приводимую 

в движение силой двух человек. Своѐ изо-

бретение он представил в Санкт-Петер-

бурге 1 ноября 1752 года. Это была 4-х ко-

лѐсная самобеглая коляска, развивающая 

скорость до 15 км/ч. Им же был разработан 

первый верстометр (автомобильный счѐт-

чик, измеряющий пройденный путь).  
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Позже, в 1791 году русский конструк-

тор, изобретатель и инженер Иван Кулибин 

(1735–1818) создал 3-х колѐсный самоход-

ный экипаж, развивающий скорость до 

16,2 км/ч. В этой «самокатке» он разъезжал 

по улицам Петербурга. Его 3х  колѐсный 

механизм содержал почти все основные 

узлы будущего автомобиля, введѐнные 

впервые: коробка скоростей, тормоз, махо-

вое колесо, подшипники качения. Фактиче-

ски это была велоколяска с приличной гру-

зоподъѐмностью [2].  

 

Чрезвычайно ценным является ориги-

нальное применение Кулибиным маховика 

для обеспечения плавной работы транс-

миссии и осуществление торможения при 

помощи пружин типа часового механизма. 

Именно идеи Кулибина легли в основу 

ходовой части первых автомобилей, только 

патент на изобретение принадлежит уже 

совсем другим людям. 

 

Однако, наиболее правильное решение 

проблемы самоходной коляски, приводи-

мой в движение силой человека, предста-

вил в 1801 г. крепостной рабочий из ураль-

ского села Верхотурье Е. М. Артамонов 

(1776–1841). Он решил задачу максималь-

ного облегчения веса повозки за счѐт 

уменьшения еѐ размеров и сокращения 

числа колѐс до двух. Таким образом, Арта-

монов создал первый в мире  педальный 

самокат — прообраз будущего велосипеда.  

 

Помимо велосипеда Ефим Михеевич 

изобрѐл насос по откачке воды на баржах и 

«коляску-самоход», прототип автомобиля, 

только с паровым двигателем, который ис-

пользовался для перевозки грузов на Ниж-

нетагильских заводах.  

Первыми настоящими автомобилями  

можно назвать паровые дилижансы. 

В 1765 г. русский механик Ползунов И. И. 

построил паровую машину автоматическо-

го действия. 

 

Продолжая дело своих предшественни-

ков, русские изобретатели поставили перед 

собой задачу соединения колѐсной тележки 

с механическим двигателем, то есть созда-

ние самодвижущегося экипажа для без-

рельсовой дороги. Так, на основе разрабо-

ток паровых двигателей И. И. Ползунова, 

П.К.Фролова, Е.А. и М.Е.Черепановых в 

1830 г. русский лафетный мастер К. Янке-

вич со своими двумя товарищами-механи–

ками вплотную подошѐл к созданию ко-

лѐсного самоходного экипажа с паровым 

двигателем. 

Идею «Быстроката», как было названо 

это изобретение, он обнародовал в сентяб-

ре 1830 года. Машина представляла собой 

тягач, предназначенный для буксировки  

прицепов со скоростью 30 км/ч. Однако 

реальные конструкции появились только 

Иван Кулибин 
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44 года спустя на Мальцевском заводе в г. 

Людиново. 

 

Огромную роль в развитии отечествен-

ной транспортной техники сыграло появ-

ление автомобиля с двигателем внутренне-

го сгорания.  

В 1896 году петербургскими изобрета-

телями — П. А. Фрезе (1844–1918 гг.) и 

лейтенантом военно-морского флота 

Е. А. Яковлевым (1857–1898 гг.) — был 

создан первый русский автомобиль с дви-

гателем внутреннего сгорания. Яковлев яв-

лялся основателем завода керосиновых и 

газовых двигателей и постоянно работал 

над созданием моторов мощностью от 2 до 

25 л.с. 

 

Однако на пути технического прогресса 

встали лошади. В виду пугливости лоша-

дей из-за грохота мотора, московские вла-

сти внесли запрет на использование как 

средство извоза. 

Автомобильные изобретения русских 

учѐных. В разработке качественной рабочей 

смеси для двигателей внутреннего сгора-

ния русские изобретатели использовали 

достижения отечественных химиков — 

Менделеева, Кокорева, Зелинского.  

В частности, идея использования в каче-

стве жидкого топлива нефти своим осуще-

ствлением во многом обязана известному 

русскому инженеру В.Г.Шухову, который в 

1891 г. получил патент на созданную им 

технологию переработки нефти методом 

крекинга. 

В конце XIX века большой вклад был 

сделан русскими химиками и в разработку 

методов получения автомобильной резины. 

Так, российский ученый С. В. Лебедев  

разработал способ промышленного про-

изводства синтетического каучука, а 

Б. В. Бызов — способ получения синтети-

ческого каучука из нефти.  

Русский инженер Шпаковский еще в 

1836 г. впервые выдвинул и осуществил 

идею пульверизационной подготовки жид-

кого топлива для сжигания. Позднее над 

совершенствованием карбюраторов труди-

лись Э. Липарг, который имел собственное 

производство в Москве, варшавский инже-

нер Г. Потворский и др.  

Первые русские электромобили, практи-

чески использовавшиеся на транспорте, 

были созданы Ипполитом Владимировичем 

Романовым в виде коляски (кэба) и омни-

буса.  

 

Электромобили Романова имели по два 

электродвигателя: каждый из них при по-

мощи цепной передачи приводил в движе-

ние колеса, ведущими из которых были пе-

редние. Экипаж имел также две системы 

торможения — механическую и рекупера-

тивную, электродинамическую.  

После успешных официальных испыта-

ний в 1901 г. городская управа разрешила 

Романову открыть в Петербурге движение 

его электромобилей на десяти линиях. 

Конструктор предполагал в течение трѐх 

лет выпустить 400 двухместных и 300 че-

тырѐхместных машин, однако по финансо-

вым причинам он не смог выполнить усло-

вия договора [1]. 
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Своими передовыми конструкторскими 

решениями среди пионеров автомобиле-

строения в России выделялся автомобиль-

ный завод  И. П. Пузырѐва. Это был даже 

не завод, а мастерская, где в 1912 году ра-

ботало 98 человек. Тем не менее, с 1911 по 

1914 года на нѐм было выпущено 38 ма-

шин.  

Иван Петрович Пузырѐв сам спроекти-

ровал и изготовил трансмиссию, двигатель, 

подвеску, кузов своих автомобилей, стре-

мясь создать особо выносливую конструк-

цию для российских дорог. На автомобиле 

Пузырѐва был поставлен ДВС в четыре ци-

линдра при мощности в 40 л.с. При этом он 

впервые разместил рычаги управления ко-

робки передач внутри кузова (ранее было 

принято располагать их снаружи), в короб-

ке сцепления впервые была применена сис-

тема постоянного зацепления шестерѐн.  

Видное место в дореволюционной авто-

мобильной истории нашего государства 

принадлежит Русско-Балтийскому заводу в 

Риге, благодаря наибольшему — около 

800 — числу выпущенных машин. Первые 

попытки выпуска автомобилей на нѐм от-

носятся к 1907 году, причѐм сначала ис-

пользовались импортные детали, но с 1910 

года — только собственные. Завод создал 

собственное производство стали, и освоил 

выпуск таких деталей, как штампованные 

рамы, колѐса, алюминиевое литьѐ, радиа-

торы. Двигатели изготавливались в двух 

видах — с цилиндрами, выполненными 

раздельно или отлитыми одним блоком, 

впервые были применены поршни, отлитые 

из алюминиевого сплава.  

Автомобили завода показывали высокие 

ходовые качества, так в 1910 году в пробе-

ге с нагрузкой в 5 человек по сложному 

маршруту Петербург-Неаполь-Петербург 

(более 10 тыс. км.) автомобиль не выявил 

никаких неполадок, кроме прокола шин 

(одна из шин русского производства «Про-

водник» выдержала весь маршрут). В прес-

се того времени этот факт расценивался 

как торжество русской автомобильной тех-

ники.  

По мнению специалистов, автомобили 

Руссо-Балта отличались изящным видом и 

законченностью отделки, чем явно превос-

ходили неуклюжие модели заграничного 

происхождения.  

Исследователями найдены и опублико-

ваны материалы русских конструкторов, 

свидетельствующие о том, что отечествен-

ная техническая мысль зачастую предлага-

ла принципиально новые решения в облас-

ти создания колѐсного транспорта [4]. К 

сожалению, несмотря на многочисленные 

технические новшества первых и после-

дующих русских автомобилей, несомнен-

но, внѐсших вклад в мировую автоиндуст-

рию, несмотря на достойное качество оте-

чественных автомобилей,   государство, 

как это часто бывало в нашей истории,  не 

видело потенциала разработок отечествен-

ных автомобилей и перспективы развития 

отечественного автотранспорта. Незаслу-

женно были забыты имена многих конст-

рукторов, без гениальных разработок кото-

рых вряд ли можно  составить представле-

ние о развитии русской технической мысли 

в этой области. Незаслуженно были забыты 

имена инженеров и строителей русских ав-

томобилей — основоположников россий-

ского автомобилестроения. И, несмотря на 

искусственные и естественные преграды, 

автомобилестроение получило в России не 

только признание, но и развитие. В про-

шлое ушло массовое использование гуже-

вого транспорта. И как знать, может быть 

из-за этого Навозная площадь в городе 

Курске, получившее своѐ наименование 

вследствие скапливавшихся во время база-

ров и ярмарок гужевых транспортных 

средств [3], поменяла своѐ название на бо-

лее благозвучное.  

В эфире от 14.02.2104 г. программы 

«Первая передача» прозвучали такие слова: 

«Известно, что покупка нового автомобиля 

продлевает жизнь россиянину на один 
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год». В связи с этим радует статистика и 

рейтинг продаж автомобилей в России в 

2014 году, где среди известных мировых 

автомобильных брендов  отечественная 

Лада традиционно занимает первое место. 

И это символично в преддверии насту-

пающего 2016 года, когда  российские ав-

томобилисты будут отмечать столь знаме-

нательную дату, как 120-летие отечествен-

ного автотранспорта, отсчитывающего своѐ 

рождение с 11 сентября 1896 г, дня выхода 

в свет Постановления Министра путей со-

общения князя М.И.Хилкова «О порядке и 

условиях перевозки тяжестей и пассажиров 

по шоссе ведомства путей сообщения в са-

модвижущихся экипажах». 
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Автомобиль одно из самых важных изо-

бретений человечества! Это транспорт, это 

спорт, это роскошь, это просто друг и това-

рищ, для каждого автомобиль это что-то 

своѐ. И вряд ли кто-то сейчас может пред-

ставить мир, в котором нет автомобилей. А 

ведь это не так трудно сделать, стоит всего 

лишь заглянуть в не такое уж и далѐкое 

прошлое.  

История автомобиля началась ещѐ в 

1768 году вместе с созданием паросиловых 

машин, способных перевозить человека.  

В 1806 году появились первые машины, 

приводимые в движение двигателями 

внутреннего сгорания на горючем газе, что 

привело к появлению в 1885 году, повсеме-

стно используемого сегодня, бензинового 

двигателя внутреннего сгорания. 

Машины, работающие на электричестве, 

ненадолго появились в начале XX века, но 

почти полностью исчезли из поля зрения 

вплоть до начала XXI века, когда снова 

возникла заинтересованность в малоток-

сичном и экологически чистом транспорте. 

По существу, раннюю историю автомобиля 

можно разделить на этапы, различающиеся 

преобладающим способом самоходного 

движения.  

Изобретатели-первопроходцы. Прооб-

раз первого автомобиля создал крепостной 

крестьянин Нижегородской губернии Ле-

онтий Шамшуренков. Своѐ изобретение он 

представил в Санкт- Петербурге 1 ноября 

1752 года. Это была 4-х колѐсная самобег-

лая коляска, развивающая скорость до 

15 км/ч. Им же был разработан первый 

верстометр (автомобильный счѐтчик, изме-

ряющий пройденный путь).  

 

Немецкий инженер Карл Бенц, изобре-

татель множества автомобильных техноло-

гий, считается изобретателем и современ-

ного автомобиля (1885 г). 
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Паровые автомобили. Фердинанд Вер-

бист, член иезуитской общины в Китае, по-

строил первый автомобиль на паровом хо-

ду около 1672 года как игрушку для китай-

ского императора. Автомобиль был не-

большого размера и не мог везти водителя 

или пассажира, но, возможно, он был пер-

вым работающим паровым транспортом. 

В 1770 и 1771 году Николя-Жозеф Кю-

ньо демонстрировал свой эксперименталь-

ный тягач артиллерийских орудий с паро-

вым приводом  (паровая телега).  

Конструкция Кюньо оказалась непрак-

тичной и не развивалась в его родной 

Франции, центр инноваций переходит в 

Великобританию. К 1784 году в Редруте 

Уильям Мэрдок построил работающую 

модель паровой кареты.   

Такие машины какое-то время были в 

моде и на протяжении следующих десяти-

летий были разработаны такие новшества 

как ручной тормоз, многоступенчатая 

трансмиссия и улучшенное рулевое управ-

ление.  

Электрические автомобили. В 1828 году 

венгр Йедлик Аньош, который изобрѐл 

ранний тип электрического мотора, создал 

миниатюрную модель автомобиля, приво-

димого в движение при помощи его нового 

двигателя. В 1835 году голландский про-

фессор города Гронинген Сибрандус Стрэ-

тин и его помощник Кристофер Беккер 

создали небольшую электрическую маши-

ну, приводимую в движение неперезаря-

жаемыми первичными гальваническими 

элементами. В 1838 году шотландец Роберт 

Дэвидсон разработал электрический локо-

мотив, который достигал скорости 6 км/ч 

(4 мили/ч).  

Приблизительно в период между 1832 и 

1839 годом (точный год неизвестен) граж-

данин Шотландии Роберт Андерсон изо-

брѐл первую грубую электрическую каре-

ту, приводимую в движениенеперезаря-

жаемыми первичными гальваническими 

элементами. 

Ранние попытки изготовления и исполь-

зования двигателей внутреннего сгорания 

были затруднены из-за отсутствия подхо-

дящего топлива, особенно жидкого, и ран-

ние двигатели использовали газовую смесь. 

Поздняя версия работала на угольном газе. 

Деламар-Дебутевильский автомобиль был 

запатентован и опробован в 1884 году. 

Около 1870 года в Вене, изобретатель Зиг-

фрид Маркус поместил жидкостный двига-

тель внутреннего сгорания на простой те-

лежке что сделало его первым человеком, 

использовавшим транспортное средство на 

бензине. Сегодня этот автомобиль известен 

как «первая машина Маркуса». Эта техно-

логия была использована во всех дальней-

ших двигателях в том числе в четырѐхме-

стной «второй машине Маркуса» в 1888/89. 

Зажигание в сочетании с «карбюратором с 

вращающимися щетками» сделали конст-

рукцию второго автомобиля очень иннова-

ционной. 

 

Эра ветеранов. Первое производство 

автомобилей было основано в 1888 г. в 

Германии Карлом Бенцем и, по лицензии 

Бенца, во Франции Эмилем Роже. К 1900 г. 

массовое производство автомобилей нача-

лось во Франции и США. Первой компани-

ей, созданной исключительно для произ-

водства автомобилей стала французская 

«Панар и Левассо» (Panhard et Levassor), 

которая также первой применила четырѐх-

цилиндровый двигатель. За «Панар», соз-

данной в 1889 г. последовал «Пежо» двумя 

годами позже.  

К 1900 уже можно было говорить о на-

циональной автомобильной промышленно-

сти во многих странах.  

Бронзовая или Эдвардианская эра. Раз-

витие автомобильных технологий в эту эру 

было быстрым, отчасти благодаря сущест-

вованию сотен мелких производителей, со-

ревнующихся за внимание мира. Основные 

разработки заключались в электрической 

системе зажигания (мотор-генератор, 

1898 г.), независимая подвеска (в действи-

тельности придуманная Bollée в 1873 г.) и 
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тормоза на все четыре колеса (1909 г.). Для 

подвески широко использовались рессоры, 

хотя все ещѐ применялось и множество 

других систем, уголковая сталь заменила 

усиленное дерево в конструкции шасси. 

Получили широкое распространение транс-

миссии и управление подачей топлива, что 

позволило двигаться с различной скоро-

стью, хотя автомобили в большинстве сво-

ем имели дискретный набор скоростей, а не 

бесконечно переменную систему, знако-

мую по автомобилям более поздних перио-

дов. Впервые появилось и безопасное стек-

ло, запатентованное Джоном Вудом в Анг-

лии в 1905 г. 

Винтажная эра. Эра винтажных авто-

мобилей продолжалась с конца Первой ми-

ровой войны (1919 г.) до краха Уолл-стрит 

в 1929 г. В течение этого периода преобла-

дающими стали автомобили с передним 

расположением двигателя, закрытым кузо-

вом и стандартизованным управлением. В 

самом конце эры винтажных автомобилей 

во Франции было изобретено тонированное 

стекло (сегодня стандартное оснащение 

для боковых окон). 

Довоенная эра (до Второй мировой вой-

ны). Довоенная часть классической эры на-

чалась с Великой депрессии 1930 г. и за-

кончилась с восстановлением от последст-

вий Второй мировой войны, которое обыч-

но считают завершившимся в 1948 г. 

Именно в этот период в продажах домини-

руют интегрированные бампера и полно-

стью закрытые кузова, а новые типы кузо-

вов седан в задней части интегрируют даже 

багажник для грузов. Старые городские ав-

томобили с открытым верхом были вытес-

нены к концу эры по мере того, как крылья, 

подножки и головные огни постепенно бы-

ли интегрированы в кузов автомобиля. 

американском рынке. В результате кон-

солидации и взросления автомобильной 

промышленности, отчасти благодаря влия-

нию Великой депрессии, к 1930 г. количе-

ство производителей автомобилей резко 

сократилось. 

Послевоенная эра. После Второй миро-

вой войны в автомобильном дизайне воца-

рился революционный несущий цельно-

объемный кузов полностью понтонного 

типа (без выступающих крыльев и их ру-

диментов, подножек и фар), практически 

первым в мире крупносерийно выпускав-

шимся представителем, которого стал со-

ветский легковой автомобиль ГАЗ-М-20 

«Победа». 

Автомобилизация окончательно оправи-

лась от последствий ориентирования на 

военные нужды в 1949 г. На протяжении 

1950-х повышалась мощность двигателя и 

росла скорость транспорта, дизайн стано-

вился более комплексным и искусным, а 

автомобили распространялись по всему 

миру. Миниатюрные машины Mini Алека 

Иссигониса и 500-ка Фиата заполоняли всю 

Европу, в то время как в Японии подобные 

машины лѐгкого класса были поставлены 

на колѐса впервые.  

После 1960-х гг. рынок значительно из-

менился, поскольку былой законодатель 

автомобильной моды Детройт столкнулся с 

иностранной конкуренцией. Европейские 

производители внедряли все более новые 

технологии, к тому же Япония заявила о 

себе как серьѐзном автопроизводителе.  

Современная эпоха. Обычно современ-

ную эпоху определяют как 25 предшест-

вующих настоящему моменту лет. Однако 

существуют некоторые технические аспек-

ты и концепции дизайна, которые отлича-

ют современные автомобили от старых.  

Некоторыми особо примечательными 

разработками в современную эпоху стали 

широкое распространение переднего и 

полного привода, внедрение дизельного 

двигателя и повсеместное использование 

впрыска топлива.  

В современную эпоху изменились и ку-

зова. Сегодня на рынке доминируют три 

типа кузова: хэтчбек, минивэн и SUV, не-

смотря на то, что это относительно новые 

концепции. Все три типа изначально созда-

вались как практичные кузова, но превра-

тились в современные мощные люксовые 

кроссоверы SUV и спортивные универса-

лы.  

В современную эпоху быстро росли 

также топливная эффективность и мощ-

ность двигателей. Как только проблема 

вредных выбросов, возникшая в 70-е была 

решена с помощью компьютерных систем 

управления двигателем, мощность послед-

них стала быстро расти. В 80-е мощный 
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спортивный автомобиль мог развивать 

200 л.с. (150 кВт). Спустя лишь 20 лет та-

кой мощностью располагает средний пас-

сажирский автомобиль, а некоторые энер-

говооруженные модели предлагаются с 

двигателями втрое мощнее. 
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Автомобиль (от авто... и лат. mobilis) — 

это транспортное самоходное безрельсовое 

средство, двигающееся за счет собственно-

го двигателя (внутреннего сгорания, паро-

вого или электрического).  

Первые чертежи автомобиля принадле-

жат самому Леонардо да Винчи. В его кон-

струкции применен пружинный привод, в 

эпоху Возрождения в ряде европейских 

стран подобные повозки участвовали в 

праздниках и парадах. В 2004 году группа 

экспертов музея науки Флоренции сумела 

восстановить автомобиль по чертежам Ле-

онардо, тем самым доказав правильность 

его идей. 

Русский механик Ползунов И. И. в 1765 

году первым построил паровую автомати-

ческую машину. В 1769 г на еѐ основе была 

сконструирована повозка. Автором еѐ стал 

французский изобретатель Никола Кюньо. 

Повозка предназначалась для перевозки 

артиллерии, и по размерам  весу могла за-

просто поспорить с современными грузо-

виками. Только лишь вода и топливо, не-

обходимые для еѐ движения, весили около 

тонны. Скорость движения такого экипажа 

не превышала 4 км/ч. 

В 1806 году появились первые машины, 

приводимые в движение двигателями внут-

реннего сгорания на английском горючем 

газе, что привело к появлению в 1885 году 

повсеместно используемого сегодня газо-

линового или бензинового двигателя внут-

реннего сгорания.  

Над проектом автомобиля работал, в ча-

стности, известный русский изобретатель 

Иван Кулибин — в его повозке-самокатке 

применялись подшипники качения, махо-

вое колесо, тормоз и даже коробка скоро-

стей. 

Создателями первого в мире бензиново-

го двигателя являются Карл Бенц и Готлиб 

Даймлер. Разумеется, они придумали свой 

двигатель не с «чистого листа», многие уз-

лы и агрегаты были разработаны раньше, а 

всего соавторов бензинового двигателя на-

считывается порядка 400.  

Первый патент на двигатель внутренне-

го сгорания принадлежит инженеру по 

имени Николас Аугустин Отто — он заре-

гистрирован в 1876 году. 

В 1886 году произошел поистине пере-

ломный момент в истории автомобиле-

строения. Немецкий инженер Карл Бенц 

получил патент № 37435 на свое изобрете-

ние — самодвижущийся экипаж с бензино-

вым мотором.  

Этот год и считается годом создания 

первого автомобиля в мире. Интересно, что 

примерно в это же время другой немецкий 

изобретатель Готлиб Даймлер также скон-

струировал экипаж с бензиновым мотором, 

а годом ранее запатентовал первый мото-

цикл и карбюратор. 

Однако по воле случая роль изобретате-

ля автомобиля досталась именно Карлу 

Бенцу. Творение Бенца представляло собой 

трехколесный самодвижущийся экипаж, 

рассчитанный на двух человек и оборудо-

ванный четырехтактным бензиновым мо-

тором с водяным охлаждением. 

Двигатель мощностью 0,9 л.с. распола-

гался горизонтально над осью задних ко-

лес, которые приводились в движение по-

средством одной ременной и двух цепных 

передач. Источником питания для системы 

зажигания служила гальваническая бата-

рея. Горизонтально под двигателем распо-

лагался маховик, который служил для за-

пуска двигателя и создания равномерного 
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вращения. Рамой автомобилю служила 

конструкция из спаянных между собой ме-

таллических трубок. Максимальная ско-

рость движения первого автомобиля в мире 

составляла всего-навсего 16 км/ч. 

После получения патента Карл Бенц ре-

шил «вывести в свет» свое творение, про-

катившись на нем по улочкам городка 

Мангейм. Однако новинка вызывала во-

круг только раздражение, пугая всех шу-

мом мотора. Расстроенный Карл поставил 

свое драгоценное изобретение под навес, 

намереваясь довести до совершенства. 

Так прошло почти два года, а ранним 

летним утром 1888-го автомобиль «угна-

ли». Вот как об этом вспоминает сам Бенц: 

«У меня похитили мой автомобиль!  

Их было трое, действовали они согласо-

ванно и дружно.  

В мой автомобиль они были влюблены 

так же, как я сам. Но они требовали от 

него больше, чем я... 

 Они хотели испытать похищенный ав-

томобиль, проехать на нем 180 километ-

ров по неровной дороге.  

Компания с бродяжническими наклон-

ностями состояла из моей жены и обоих 

сыновей». 

«Похитители» решили отправиться к 

родственникам в небольшой городок 

Пфорцхейм. В дороге, разумеется, не 

обошлось без приключений — автомобиль 

не был рассчитан на такие дальние путеше-

ствия. Однако все волнения окупились с 

лихвой — жители Пфорцхейма толпами 

сбегались посмотреть на удивительную 

«безлошадную» повозку. 

Вскоре об этом случае узнала вся Гер-

мания, причем пресса обратила внимание 

не столько на путешествие, сколько на сам 

автомобиль Бенца.  

С этого момента и началось восхожде-

ние повсеместное увлечение автомобилем. 

Так предприимчивая Берта сыграла ре-

шающую роль в успехе своего мужа. Мно-

гие историки всерьез считают, что именно 

она вывела автомобилестроение на широ-

кую дорогу. Как и первый автомобиль, пу-

тешествие Берты заняло свое заслуженное 

место в истории — этот марафон длиной в 

180 километров принято считать первым в 

истории автопробегом. 

В 1893 году свет увидел новый четырех-

колесный автомобиль, оснащенный только 

что запатентованной шкворневой системой 

поворота управляемых колес. Двухместный 

экипаж с полностью закрытым моторным 

отсеком и двигателем мощностью около 

3 л.с. — любимое творение Бенца — полу-

чил имя «Виктория», что значит «победа». 

После выпуска этой модели дела фирмы 

пошли в гору, и Карл Бенц решил создать 

целую серию экипажей, добавив к мощной 

«Виктории» облегченную модель «Вело». 

Это был четырехколесный модернизиро-

ванный вариант первого экипажа, ставший 

впоследствии прообразом первого отечест-

венного автомобиля конструкторов Яков-

лева и Фрезе. Выпуск «Вело» начался в 

1894 году, и за три года был изготовлен 

381 автомобиль — благодаря этому исто-

рики считают «Вело» первым автомобилем 

серийного производства. 

Несмотря на нагроможденность конст-

рукции, такие машины выпускались до 

1901 г, и их количество составляло 2300. 

Первый «Мерседес» (декабрь 1900 г.) – 

«прадед» современного автомобиля изго-

тавливался с простейшим кузовом для уча-

стия в гонках. Для прогулок вместо такого 

кузова могли устанавливать другой ку-

зов — четырехместный. 

Следует отметить неоценимый вклад в 

развитие авто строительства русских ин-

женеров, которые разработали немало ин-

тересных новинок в автомобильной техни-

ке. Среди них следует назвать распыли-

тельный карбюратор Потворского (1894 г.), 

электромобиль Романова (1899 г.), незави-

симую подвеску передних колес Лидтке 

(1901 г.), автомобильную электротранс-

миссию Фрезе (1905 г.), одноколейный ав-

томобиль Шиловского (1914 г.). 

Однако автомобиль рассматривался 

почти исключительно как машина личного 

пользования — для прогулок, развлечений, 

спорта. Несовершенство конструкции ма-

шины, трудности ее эксплуатации, сравни-

тельно большая стоимость — все это не 

помешало расширению круга автомобили-

стов. 

К 1900 году число автомобильных фирм 

(марок) достигло тысячи. Большинство их 

числилось лишь на бумаге — фирмы без-
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успешно пытались использовать выгодную 

ситуацию, строить и продавать автомоби-

ли. Но и солидных фирм, выпускавших до 

сотни и более машин в год, насчитывалось 

немало. Выпуск автомобилей достиг в 

1900 г. во Франции и в США — 3000 в год, 

в Германии — около 1000, а парк автомо-

билей — соответственно 9000, 5000, 2000 

машин, мировой парк — около 20 000, то-

гда как всего 5 лет назад, в 1895 году в 

США существовало… 4 автомобиля, во 

Франции — 450, в Германии — несколько 

десятков. 

Первые 15 лет существования автомо-

биля не внесли принципиальных измене-

ний в его идею, кроме одного: скорости. На 

грани веков автомобиль уже мог достигать 

скоростей, на порядок превышающих кон-

ные, по своим скоростным показателям 

рождающийся новый вид транспорта — 

автомобильный — уже мог соревноваться с 

железнодорожным транспортом. Преиму-

щество в скорости имело большое значение 

и для конструкции автомобиля, и для каче-

ства его изготовления, и для создания но-

вых и модернизации старых все еще «гу-

жевых» дорог, и для квалификации водите-

ля, и для законодателей… Но больше всего 

значило, вероятно, то, что люди почувство-

вали «вкус скорости» — и эмоциональный, 

и практический. Последний, однако, ис-

пользовали пока только спортсмены и 

коммерсанты. 
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Необходимость в массовом полутора-

тонном автомобиле возникла в Советском 

Союзе в конце 1920-х годов, в стране 

строили новые заводы, каналы, автодороги 

и электростанции, и осуществлять это без 

простых, надѐжных машин было попросту 

немыслимо.  

Местом сооружения автозавода был вы-

бран Нижний Новгород, располагавший 

квалифицированными кадрами,  а также 

мощной металлообрабатывающей про-

мышленностью. 

Проект предприятия был заказан амери-

канской фирме Ford Motor Company. Вско-

ре было заключено соглашение, в соответ-

ствии с которым администрация Ford 

Motor Company обязывалась оказывать Со-

ветскому Союзу техническую помощь в 

строительстве автозавода, организации 

производства грузовых и легковых автомо-

билей, а также в обучении советских спе-

циалистов и практикантов на американских 

автозаводах в количестве до 50 человек 

ежегодно. 

Серийное производство полуторатонных 

грузовиков НАЗ-АА началось на Нижего-

родском автозаводе 29 января 1932 года. 

Правда, в конце этого же года и город, и 

автозавод, и выпускаемые на нѐм автомо-

били переименовали, город получил назва-

ние Горький, предприятие — Горьковский 

автозавод, а легковая и грузовая маши-

ны — ГАЗ-А и ГАЗ-АА.  

Первые полуторки делались по фордов-

ским чертежам, однако пришлось осна-

стить усиленным картером механизма сце-

пления, новым рулевым устройством, воз-

душным фильтром, а также сконструиро-

ванным на ГАЗе деревянным бортовым 

кузовом. 
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Основой грузовика была мощная лонже-

ронная рама, на которой были закреплены 

кабина и кузов. Силовой агрегат представ-

лял собой 42-сильный бензиновый двига-

тель рабочим объѐмом 3,285 литра. Основ-

ным достоинством этого мотора была его 

«всеядность» — он неплохо работал не 

только на дешѐвом низкооктановом бензи-

не,  А-52, но и на лигроине или керосине. 

Кстати, 40-литровый топливный бак на 

ГАЗ-АА располагался выше карбюратора, 

так что бензин поступал в него без насоса, 

самотѐком. 

Трансмиссия автомобиля включала од-

нодисковое сухое сцепление и четырѐхсту-

пенчатую коробку передач.  

Подвеска у полуторки — зависимая, 

причѐм передняя ось покоилась на попе-

речной полуэллиптической рессоре с тол-

кающими штангами, а задняя — на паре 

продольных рессор без амортизаторов. 

Задняя подвеска машины имела ориги-

нальную конструкцию с так называемой 

толкающей трубой, внутри которой распо-

лагался карданный вал. Труба упиралась в 

бронзовую втулку, которая из-за повышен-

ного износа требовала частых ремонтов. 

Главный тормоз имел механический 

привод, однако из-за его малой эффектив-

ности водители предпочитали торможение 

двигателем. 

 

ГАЗ-ММ  

военного времени с деревянной кабиной  

До 1934 года кабина грузовика изготав-

ливалась из древесины и прессованного 

картона, а в дальнейшем на машину уста-

навливали металлическую кабину с дерма-

тиновой крышей. В 1938 году ГАЗ-АА мо-

дернизировали — его оснастили 50-силь-

ным двигателем, усиленной подвеской, 

улучшенным рулевым механизмом, более 

надѐжным карданным валом и, соответст-

венно, дали новое название — ГАЗ-ММ. 

Правда, внешне старая и новая полуторки 

практически не отличались одна от другой. 

Электрика ГАЗ-АА была не надѐжной,  

особенно низкий ресурс был у аккумулято-

ра и стартѐра, так что водителям зачастую 

приходилось заводить автомобиль лишь с 

помощью пусковой рукоятки. Не отлича-

лись надѐжностью и шины — при норма-

тивной ходимости в 20 тыс. км они изна-

шивались уже через 8-9 тыс. км. Дефицит 

шин приводил к тому, что во время войны 

с заводского конвейера иной раз сходили 

полуторки с односкатными задними колѐ-

сами. 

В 1934 году было развѐрнуто серийное 

производство ГАЗ-ААА — трѐхосного ва-

рианта полуторки. Машина эта создавалась 

под руководством ведущего конструктора 

завода В.А. Грачѐва. Всего же на ГАЗе бы-

ло выпущено 37 373 трѐхосных автомоби-

ля.  

 

В 1936 году на Горьковском автозаводе 

было организовано производство автомо-

биля-самосвала ГАЗ-410 грузоподъѐмно-

стью 1,2 тонны. Механизм опрокидывания 

кузова имел оригинальный, своего рода 

«гравитационный» привод, в котором ра-

ботала сила тяжести груза. Кузов оснащал-

ся запорным устройством, рукоятка кото-

рого располагалась у левого борта само-

свала. Чтобы разгрузить машину, водитель 

смещал рукоятку, кузов наклонялся и груз 

ссыпался назад. Пустой же кузов под воз-

действием гравитации возвращался в ис-

ходное положение и вновь фиксировался 

запорным устройством. 

 

Грузовик-самосвал  

ГАЗ-410 на базе ГАЗ-АА (ГАЗ-ММ) 

http://modelist-konstruktor.com/images/arch/1360-gaz-aa-gaz-mm/5.jpg
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В конце 1930-х годов на ГАЗе были соз-

даны газогенераторный автомобиль ГАЗ-

42, газобалонный ГАЗ-44, а также полугу-

сеничный автомобиль ГАЗ-60. На базе 

ГАЗ-АА и ГАЗ-ММ выпускались автомо-

били-бензозаправщики, автофургоны, а 

также автостартѐры АС-2, предназначен-

ные для запуска двигателей самолѐтов. 

Немало автомобилей Горьковского авто-

завода были призваны на службу в Крас-

ной Армии — полуторки составляли свыше 

половины армейского автопарка. Большая 

их часть предназначалась для транспорти-

ровки войск, для чего использовались ма-

шины с бортовым кузовом, оборудованным 

съѐмными скамейками, на которых разме-

щалось 16 бойцов. 

В годы войны на шасси ГАЗ-ММ вы-

пускались армейские санитарные автомо-

били ГАЗ-55, штабные автобусы ГАЗ-05-

193, радиолокационные станции, прожек-

торные установки, звукоуловители и по-

ходные мастерские, а 3850 грузовиков 

ГАЗ-АА и ГАЗ-ММ были оборудованы зе-

нитными орудиями и счетверѐнными зе-

нитными пулемѐтами. 

С началом Великой Отечественной вой-

ны автомобили пришлось существенно уп-

ростить, что объяснялось нехваткой метал-

ла и стремлением сократить время  выпус-

ка машин. Так, полуторки оснащались 

лишь задними тормозами, они лишились 

переднего бампера и правой фары, а вместо 

округлых штампованных передних крыль-

ев на ГАЗ-АА появились крылья Г-

образной формы, согнутые из кровельного 

железа. Ко всему, у кузова открывался 

только задний борт, а в 1942 году вместо 

стальной кабины стали изготавливать уп-

рощѐнную, с брезентовыми верхом и поло-

гами вместо дверей. В 1943 году машины 

оснащались закрытыми деревянными ка-

бинами с брезентовыми крышами.  В 1944 

году довоенная комплектация была час-

тично восстановлена. 

На базе двухосных и трѐхосных полуто-

рок конструкторами завода было разрабо-

тано немало бронеавтомобилей.  

Так, с 1936 по 1938 год на ГАЗе выпус-

тили 394 бронеавтомобиля БА-6, в период 

с 1938 по 1941 год — 3331 бронеавтомо-

биль типа БА-10А и БА-10М, а в конце 

1930-х годов на укороченные шасси ГАЗ-

ААА устанавливались бронекорпуса ранее 

выпущенных и отработавших свой срок 

бронемашин. Помимо этого, конструкто-

рами были созданы опытные образцы бро-

невика БА-9, а также плавающих бронеав-

томобилей ПБ-4 и ПБ-7. 

За годы войны ГАЗ выпустил 102 300 

автомобилей различных типов и модифи-

каций. А в декабре 1945 года завод развер-

нул серийное производство новых грузови-

ков — ГАЗ-51 и ГАЗ-6З. Последний ГАЗ-

ММ сошѐл с горьковского конвейера 10 

октября 1949 года. Ещѐ год (а по некото-

рым данным, до 1956 года) полуторку со-

бирали в Ульяновске, где их выпускали с 

1947 года. 

Было выпущено 985 000 экземпляров 

ГАЗ-АА, ГАЗ-ММ и их производных, в том 

числе в течение 1941-45 гг. — 138600.  
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История автомобиля началась ещѐ в 

1768 году вместе с созданием паросиловых 

машин, способных перевозить человека. 

В 1806 году появились первые машины, 

приводимые в движение двигателями 

внутреннего сгорания на горючем газе, что 
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привело к появлению в 1885 году повсеме-

стно используемого сегодня газолинового 

или бензинового двигателя внутреннего 

сгорания. Машины, работающие на элек-

тричестве ненадолго появились в начале 

XX века, но почти полностью исчезли из 

поля зрения вплоть до начала XXI века, ко-

гда снова возникла заинтересованность в 

малотоксичном и экологически чистом 

транспорте.  

Прообраз первого автомобиля создал 

крепостной крестьянин Вятской губернии 

Леонтий Шамшуренков. Своѐ изобретение 

он представил в Санкт-Петербурге 1 нояб-

ря 1752 года. Им же был разработан пер-

вый верстометр (автомобильный счѐтчик, 

измеряющий пройденный путь). Позже, в 

1791 году русский конструктор, изобрета-

тель и инженер Иван Кулибин создал са-

моходный экипаж, в котором он разъезжал 

по улицам Петербурга. В числе его особен-

ностей маховик, тормоз, коробка передач и 

подшипник, из которых состоит любой со-

временный автомобиль. Его конструкция 

имела три колеса. К сожалению, как и со 

многими другими его изобретениями, го-

сударство не видело потенциала этих раз-

работок и они не получили дальнейшего 

развития. 

Немецкий инженер Карл Бенц, изобре-

татель множества автомобильных техноло-

гий, считается изобретателем и современ-

ного автомобиля.  

Четырѐхтактный бензиновый (газолино-

вый) двигатель внутреннего сгорания, ко-

торый представляет самую распространѐн-

ную форму современного самоходного 

движения — разработка немецкого изобре-

тателя Николауса Отто.  

Подобный четырѐхтактный дизельный 

двигатель был также изобретѐн нем-

цем Рудольфом Дизелем.  

Водородный топливный элемент, одна 

из технологий, провозглашѐнных как заме-

на для газолина в качестве источника энер-

гии автомобилей, в принципе был обнару-

жен другим немцем Шѐнбейн Кристиан 

Фридрихом в 1838 году.  

Автомобиль на электрической батарее 

обязан своим появлением одному из изо-

бретателей электрического мотора венгру 

Аньош Йедлику и изобрѐтшему в 1858 году 

свинцово-кислотную батарею Гастону 

Планте. 

Фердинанд Вербист, член иезуитской 

общины в Китае, построил первый автомо-

биль на паровом ходу около 1672 года как 

игрушку для китайского императора. Ав-

томобиль был небольшого размера и не 

мог везти водителя или пассажира, но, воз-

можно, он был первым работающим паро-

вым транспортом («автомобиль»). 

Считают, что паросиловые самоходные 

машины разработаны в конце XVIII века. 

В 1770 и 1771 году Николя-Жозеф Кюньо 

демонстрировал свой экспериментальный 

тягач артиллерийских орудий с паровым 

приводом fardier à vapeur (паровая телега). 

Конструкция Кюньо оказалась непрактич-

ной и не развивалась в его родной Фран-

ции, центр инноваций переходит в Велико-

британию. К 1784 году в Редруте Уильям 

Мэрдок построил работающую модель па-

ровой кареты, а в 1801 году Ричард Треви-

тик ездил на полноразмерной машине по 

дорогам Камборна.  

Такие машины какое-то время были в 

моде и на протяжении следующих десяти-

летий были разработаны такие новшества 

как ручной тормоз, многоступенчатая 

трансмиссия и улучшенное рулевое управ-

ление. Некоторые были коммерчески ус-

пешны в обеспечении общественного 

транспорта, пока общественное сопротив-

ление против этих слишком быстрых ма-

шин не повлекло принятие в 1865 году за-

кона «Locomotive Act», требующего, чтобы 

на общественных дорогах Великобритании 

перед самоходными машинами шѐл чело-

век, размахивающий красным флагом и 

дующий в сигнальную дудку. Это реши-

тельно подавило развитие дорожного авто-

транспорта практически на всю оставшую-

ся часть XIX века. В итоге усилия инжене-

ров и изобретателей были брошены на же-

лезнодорожные локомотивы. Закон не 

отменялся вплоть до 1896 года, хотя необ-

ходимость в красном флаге была устранена 

в 1878 году. 

Первый патент на автомобиль в Соеди-

нѐнных Штатах был предоставлен Оливеру 

Эвансу в 1789 году. Эванс демонстрировал 

его первую успешную самоходную маши-

ну, которая была не только первым авто-
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мобилем в США, но также и первой маши-

ной-амфибией, так как была способна пу-

тешествовать на колѐсах по земле и по-

средством лопастей на воде. 

Среди других работ паровая машина на 

жидком топливе, собранная в 1815 году 

профессором Пражского политехникума 

Йозеф Божеком и четырѐхместный паровой 

фаэтон, сделанный в 1813 году Уолтером 

Хэнкок, разработчиком и оператором паро-

вых автобусов Лондона. 

В 1828 году венгр Йедлик Аньош, кото-

рый изобрѐл ранний тип электрического 

мотора, создал миниатюрную модель авто-

мобиля, приводимого в движение при по-

мощи его нового двигателя.  

В 1834 году изобретатель первого элек-

трического мотора постоянного тока, куз-

нец штата Вермонт Томас Дэвенпорт, ус-

тановил свой мотор в маленькую модель 

машины, которой он оперировал на коль-

цевом электрифицированном треке.  

В 1835 году голландский профессор го-

рода Гронинген Сибрандус Стрэтин и его 

помощник Кристофер Беккер создали не-

большую электрическую машину, приво-

димую в движение не перезаряжаемыми 

первичными гальваническими элементами.  

Приблизительно в период между 1832 и 

1839 годом (точный год неизвестен) граж-

данин Шотландии Роберт Андерсон изо-

брѐл первую грубую электрическую каре-

ту, приводимую в движение не перезаря-

жаемыми первичными гальваническими 

элементами. 

Ранние попытки изготовления и исполь-

зования двигателей внутреннего сгорания 

были затруднены из-за отсутствия подхо-

дящего топлива, особенно жидкого, и ран-

ние двигатели использовали газовую смесь. 

Ранние эксперименты с использованием 

газов были проведены швейцарским инже-

нером Франсуа Исааком де Ривасом (1806), 

построившим двигатель внутреннего сго-

рания работающим на водородно-кисло-

родной смеси, и англичанином Семюелем 

Брауном (1826), экспериментировавшим с 

собственным двигателем на водородном 

топливе в качестве транспортного средства 

до Шутерс Хилл, юго-восточный Лондон.  

Гиппомобиль бельгийца Этьена Ленора 

с одноцилиндровым двигателем внутрен-

него сгорания на водородном топливе со-

вершил тестовый пробег из Парижа в Жу-

анвиль-Ле-Пон в 1860, покрыв около девя-

ти километров примерно за три часа. Позд-

няя версия работала на угольном газе.  

Около 1870 года в Вене, Австрия (тогда 

Австро-Венгерская империя) изобретатель 

Зигфрид Маркус поместил жидкостный 

двигатель внутреннего сгорания на простой 

тележке, что сделало его первым челове-

ком, использовавшим транспортное сред-

ство на бензине. Сегодня этот автомобиль 

известен как «первая машина Маркуса». 

В 1883 году Маркус получил немецкий па-

тент на низковольтную систему зажигания 

типа магнето. Это был только первый его 

автомобильный патент. Эта технология 

была использована во всех дальнейших 

двигателях, в том числе в четырѐхместной 

«второй машине Маркуса» в 1888/89. За-

жигание в сочетании с «карбюратором с 

вращающимися щетками» сделали конст-

рукцию второго автомобиля очень иннова-

ционной. 

Общеизвестно, что первый реально ис-

пользующийся автомобиль с бензиновым 

двигателем был сконструирован одновре-

менно несколькими независимыми немец-

кими изобретателями: Карл Бенц построил 

свой первый автомобиль в 1885 в Мангей-

ме. Бенц получил патент на свой автомо-

биль 29 января 1886 и начал первый вы-

пуск автомобилей в 1888 году после того 

как его жена Берта Бенц показала с помо-

щью первой междугородней поездки от 

Мангейма до Пфорсгейма и обратно в ав-

густе 1888, что безлошадные экипажи 

вполне подходят для повседневного ис-

пользования. С 2008 года это событие от-

мечено Мемориальной трассой имени Бер-

ты Бенц. 

Вскоре, в 1889 г. в Штутгарте Готтлиб 

Даймлер и Вильгельм Майбах сконструи-

ровали совершенно новое средство пере-

движения, которое задумывалось как авто-

мобиль, а не конная повозка, оснащенная 

двигателем. Им же обычно приписывают 

изобретение в 1886 г. первого мотоцикла, 

однако, в 1882 г. Энрико Бернарди из Уни-

верситета Падуи запатентовал одноцилин-

дровый бензиновый мотор объемом 122 см³ 

(7,4 куб. дюйма) мощностью 0,024 л.с. 
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(17,9 Вт) и установил его на трехколесный 

велосипед своего сына, что позволяет рас-

сматривать его как минимум кандидатом 

на изобретение первого автомобиля и мо-

тоцикла. В 1882 г. Бернарди увеличил три-

цикл так, что он был способен перевозить 

двух взрослых человек. 

Один из первых четырѐхколесных авто-

мобилей в Британии, работающий на бен-

зине был построен в Бирмингеме в 1895 г. 

Фредериком Вильямом Ланчестером, им 

же был запатентован дисковый тормоз. 

В этой суматохе были практически за-

быты многие первопроходцы. Джон Виль-

ям Ламберт из Огайо в 1891 г. построил 

трехколесный автомобиль, который сгорел 

в том же году. А Генри Надинг из Аллен-

тауна, Пенсильвания сконструировал че-

тырѐхколесный. Весьма вероятно, что та-

ких изобретателей было больше. 

Первое производство автомобилей было 

основано в 1888 г. в Германии Карлом 

Бенцем и, по лицензии Бенца, во Франции 

Эмилем Роже. Было и множество других. 

Первой компанией, созданной исключи-

тельно для производства автомобилей ста-

ла французская «Панар и Левассо», которая 

также первой применила четырѐхцилинд-

ровый двигатель. За «Панар», созданной в 

1889 г., последовал «Пежо» двумя годами 

позже.  

К началу ХХ в. в западной Европе на-

чался подъѐм автомобильной промышлен-

ности, особенно во Франции, где в 1903 г. 

было собрано 30204 автомобиля, что со-

ставило 48,8 % всего объема производства 

автомобилей в мире. 

В 1893 году в Соединѐнных штатах бра-

тья Чарльз и Фрэнк Дюреа основали ком-

панию Duryea Motor Wagon Company, 

ставшей первой американской компанией-

производителем автомобилей. Однако на 

этом этапе производства автомобилей до-

минировал Рэнсом Эли Олдс с его компа-

нией Olds Motor Vehicle Company (позже 

известная как Oldsmobile). Его крупномас-

штабная сборочная линия была запущена в 

1902 году. В этом же году Кадиллак (сфор-

мированый изHenry Ford Company, Винтон 

и Форд выпускают автомобили тысячами. 

В течение нескольких лет сотни произ-

водителей по всему западному миру стали 

выпускать автомобили по невероятному 

количеству различных технологий. Паро-

вые, электрические и бензиновые автомо-

били конкурировали десятилетия, пока в 

1910-х бензиновые двигатели внутреннего 

сгорания не стали доминирующими.  
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ИСТОРИЯ РАЗВИТИЯ АВТОМОБИЛЕЙ 
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ОБПОУ «Советский социально-аграрный техникум имени В.М. Клыкова» 

Научный руководитель – Сагин Н.М. 

 

Ровно 100 лет отделяет нас от 1896 года, 

когда Е. А. Яковлев демонстрировал пер-

вый русский автомобиль на Всероссийской 

промышленно-художественной выставке в 

Нижнем Новгороде. 

Евгений Александрович Яковлев — в 

прошлом лейтенант военного флота. Он 

начал проводить эксперименты с двигате-

лем внутреннего сгорания в 1884 году. А в 

1889 году на собственный страх и риск ор-

ганизовал серийное производство кероси-

новых и газовых двигателей на основанном 

им небольшом заводе в Петербурге.  

Двигатели конструкции Яковлева имели 

для того времени немало передовых конст-

руктивных особенностей (электрическое 
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зажигание, съемную головку цилиндра, 

смазку под давлением). В 1893 году они 

экспонировались на Всемирной выставке в 

Чикаго и были отмечены премией. На этой 

выставке был представлен один из первых 

автомобилей серийного производства не-

мецкий «Бенц» модели «Вело». Этим не-

обычным экспонатом заинтересовались Ев-

гений Александрович Яковлев и Петр 

Александрович Фрезе, инженер, владелец 

каретных мастерских в Петербурге. Реше-

ние построить подобную машину родилось 

быстро. Однако осуществить его удалось 

только через три года.  

Яковлев изготовил двигатель и транс-

миссию, Фрезе по его заказу — ходовую 

часть и кузов. Что представляла собой эта 

машина? Четырехтактный двигатель с од-

ним горизонтальным цилиндром разме-

щался в задней части кузова и развивал 

мощность 1,5–2 л. с. Для охлаждения ци-

линдра служила вода, а теплообменниками 

являлись две латунные емкости, размещен-

ные вдоль бортов в задней части машины. 

Зажигание смеси было электрическим (ба-

тарея сухих элементов и патентованная 

свеча), в то время как на многих двигателях 

тех лет применялась калильная трубка. 

Карбюратор был простейшим, так назы-

ваемого испарительного типа (в отличие от 

современных карбюраторов распылитель-

ного типа). Его корпус в виде высокого ци-

линдра находился в заднем левом углу ку-

зова. Как и на всех других двигателях 

Яковлева, выпускной клапан имел механи-

ческий привод, а впускной клапан действо-

вал, как тогда говорили, «автоматически» 

т. е. от разряжения. Трансмиссия состояла 

из резиновых ремней со шкивами, посред-

ством которых можно было получить две 

передачи вперед и холостой ход. Передачи 

включались рычажками, помещенными на 

стойках слева и справа от рулевой колонки, 

передача заднего хода отсутствовала. 

Перед двигателем (он располагался у 

задних колес) под сидением водителя и 

пассажира проходил поперечный ведущий 

вал с дифференциалом. Насаженные на его 

концы звездочки через цепи передавали 

вращение ведомым звездочкам, соединен-

ным со спицами задних ведущих колес ше-

стью стремянками каждая. 

Судя по отношению диаметров цепных 

звездочек, видимых на сохранившихся 

снимках русского автомобиля, передаточ-

ное число главной передачи составляло 

около 5, 45. Машина имела два тормоза. 

Ручной тормоз (от рычага, расположенного 

у левого борта кузова) действовал на шины 

задних колес, прижимая к ним крохотные 

тормозные колодки. Именно этот тормоз 

по современной терминологии являлся ра-

бочим, а другой — ножной — выполнял 

вспомогательную роль и действовал на ве-

дущий вал трансмиссии. Ходовая часть 

представляла типично каретную конструк-

цию. 

Машина Яковлева и Фрезе не была про-

сто копией немецкой модели, несмотря на 

то, что к 1896 году по Петербургу уже ез-

дили четыре «бенца»: два — модели «Ве-

ло» и два — «Виктория». Справедливости 

ради следует отметить разницу между рус-

ской и немецкой машинами в двигателе 

рулевом управлении, в конструкции колес 

и других деталей. Кроме того, первый  

«Бенц-Вело» поступил в Петербург в мае 

1895 года, когда даже подробное знакомст-

во с его устройством не могло повлиять на 

основные конструктивные решения Яков-

лева и Фрезе. Первый русский автомобиль 

с двигателем внутреннего сгорания прошел 

испытания в мае 1896 года, в июне отделка 

машины была закончена, 1июля она была 

экспонирована на Всероссийской промыш-

ленно художественной выставке в Нижнем 

Новгороде и совершала там демонстраци-

онные поездки. 

Царь Николай II при посещении выстав-

ки не удостоил его вниманием. Тем не ме-

нее, Яковлев и Фрезе настойчиво реклами-

ровали свои изделия и продолжали работу 

над «самодвижущимися экипажами». По-

сле смерти Яковлева его завод перешел в 

руки другого владельца, который не инте-

ресовался автомобилями.   

Два русских завода «Лесснер» в Петер-

бурге и русско-Балтийский вагонный завод 

в Риге пытались наладить производство 

отечественных автомобилей. Первый из 

них, основанный в 1853 году, делал станки, 

паровые котлы и машины, арматуру к ним. 

В 1901 году прекратило их производство, 

ставшее невыгодным, и решило отдать 
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предпочтение более перспективным изде-

лиям. Поэтому руководство завода заклю-

чило с немецкой фирмой «Даймлер» дого-

вор постройки по лицензии двигателей 

внутреннего сгорания и автомобилей. Но 

не «Мерседесов», которые тогда выпускали 

в Германии, а сравнительно малоизвестных 

моделей, сконструированных русским ин-

женером Борисом Петровичем Луцким на 

предприятии в Берлине. К производству 

автомобилей завод «Лесснер» приступил 

после того, как Луцкой доставил для де-

монстрации 2 «моторные телеги», грузови-

ки своей конструкции, построенные на за-

воде в Германии. Каждая из этих двух ма-

шин развивала при двигателе мощностью 

12 л. с. 11 км/ч и могла перевозить 5 тонн 

груза. Демонстрация грузовых автомоби-

лей в России прошла успешно. В 1905 году 

завод «Лесснер» получил первый крупный 

заказ построить для почтового ведомства 

14 машин, первая из которых была собрана 

26 марта. Что представляла собой эта мо-

дель? Двухместный автомобиль с вмести-

тельным ящиком для писем; колеса с дере-

вянными спицами; цепная передача и 

двухцилиндровый двигатель. 

С 1906 по 1909 год «Лесснер» изготов-

лял легковые автомобили четырех моде-

лей: двухцилиндровые (12 л. с.), четырех-

цилиндровые (22 и 32л. с.), и даже шести-

цилиндровые (90 л. с.). Все они имели цеп-

ную передачу, причем на двухцилинд-

ровых моделях применялась трехступен-

чатая трансмиссия, а на остальных — 

четырехступенчатая. На шасси этих моде-

лей завод монтировал кузова девяти раз-

ных типов. 

Кроме того, «Лессер» выпускал и грузо-

вики грузоподъемностью 1, 2 и 2, 0 тонн, а 

также пожарные машины, фургоны, авто-

бусы (всего 13 разновидностей). В 1907 го-

ду «Лесснер» демонстрировал на I Между-

народной автомобильной выставке в Пе-

тербурге почтовую машину, грузовик, два 

легковых автомобиля с четырехцилиндро-

вым двигателем (32 л. с.), и шестицилинд-

ровым (90 л. с.). На этой выставке фирма 

«Лесснер» получила Большую золотую ме-

даль «За установление автомобильного 

производства в России». Оценивая роль 

завода в развитии русского автомобиле-

строения, петербургский журнал «Автомо-

биль» в 1908 году после закрытия выставки 

писал: «В России единственным заводом, 

строящим автомобили современного типа, 

является завод «Лесснер».... К чести этого 

завода следует приписать то обстоятельст-

во, что он в действительности строит свои 

машины, а не собирает лишь их из-за гра-

ничных частей». Для поддержания произ-

водства и снижения себестоимости заводу 

нужны были не индивидуальные заказы, а 

контракты на поставку  больших партий 

машин. Чтобы привлечь к себе внимание 

государственных учреждений, он изгото-

вил, например в 1906 году, машину с дви-

гателем мощностью 22 л. с. для Витте, 

председателя совета министров царской 

России, выставил облегченный автомобиль 

в 1909 на гонку Рига-Петербург-Рига, пре-

доставил царскому правительству шасси 

для экспериментов с полугусеничным дви-

жителем Адольфа Кегресса. В общей 

сложности за пять лет Г. А. Лесснер изго-

товил несколько десятков автомобилей. 

После октябрьской революции предпри-

ятие было переименовано в предприятие 

имени Карла Маркса, который выпускал 

станки и оборудование для текстильной 

промышленности.  

Русско-Балтийский вагонный завод в 

Риге был основан в 1874 году. Автомо-

бильный отдел на заводе был организован 

в 1907 году. Руководить им пригласили 

инженера Жюльена Поттера с бельгийско-

го автомобильного завода «Фондю». Пер-

вую машину собрали 8 июня 1909 года. 

Машины имели на радиаторе надпись 

«Русско-Балтийский», но в технической 

литературе  в последующие годы за ними 

укоренилось наименование «Руссо-Балт». 

Автомобильный отдел завода располагал к 

1915 году 142 металлорежущими станками. 

Производство в автомобильном отделе 

РБВЗ было построено на передовых прин-

ципах: там была введена метрическая сис-

тема (архаичным дюймам, вершкам и фун-

там дали отставку), широко применялись 

калибры для контроля деталей, а детали 

автомобилей выпускались крупными пар-

тиями с полной взаимозаменяемости дета-

лей внутри партии без ручной подгонки, 

как практиковали иные российские фирмы. 
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Известно, что пионером взаимозаменяемо-

сти выступил в 1906 году американский 

завод «Кадилак», и его принцип освоили, 

правда, при разных масштабах «Форд» и  

РБВЗ. 

Первоначально при производстве авто-

мобилей использовались импортные детали 

(валы, шестерни, радиаторы) и комплек-

тующие изделия (карбюраторы и магнето). 

Затем завод начал строить и очень недурно 

автомобили пассажирские и грузовые це-

ликом из частей своего же производства. 

Благодаря успешным выступлениям в гон-

ках (Петербург-Рига-Петербург 1909 года), 

ралли (девятое место в абсолютном зачете 

ралли «Монте-Карло» 1912 года), пробегах 

(военный испытательный 1912 года и про-

бег по Африке 1913 года) автомобили 

«Руссо-Балт» получили репутацию надеж-

ных и выносливых машин и признание 

официальных кругов. Даже в царском га-

раже появились два автомобиля русской 

марки. Некоторые высокопоставленные 

лица и промышленники приобрели маши-

ны «Руссо-Балт», а главное — завод полу-

чил государственные заказы от военного 

ведомства. Автомобили РБВЗ с успехом 

экспонировались на пяти выставках, в том 

числе в международных автомобильных 

салонах 1910 и 1913 годов в Петербурге, и 

были отмечены пятью золотыми медалями. 

Начав автомобильную деятельность с вы-

пуска легковых машин и стремясь полу-

чить казенные заказы, РБВЗ взялся за по-

стройку грузовиков, изготовил несколько  

образцов автобусов, артиллерийских тяга-

чей, пожарных машин и шасси для броне-

виков, корпуса к которым делал Ижорский 

завод. Программа производства легковых 

машин была довольно пестрой, ее основу 

составляли четыре базовые модели с дви-

гателями рабочим объемом 2211, 3684, 

4501 и 7235 см куб. соответственно мощ-

ностью 25, 35, 40 и60 л.с. Они снабжались 

кузовами основных трех типов (лимузин, 

торпедо, ландоле). Особо следует отметить 

полугусеничные автомобили, которые 

прошли испытания в 1913 году. 

В этом отношении РБВЗ опередил все 

зарубежные автомобильные фирмы. Самой 

распространенной на РБВЗ была легковая 

модель «С» (4501 см куб.), которая в раз-

ных модификациях выпускалась с 1909 по 

1915 год. Интересно, что каждая партия 

или, как тогда говорили «серия» машин 

модели «С» отличалась по конструкции от 

предыдущей. Таких серий (по 40–60 авто-

мобилей, а то и меньше) в истории модели 

«С» было, по крайней мере, восемнадцать. 

Конструктивными особенностями машин 

«Руссо-Балт» было применение алюминие-

вых сплавов для поршней (в опытном по-

рядке), картеров двигателя и коробки пере-

дач, цепная передача к распределительно-

му валу, широкое использование шарико-

подшипников в коробке передач, переднем 

и заднем мостах, подвеска заднего моста на 

трех рессорах, электрическое освещение, 

устанавливаемое по заказу. Машины «Рус-

со-Балт» обладали исключительной вынос-

ливостью и прочностью. Рекорд долговеч-

ности установила машина с шасси № 14 из 

первой серии завода. На ней журналист и 

спортсмен Андрей Платонович Нагель 

проехал по дорогам центральной Европы, 

Северной Африки менее чем за четыре го-

да (с июня 1910 по январь 1914 года) в об-

щей сложности 80000 км без капитального 

ремонта. На страницах журнала «Аэро и 

автомобильная жизнь» в 1911 году писал: 

«для среднего провинциального клиента не 

столько важно получить автомобиль "но-

вейшей марки", сколько автомобиль, при-

способленный к тем условиям, в которых 

ему придется работать». И «Руссо-Балт» 

показал себя именно такой машиной. 

Сколько же всего автомобилей построил за 

шесть лет РБВЗ? Ранее считали, что 451 

машину. Но эти данные не являются пол-

ными. Общее количество автомобилей, из-

готовленных РБВЗ по всем заказам, Соста-

вило на основе анализа, проведенного ис-

ториками, примерно 700–800 машин. Под-

тверждение тому — шасси № 610 довоен-

ного «Руссо-Балта» модели «С24/40», 

участвовавшего во Всероссийском испыта-

тельном пробеге 1923года.  Русские инже-

неры разработали немало интересных но-

винок в автомобильной технике. Среди них 

следует назвать распылительный карбюра-

тор Потворского (1894г.), электромобиль 

Романова (1899г.), независимую подвеску 

передних колес Лидтке (1901г.), автомо-

бильную электротрансмиссию Фрезе 
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(1905г.), одноколейный автомобиль Ши-

ловского (1914 г.). 
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Какими будут автомобили в будущем? 

Это будет экологичным, практически или 

полностью без вредных выбросов автомо-

биль. Удобное и безопасное транспортное 

средство, которым не надо будет управ-

лять. Компактный для парковки и превра-

щающийся в просторный автомобиль-

трансформер. Что мы ждем от машин, ко-

торые, возможно, изменят представление, 

каким должен быть автомобиль XXI века. 

CityCar — автомобиль, который меня-

ет форму 

 

Сейчас все больше людей стремятся в 

крупные города-мегаполисы, дороги и 

улицы которых в самые часы-пики пре-

вращаются в одну сплошную пробку. А что 

самое трудное, так это втиснуть свою ма-

шину, чтобы припарковаться. Дизайнеры 

из компании MIT еще давно начали рабо-

тать над проблемой: как сделать автомо-

биль компактным для парковки, и в то же 

время удобным при передвижении и ком-

фотным в салоне.  

 

Еще до того, как города охватила ог-

ромная паутина пробок автопроизводители 

задумывались о создании городского мини-

кара. Первый такой мини, который может 

ездить даже по тротуарам, не причиняя по-

мех пешеходам, который, можно сказать, 

стал прародителем CityCar. 

Так появился CityCar. Этот двухместный 

автомобиль может складываться и раскла-

дываться в длину. Так в разложенном со-

стоянии его длина составит 2,5 метра, а в 

максимально сложенном всего 1,5 метра. 

Припарковать такой автомобиль не соста-

вит труда, тем более, что авто может вра-

щаться вокруг своей оси, ведь каждое ко-

лесо поворачивается на 120 градусов и 

имеет свой микродвигатель. Теперь чтобы 

припарковаться в узком месте длиной всего 

чуть более 1,5 метра, достаточно просто 

втиснуться. 
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AirPod — автомобиль, который пита-

ется воздухом 

 

Самая большая проблема которой оза-

дачены экологи со всего мира - это выбро-

сы отработавших газов. Современные ав-

томобилестроители уже внедряют в свои 

авто катализаторы, уменьшающие загряз-

нение окружающего воздуха, делают гиб-

ридные двигатели, работающие наполови-

ну от электричества, наполовину от топли-

ва. Многие концерны уже предлагают пол-

ностью электрифицированные автомобили, 

а кто-то придумал машину, которая рабо-

тает на обычных мусорных отходах. Но 

компания MDI придумала уникальный ав-

томобиль, двигатель которого работает на 

обычном воздухе. 

 

AirPod — так назвали этот экомобиль, 

который способен быть полностью эколо-

гичным без единого выброса вредных от-

ходов. Ведь эта машина питается обычным 

воздухом, которым мы дышим и выбрасы-

вает его же — воздух обратно в атмосферу. 

Оказывается воздушный двигатель этого 

авто работает почти по такому же принци-

пу, как двигатель внутреннего сгорания, 

только вместе горючей смеси, поршни дви-

гает сильно сжатый воздух. 

Правда, у этого авто есть свои сложно-

сти. Так как воздух в баке должен быть под 

очень сильным давлением, это может быть 

опасным при повреждении, то разработчи-

ки нашли способ обезопасить его. При по-

вреждении бак начинает расслаиваться, об-

разуя множество трещин и воздух начнет 

покидать его. Так что, при эксплуатации 

такого транспортного средства выброс CO2 

будет по сути нулевым.  

GoogleCar — автомобиль, который пе-

редвигается без водителя 

 

Многие компании стараются облегчить 

труд водителя, помогая ему в управлении 

автомобилем, помогая парковаться, а неко-

торые, так уже сами паркуются, практиче-

ски без его участия. Но чтобы машина сама 

начинала движение, выбирала маршрут, 

двигалась соблюдая все правила дорожного 

движения, полностью без участия водите-

ля, такое решение предложила компания 

Google, которая разработала машину, спо-

собную двигаться и водить самостоятель-

но. 

GoogleCar — автомобиль, созданный на 

базе Toyota Prius уже прошел более 500 000 

километров испытаний в штатах Невада и 

Калифорния (США). Ведь только там ме-

стные законы позволяют передвигаться ав-

томобилям, которые способны осуществ-

лять движение без участия водителя. 

Как же это работает?  

На крыше GoogleCar установлен опти-

ческий радар, который пускает 64 расхо-

дящихся сенсорных луча, они сканируют 

пространство вокруг авто за один поворот 

зеркала и передают 3-х мерную картинку в 

процессор. В бамперах также находятся 

сенсоры, которые следят за препятствиями 
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на дороге, пешеходами и другими маши-

нами. В верхней части ветрового стекла 

находится камера, которая различает сиг-

налы светофора и читает дорожные знаки. 

Маршрут бортовой компьютер прокла-

дывает по GPS и выбирает оптимальное 

движение. По всей информации компьютер 

регулирует газом, тормозом, движением 

рулевого колеса и другими свето-

звуковыми функциями автомобиля. Так, 

что можно сказать, что профессию шофера 

в будущем, к сожалению, ждет такая же 

участь, что и кучеров в начале XX века. 

 

 

 

ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ АВТОМОБИЛЯ  ВАЗ-2108 

 

Мирошников В. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Писарева И. Н. 

 

Граждане страны, автомобилестроение 

которой безнадежно отставало и от Запада, 

и от Востока, всегда питались легендами о 

грандиозных проектах и упущенных воз-

можностях. Осенью 1984 года на ВДНХ 

СССР в Москве открылась грандиозная 

экспозиция «60 лет Советскому автопро-

му». Впервые советские граждане увидели 

«технику XII пятилетки» — ВАЗ-2108. 

Вместе с откомандированными на выстав-

ку инженерами в Москву впервые пробрал-

ся слух о Porsche. Министерство автомо-

бильной и тракторной промышленности 

СССР, озабоченное снижением интереса к 

советским «ладам» за рубежом, тогда 

предпринимало шаги для повышения кон-

курентоспособности одного из главных 

секторов нашего машиностроительного 

экспорта.  

Во времена автомобильного изобилия 

советских граждан, проходила презентация 

будущей «восьмѐрки», столичные гости 

прекрасно знали, что Меридиан встанет на 

конвейер, — это вазовцы поняли по про-

зрачным намѐкам и снисходительным ух-

мылкам москвичей. В кулуарах шептались, 

что решение уже принято, и новой вазов-

ской моделью будет ВАЗ-2141. Но... Гово-

рят, что амбициозный проект «зубила», как 

будут называть ВАЗ-2108 за характерные 

рубленые формы, одобрил лично Леонид 

Брежнев — к новинкам отечественного ав-

топрома генеральный секретарь питал осо-

бую слабость. 

Потом создатели восьмѐрочного экс-

терьера снисходительно назовут своѐ де-

тище «фонарѐм», нехотя признавая, что 

линии кузова вышли слишком «жѐсткими». 

А пока такая жѐсткость кажется лишним 

подтверждением актуальности.  

На пути от эскизов до серийного авто-

мобиля облик «восьмѐрки» практически не 

претерпел изменений. Больше всего споров 

вызвали толщина дверных рамок и распо-

ложение водосточного жѐлоба. С огром-

ным трудом инженерам, технологам и ди-

зайнерам удалось услышать друг друга и 

достичь компромисса. 

Но будущая «восьмѐрка» не только вы-

глядела современно. Она была такой. Пе-

редний привод, поперечное расположение 

двигателя, стойки McPherson спереди и по-

лунезависимая «качалка» сзади — с начала 

80-х этот рецепт станет самым популярным 

(а затем — и вовсе единственным) для вы-

печки компактных автомобилей. Этакий 

автомобильный фастфуд, который... попы-

тались приправить хорошим соусом. На 

первых прототипах передние крылья, ка-

пот, двери и крышка багажника были изго-

товлены из алюминия! Из «крылатых» 

сплавов также отлили петли, усилители, 

брусья безопасности и другие детали. Даже 

колѐсные диски планировали использовать 

необычные — из полипропилена и поли-

карбоната, а бензобаки — «выдувать» из 

полиэтилена. 

Над аэродинамикой ВАЗ-2108 работали 

тщательно. Например, крохотную выштам-

повку над задней дверью предложили спе-

циалисты Porsche, чтобы потоком воздуха 

«догрузить» задние колѐса и улучшить 
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управляемость. На высоких скоростях ма-

шина действительно стала более стабиль-

ной, но возникла другая проблема: теперь 

стекло третьей двери моментально загряз-

нялось... Пришлось ставить стеклоочисти-

тель. Чуть позднее появятся кооперативные 

«крылышки», полоски металла, крепив-

шиеся на водосточные желобки, которые 

решат проблему чистоты заднего стекла. 

 

Но для массового производства облег-

ченная «восьмѐрка» не годилась: испыта-

тели обнаружили, что детали из дорогого 

металла трескались, экономисты посчита-

ли, что себестоимость автомобиля выходит 

неоправданно высокой. Весила же такая 

машина всего на 50 кг меньше обычной... 

В итоге, от прогрессивных материалов ре-

шили отказаться.  

Разработка автомобиля велась заводом, 

но приглашались две зарубежные фир-

мы — консультанты по конструкции и тех-

нологии. В 1979-м, когда первые прототи-

пы уже наматывали тестовые километры, 

наконец, удалось найти таких партнѐров. 

Поначалу немцы были уверены, что их 

полигона будет достаточно для всесторон-

них испытаний прототипов. В Тольятти и 

Дмитрове были проведены 4 жѐстких про-

бега по булыжнику по 12000 км, к этому 

добавились три ресурсных пробега по 

80000 км на полигоне НАМИ под Москвой, 

а также три горных испытания, три летних 

испытания в Алжире, Туркменистане, Тад-

жикистане и обширная зимняя программа. 

Испытания первых прототипов ВАЗ-

2108 проходили в обстановке небывалой 

доселе секретности — от посторонних глаз 

автомобили прятались, зачехлялись и ка-

муфлировались.  

Даже по современным меркам график 

создания ВАЗ-2108 выглядит стремитель-

ным. В 1978-м создан первый прототип, а 

под занавес 1984-го выпущена партия из 

2000 товарных автомобилей. По меркам 

нерасторопного советского автопрома — 

ненаучная фантастика. Особенно учитывая 

следующий факт: из 3500 узлов и деталей 

от классических Жигулей «восьмѐрка» по-

лучила всего одну — поршневой палец 

двигателя. И то, укороченный. Спасибо 

немцам, которые смогли доказать совет-

ским коллегам очевидное: не нужно изо-

бретать велосипед, если существуют гото-

вые проверенные решения. 

Разумеется, принять многие технологии 

советские заводы оказались не готовы. 

Борский стекольный завод отказался де-

лать вогнутые боковые стѐкла — слишком 

сложно. Хватало проблем и на конвейере. 

Сборщики разбивали добрую треть ветро-

вых стѐкол — не хватало навыков и акку-

ратности при его монтаже. Пластиковые 

бамперы приходили бракованными: в Сыз-

рани, где итальянская компания налажива-

ла их производство, никак не удавалось от-

работать техпроцесс. 

 

Первые же испытания на удар потребо-

вали серьѐзного изменения силового карка-

са кузова, чего на заводе до этого никогда 

не делали! Так что весь процесс создания 

нового автомобиля сопровождался много-

численными краш-тестами, которые про-

водили и в Штутгарте, и в Тольятти. 

Ещѐ один аспект, касающийся безопас-

ности. В отличие от Жигулей и Москвичей, 

водитель ВАЗ-2108 не видел переднюю 

кромку капота, отчего поначалу даже акку-

ратные водители «рихтовали» передок ма-

шины в нелепых авариях. Завод даже разъ-
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яснял через журнал «За рулѐм», что при 

правильной посадке нижняя кромка стек-

ла — это аккурат передний габарит маши-

ны. К появлению переднего привода оказа-

лись не готовы и водители. «неправиль-

ной» машиной. Впрочем, со временем но-

винку распробовали, и объѐмы выпуска 

хэтчбека только росли. 

 

На фото — первый, классический, вари-

ант восьмѐрки. Его принято называть «ко-

роткое крыло, низкая панель».  

На ВАЗ-2108 ставились рядные двигате-

ли объѐмом 1,1, 1,3 и 1,5 литра. По услови-

ям контракта инженеры Porsche должны 

были консультировать создание только 1,3-

литрового мотора, но вазовцам при под-

держке немецких спецов удалось порабо-

тать над всем семейством силовых агрега-

тов. Платформа «восьмѐрки» живѐт и сей-

час: Приора и Калина — это прямые по-

томки первого вазовского хэтчбека. На 

западе же новинку советского автопрома 

приняли прохладно. В 1987 году британ-

ский журнал Motor признал машину сред-

ненькой, а вывод журналисты сделали и  

вовсе разгромный: «Самара стала бы 

шагом назад для любой западной компа-

нии, но это огромный скачок вперѐд для 

марки Лада».     

 

 

 

ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ ПАССАЖИРСКИХ ПРЕДПРИЯТИЙ В Г. КУРСКЕ 

 

Новиков Е. –  магистр, Хардиков С. – аспирант,  

ФГБОУ ВПО «Юго-Западный государственный университет» 

 

История пассажирских предприятий в 

г. Курске берет начало с 1921 года, когда в 

бывшей Курской губернии было создано 

первое автохозяйство из 15 автомобилей и 

шести мотоциклов, входящее в состав Губ-

транса. 

Потом в разное время автохозяйство на-

ходилось в подчинение коммунального от-

дела Губисполкома, акционерного общест-

ва «Автопромторг», объединения «Союз-

транс», автогужтранса ЦЧО (Центрально-

Черноземной области), с 1934 года – в со-

ставе вновь организованного Курского тре-

ста автогужевых перевозок (Автогужкон-

тора). 

В 1939 году автохозяйство реорганизо-

вано в автотранспортную контору, восста-

новление которой произошло только после 

войны. 

В 1946 году на базу автотранспортной 

конторы передислоцировалась принятая 

автотрестом еще в 1945 году автоколонна 

№ 9, находящаяся ранее в резерве «Главав-

тотранса». Два этих хозяйства были объе-

динены под названием автоколонна № 9 и 

занимались как грузовыми так и пассажир-

скими перевозками. 

База находилась на ул. Выгонной. Это 

была открытая площадка, огороженная ко-

лючей проволокой, где была оборудована 

деревянная будка, в которой размещались 

склад и комната заведующего гаражом. 

В то время хозяйство насчитывало всего 

70 грузовых машин в основном полуторки 

ГАЗ-АА. 

Затем стали поступать новые грузовики, 

в 1950 г. было выделено 6 машин грузотак-

си, потом стали поступать 16 местные ав-

тобусы. 

1 сентября 1953 года произошло разде-

ление парка на два хозяйства – грузовое 

(автоколонна № 1144) и пассажирское (ав-

токолонна № 9). Именно эта дата считается 

началом появления в г. Курске первого 

специализированного пассажирского авто-

транспортного хозяйства. 

Гараж был переведен на ул. Энгельса, 

177-Б, где под ремонтную базу был при-

способлен бывший склад. Потом, своими 

силами при участии водителей, кондукто-
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ров, ремонтных рабочих и служащих, в не-

рабочее время были построены моторный, 

обойный, кузовной и другие цеха и профи-

лакторий. 

Производственная база была хоть и но-

вой, но через семь лет стала уже не удовле-

творять потребности в размещении и тех-

ническом обслуживании автопарка, из-за 

интенсивного пополнения парка автобуса-

ми и таксомоторами. Поэтому в 1960 году 

таксомоторы из состава автоколонны  

были переданы легковому автохозяйству  

ПАТП-1 (пассажирское автотранспортное 

предприятие № 1), которое разместилось 

на территории бывшей автобазы «Сельхоз-

транса». 

В 1963 году автоколонна № 9 преобра-

зована в Курскую автоколонну № 1307. 

Парк автобусов с каждым годом продол-

жал увеличиваться и, снова коллектив ав-

токолонны второй раз справил новоселье в 

новом гараже, построенном трестом «Кур-

скпромстрой» 

В марте 1973 г. автоколонна перешла в 

новый гараж на ул. 50 лет Октября, 171. 

Здесь с участием коллектива работников 

автоколонны оборудованы поточные линии 

для технического обслуживания автобусов, 

с механизированными постами смазки и 

мойки, частично переоборудованы смотро-

вые ямы, оборудованы подъемники, цеха, 

мастерские, склады и подсобные помеще-

ния. В 1974 году введена в эксплуатацию 

теплая крытая стоянка на 100 автобусов и в 

1977 году еще одна такая стоянка на 85 ав-

тобусов. 

10 октября 1979 г. автоколонна №1307 

была упразднена, а вместо нее организова-

но два хозяйства — ПАТП-2 для внутриго-

родских перевозок и ПАТП-3 для приго-

родных и междугородных перевозок пас-

сажиров. 

ПАТП-3 перешло в старый гараж, рас-

положенный на ул. Энгельса, 177-Б, и по 

договору с Курским производственным 

объединением автовокзалов и пассажир-

ских автостанций стало поставлять на Кур-

ский автовокзал и северную автостанцию 

десятки автобусов для перевозки пассажи-

ров на дальние расстояния. Перевозная 

возможность его (1988 год) — 21,5 мил-

лиона пассажиров и 393 миллиона пасса-

жиро-километров в год. 

ПАТП-2 осталось в новом гараже на ул. 

50 лет Октября, 171. Последующие 10 лет 

ПАТП-2 занимается только городскими 

пассажирскими перевозками. Автобусы 

предприятия работают на более 24 мар-

шрутах и перевозят ежедневно четверть 

миллиона пассажиров — 50 процентов от 

общего их числа по «Курскавтотрансу». 

В настоящее время приемником ПАТП-

2 является ОАО ПАТП г. Курска. 

Парк ПАТП составляли автобусы Ика-

рус-260 и -280, которые проходили в 1980–

1995 гг., в 1998 пришла большая партия 

автобусов Мерседес (O345, O305G, O307), 

в 2002 пришли Икарусы, прошедшие КР в 

Германии. До 2008 года подвижной состав 

Курского муниципального автобуса не об-

новлялся, многие автобусы находились в 

сильно изношенном состоянии.  

Однако в сентябре 2008 года поступила 

первая партия автобусов — 4 машины мар-

ки ЛиАЗ-5256. Все машины поступили на 

маршрут № 50 (в настоящий момент эти 

автобусы работают на маршрутах 50, 53 и 

54). В начале января МУП «Курскэлек-

тротранс» делает подарок ПАТП в виде 10 

новых автобусов марки «Неман 5201». 

Машины распределили на маршруты № 50, 

№ 27А, № 46, № 94. Следующее обновле-

ние пришло в виде двух б/у низкопольных 

машин из Москвы — ЛиАЗ-5292. Один за-

креплѐн на маршруте № 4, другой на № 7 и 

№ 46. 25 сентября 2009 года, на день горо-

да, было приобретено 6 автобусов ЛиАЗ-

5256.26-01, которые поступили на маршру-

ты 53 и 54. В Феврале 2010 года ОАО 

ПАТП решилось на покупку 11 б\у автобу-

сов ЛиАЗ-5256.25 2001 года выпуска из 

Москвы. 

На коммерческие маршруты также вы-

ходят автобусы (не от ОАО ПАТП): 

– большой вместимости: ЛиАЗ-5256, 

Hyundai AeroCity, 

– средней вместимости: ПАЗ-3205, ПАЗ-

3206, Hyundai County HD17. 

– малой вместимости: ГАЗель, Ford 

Transit, Volkswagen LT35, Volkswagen 

LT46, Mercedes-Benz Sprinter, микроавто-

бусы Peugeot. 
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Научный руководитель – Зайцев А. В. 

 

Цель исследования: изучить историю ав-

томобиля от старинного до современного; 

исследовать значение автомобиля в жизни 

человека и его влияние  на окружающую 

среду. 

Задачи: 

1. Изучить историю создания первого 

автомобиля. 

2. Определить отличие старинного ав-

томобиля от современного. 

3. Провести анкетирование: значение ав-

томобиля в жизни человека. 

4. Определить влияние автомобиля на 

окружающую среду и здоровье человека. 

Гипотеза исследования: собрав инфор-

мацию об истории и причинах создания 

автомобиля, я узнаю, так ли необходим че-

ловеку автомобиль. 

Объект исследования: автомобиль. 

Предмет исследования: технические па-

раметры автомобиля. 

Методы исследования: чтение и изуче-

ние литературы. 

1. Автомобиль. История создания 

Автомобиль — машина на колѐсном хо-

ду, приводимая в движение собственным 

двигателем (внутреннего сгорания, элек-

трическим или паровым). 

Первые известные чертежи автомобиля 

принадлежат Леонардо да Винчи, предпо-

ложительно, в 1478 году. Однако ни дейст-

вующего экземпляра, ни сведений о его 

существовании до наших дней не дошло. 

Первым в истории автомобилем счита-

ется самостоятельно движущееся транс-

портное средство Никола Жозеф Куньѐ, 

созданное в 1769 году во Франции. Но па-

ровой двигатель был слишком тяжел, а по-

тому нашел своѐ применение на судах (па-

роходах) и железнодорожном транспорте 

(паровозах). Максимальная скорость этого 

авто составляла 4 км/ч, зато он мог везти на 

себе  до 5 тонн грузов. Мощность двигате-

ля 2 л. с. 

Принцип работы парового двигателя: 

при сжигании топлива вода нагревается и 

превращается в пар, пар давит на поршень 

и приводит в движение другие механизмы. 

Автомобиль ждал другого двигателя, 

более компактного, более мощного, более 

эффективного. Таким стал двигатель внут-

реннего сгорания, который работает на 

бензине и другом жидком топливе. 

Первый автомобиль на бензиновом дви-

гателе был построен в 1886 году. Его по-

строил немецкий инженер Карл Бенц. 

У этой машины было три колеса. Двигатель 

помещался под пассажирским сиденьем, 

который крутил задние колѐса, весил 230 

кг и мог развивать скорость до 16 км\ч. 

В 1893 году был создан первый четы-

рѐхколѐсный автомобиль с двигателем 

мощностью около 3 л.с. — любимое творе-

ние Бенца — получил имя «Виктория», что 

значит «победа». 

     Первые автомобили были похожи на 

конный экипаж, да и ездили не быстрее ка-

реты. К тому же они часто ломались и 

сильно шумели. Инженеры приложили 

много сил, чтобы улучшить их конструк-

цию. Со временем автомобили стали на-

дѐжными и удобными. 

     В те времена автомобили стоили 

очень дорого — ведь каждый из них соби-

рали вручную, для индивидуальных клиен-

тов. И вот в 1913 году американец Генри 

Форд впервые внедрил конвейерную сбор-

ку автомобилей. С помощью конвейера 

производство автомобилей стало гораздо 

легче и быстрее, поэтому они стали более 

дешевыми и доступными для людей. 

2. Появление и производство автомоби-

ля в России 

В 1791 году  русским изобретателем 

Иваном Кулибиным была изготовлена «са-

мокатная повозка». Она вмещала двух че-

ловек. Привод был педальный. Чтобы об-

легчить усилия человека, был приспособ-

лен маховик. Кулибин стал первым, кто 
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применил аккумулирование механической 

энергии. На коляске был установлен меха-

низм, который напоминал современную 

коробку передач. Можно было увеличивать 

скорость и изменять мощность. Также был 

тормоз на задние колеса. Руль, которым 

управлялась повозка, был похож на кора-

бельный штурвал. 

Первый русский автомобиль был создан 

в Петербурге в 1896 году русскими изобре-

тателями Яковлевым Е.А. и Фрезе П.А. Ав-

томобиль был оснащен кузовом для двух 

пассажиров и весил 300 кг, а также мог 

развивать скорость  до 20 км/ч. 

В России массовое производство авто-

мобилей  началось в 1932 году. Основными 

центрами производства автомобилей стали: 

Москва, Горький, Запорожье, Ижевск, 

Тольятти, Ульяновск. 

Советская автопромышленность достиг-

ла некоего разнообразия – выпускались бо-

лее 30 основных моделей, некоторые из 

которых выпускаются и по сей день. 

3. Современные автомобили. Какие они? 

С каждым годом развивалась автомо-

бильная промышленность и менялись ма-

шины. Конечно, современные автомобили 

на вид сильно отличаются от моделей сто-

летней давности, но их устройство прин-

ципиально почти не изменилось, хотя и 

мощность, и скорость у них намного боль-

ше. Главная часть механизма автомобиля – 

двигатель.  Двигатель внутреннего сгора-

ния по-прежнему является оптимальным 

типом двигателя. Он расположен впереди, 

иногда сзади или под полом автомобиля. 

Водитель управляет автомобилем с помо-

щью руля, педалей и рычагов. 

Сейчас в мире насчитывается около 500 

миллионов автомобилей. Все современные 

автомобили делятся на несколько классов. 

4. Влияние автомобиля на окружающую 

среду и здоровье  человека 

Важно помнить, что автомобили  не 

только облегчают человеку жизнь, но и мо-

гут создавать неудобства, даже опасности. 

В нашем мире автомобилей стало уже 

слишком много, не редко возникают проб-

ки (скопления автомобилей), из-за этого 

поток автомобилей может остановиться на 

несколько часов. Нередко на дорогах про-

исходят несчастные случаи, в которых 

страдает техника, гибнут люди. 

Миллионы автомобилей выбрасывают в 

воздух вредные выхлопные газы, их хими-

ческий состав настолько опасен, что нано-

сит вред не только здоровью человека, жи-

вотных, но и разрушает деревья и даже до-

ма. Выхлопные газы разрушают озоновый 

слой Земли. Угарный газ и окись азота, вы-

деляемые из глушителя автомобиля, вы-

ступают причинами головных болей, уста-

лости, низкой трудоспособности. Серни-

стый газ воздействует на генетический ап-

парат, способствуя врожденным уродст-

вам. Все эти факторы ведут к стрессам, 

нервным проявлениям. В больших городах 

широко распространены заболевания орга-

нов кровообращения и дыхания, инфаркты, 

гипертония. 

Автомобиль добавляет в почву и воздух 

тяжелые металлы, другие вредные вещест-

ва. Токсичные вещества нарушают рост 

растений, способствуя снижению урожаев, 

постепенной гибели деревьев. 

Количество автомобилей постоянно рас-

тет. Поэтому разработчики новых моделей 

обдумывают  замену двигателю внутренне-

го сгорания. Уже созданы эксперименталь-

ные модели автомобилей, работающие на 

солнечной энергии. 

Возможно, скоро такие автомобили бу-

дут запущены в массовое производство. 

5. Роль и значение автомобиля в жизни  

человека 

В современном мире невозможно пред-

ставить себе жизнь без автомобиля. Чаще 

всего на улицах города нам встречаются 

легковые автомобили. Те, у кого нет своего 

автомобиля, ездят на автобусе. Для пасса-

жиров пользование транспортом связано, с 

экономией времени и сил, затрачиваемых 

на передвижение. Автомобильный транс-

порт как один из видов наземного транс-

порта получил наибольшее распростране-

ние и занимает ведущее положение в пере-

возках пассажиров, грузов, товаров на раз-

личные расстояния. 

6. Заключение 

Изучив всю информацию и проанализи-

ровав результаты опроса, можно сделать 

вывод, что автомобиль  для большинства 

людей стал неотъемлемой частью жизни.  
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Люди настолько привыкли к  ним, что 

очень трудно представить жизнь современ-

ного человека без такого неутомимого по-

мощника. Даже зная об опасностях и вреде 

автомобиля для окружающей среды, и для 

самих себя.  

Но ведь история автомобиля ещѐ не за-

кончена. И возможно уже очень скоро на-

ши автомобили будут безопасными, так как 

будут работать на воздухе.    
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О, сколько нам открытий чудных 

Готовит просвещенья дух 

И опыт, сын ошибок трудных, 

И гений, парадоксов друг, 

И случай, бог изобретатель… 

А.С. Пушкин 

Автомобильный транспорт занимает од-

но из ведущих мест в единой транспортной 

системе Российской Федерации. Чуть бо-

лее ста лет назад изобретатели выпустили 

из бутылки джинна, имя которому — авто-

мобиль. С невероятной быстротой рассели-

лись его потомки по всему миру. Автомо-

биль стал самой любимой, послушной и 

близкой к человеку машиной [1]. 

Первый автомобиль в России построил 

Евгений Яковлев, который родился в 

1857 г. в небогатой дворянской семье. Пер-

выми настоящими автомобилями можно 

назвать паровые дилижансы. В 1765 г. рус-

ский механик Ползунов И. И. построил па-

ровую машину автоматического действия, 

а в 1769 г. она перебралась на повозку. 

Сделал ее французский инженер Никола 

Кюньо.  

Изобретателями бензинового двигателя 

принято считать немцев Готлиба Даймлера 

и Карла Бенца. 

Первые автомобили многими восприни-

мались как проявление нечистой силы, 

дьявольщины или игрушками для взрос-

лых. И чтобы продемонстрировать практи-

ческую пригодность машин стать транс-

портным средством, в июле 1894 г. были 

проведены первые автомобильные состяза-

ния.  

Старт приняли 102 автомобиля. Полови-

на из них не тронулась со старта, а на фи-

ниш пришло 13 бензиновых и 2 паровых 

автомобиля. Средняя скорость чемпиона 

равнялась 20,5 км/час. И тем не менее ав-

томобиль убедительно доказал свою при-

годность служить людям [5]. 

Слово «автомобиль» в своей основе 

имеет два корня: «аутос» — «сам» и «мо-

билис» — «подвижный» и означает «само-

движущаяся машина». 

Уже впервые годы существования авто-

мобилей люди поняли, что уверенно 

управлять опасным «дорожным снарядом» 

может не каждый, что этому искусству на-

до учиться. Езда на автомобиле сейчас счи-

тается в 10 раз опасней, чем полет на само-

лете, и в 16 раз — чем проезд по железной 

дороге. Ежегодно на дорогах земного шара 

погибает примерно 250 тысяч человек. 

Вспомните об этом, прежде чем кинуться 

наперерез транспортному потоку. 

 Первые автомобили в России были соб-

раны в период, когда в развитых странах 

мира уже существовали десятки тысяч лег-

ковых и грузовых автомобилей.  



71 
 

С 1909 по 1915 г. на Русско-Балтийском 

вагонном заводе «Руссо-Балт» в Риге было 

выпущено около 700 автомобилей, из них 

более 230 — грузовых. 

Развитие серийно-массового производ-

ства автомобилей относится к 1924–1989 

гг. и характеризуется за многие десятиле-

тия своего развития в основном пятью эта-

пами отраслевого становления и повыше-

ния качества продукции автомобильной 

промышленности. За это время были соз-

даны крупные промышленные объедине-

ния: ЗИЛ, ГАЗ, КамАЗ, ЯМЗ, ЗМЗ, ЗАВ. 

УАЗ, «Москвич», ИЖ и др., а также целый 

ряд смежных отраслевых организаций, 

обеспечивающих производство автомо-

билей и двигателей [3]. 

Развитие автомобилестроения относится 

к 1931–1932 гг., когда вступили в действие 

реконструированный завод АМО (ныне 

производственное объединение Мосавто 

ЗИЛ) и вновь построенный Горьковский 

автомобильный завод (ГАЗ). На них было 

организовано массовое производство гру-

зовых автомобилей ГАЗ-АА и ЗИЛ-5. 

В 1940 г. начал производство мало-

литражных автомобилей Московский завод 

имени КИМ (Коммунистического Интер-

национала Молодежи) — ныне АЗЛК (ав-

томобильный завод имени Ленинского 

комсомола). 

Автомобиль совершенствуется. В конст-

рукциях новых моделей все большее вни-

мание уделяется повышению активной и 

пассивной безопасности, снижению уровня 

шума и вибраций, повышению топливной 

экономичности, снижению токсичности 

отработавших газов, повышению надежно-

сти и долговечности. Автомобиль все более 

начиняется электроникой и автоматикой. 

С каждым годом растет производство 

автомобилей. Но одновременно с ростом 

числа автомобилей увеличивается загряз-

нение окружающей среды выхлопными, 

отработавшими газами (ОГ) и существенно 

возрастает шум, производимый ими [3]. 

На автомобильных заводах
:
 для сниже-

ния токсичности отработавших газов раз-

рабатывают новые модели двигателей и 

мероприятия по совершенствованию рабо-

чего процесса в двигателе, выбору, опти-

мальных режимов его работы и оптимиза-

ции параметров систем питания и зажи-

гания. 

Автомобильные заводы постоянно рабо-

тают над совершенствованием конструк-

ции грузовых автомобилей и автопоездов, - 

т. е. повышением их эксплуатационных ка-

честв, производительности, приспособлен-

ности к использованию прицепов и полу-

прицепов, уменьшению расходов топлива и 

смазочных материалов. 

К основным направлениям развития 

конструкций легковых автомобилей следу-

ет отнести переход на выпуск переднепри-

водных автомобилей с уменьшенной мас-

сой (за счет применения пластмасс, более 

тонкого проката и проката из сплавов на 

основе алюминия), снабженных двигателя-

ми с рабочим объемом до 1,8 л. Уменьше-

ние массы переднеприводных автомобилей 

позволяет снизить расход топлива на 10 —

15 % [5]. 

Совершенствуется и структура ав-

томобильного парка: увеличивается выпуск 

специализированных автомобилей, прице-

пов и полуприцепов, автомобилей грузо-

подъемностью до 2 т и более 8 т, уменьша-

ется выпуск автомобилей грузоподъем-

ностью 2–5 т. 

          Наряду с этим в основу конструк-

ции легкового автомобиля были положены 

требования строгого рационализма конст-

рукции с учетом топливной экономично-

сти. 

Акционерное общество «ВАЗ» наряду с 

массовым выпуском автомобилей малого 

класса с классической (заднеприводной) 

схемой компоновки ВАЗ-2105, -2107 рас-

ширяет производство переднеприводных 

автомобилей ВАЗ-2110, -2111, -2112 с 

восьми — или шестнадцатиклапанными 

двигателями, соответствующими требова-

ниям европейских стандартов. На базе ав-

томобилей ВАЗ-2110, -2109, -21099 орга-

низуется производство автомобилей семей-

ства «Лада – Калина» (ВАЗ-1117, -1118,  

-1119) и «Самара-Лада» (ВАЗ-2114, -2115). 

Планируется также производство модели 

ВАЗ-2113 «Самара» в трехдверном вариан-

те. На базе сотрудничества с американской 

фирмой основано производство новой мо-

дели «Шеви – Нива» и ведется подготовка 
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к выпуску ее модификаций с различными 

типами двигателей [5]. 

Акционерное общество «ГАЗ» за по-

следние годы выпустило десятки тысяч 

легковых автомобилей среднего класса мо-

дельного ряда ГАЗ-3102, -3110, -31105 

«Волга» с ресурсом 300000 км до капи-

тального ремонта.  

Акционерное общество «ИЖ» (Ижев-

ский машиностроительный завод) перешло 

на выпуск легкового автомобиля малого 

класса ИЖ-2126 «Ода» и его модификаций 

типа ИЖ-21261. При этом выпускаются 

усовершенствованные грузовые автомоби-

ли особо малой грузоподъемности с кузо-

вом «фургон» и его грузопассажирской 

модификации, а также освоено производ-

ство полноприводной модели ИЖ-27171 с 

кузовом «пикап» [6]. 

С развитием автомобилестроения в Рос-

сии создаются также новые типы автобусов 

и существенно модернизируются ранее 

выпускаемые ПАЗ-3205, ЛиАЗ-5256, 

«Волжанин-5270» и др., а также освоено 

производство микроавтобусов семейств 

«ГАЗель» и «Соболь». Налаживается вы-

пуск автобусов различных типов, ра-

ботающих на сжиженном газе. За послед-

ние годы в стране появилось значительное 

количество автобусов из стран ближнего 

зарубежья, а также автобусов семейства 

«Икарус» из Венгрии [2]. 

Акционерное московское общество 

«ЗИЛ» провело работы по созданию новых 

моделей, а также последующего внедрения 

комплекса конструкторско-технологиче-

ских мероприятий по двигателю, агрегатам 

трансмиссии, многоконтурной тормозной 

системе, кабине и электрооборудованию и 

освоило производство современных базо-

вых моделей ЗИЛ-4314, -4315, -4333 и др. 

В процессе развития автомобилестрое-

ния в России возник целый ряд новых 

предприятий, специализирующихся на 

производстве легковых автомобилей ино-

странных марок, — в Елабуге, Калинин-

граде, Таганроге, Нижнем Новгороде, Мо-

скве и др. Начиная процесс производства 

автомобилей с подборки узлов и агрегатов 

(так называемой «отверточной сборки»), 

эти предприятия постепенно переходят на 

полнопоточное производство автомобилей 

частично из отечественных комплектую-

щих. 
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ЧУДО ГРУЗОВИК ГАЗ-АА (ПОЛУТОРКА) 

 

Рыков В. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Степанова О. А. 

 

В этом году исполнилось 75 лет с мо-

мента начала выпуска в Нижнем Новгороде 

«полуторки» — самого массового совет-

ского автомобиля середины ХХ века. Вы-

бор Нижнего Новгорода в качестве места 

строительства нового автозавода, гигант-

ского по тогдашним масштабам, был сде-

лан неслучайно. В качестве альтернативы 

назывались Москва, Ленинград, Ярославль, 

а также некоторые другие города. Каждое 

из этих мест имело определенные преиму-

щества.  здесь имелась достаточно развитая 

металлообрабатывающая промышленность 

и квалифицированные кадры, лесные и 

водные ресурсы; можно было также обес-

печить дешевую перевозку полуфабрика-

тов и готовой продукции. Кроме того, 

Нижний Новгород уже тогда являлся круп-

ным железнодорожным узлом, находящим-

ся к тому же при слиянии двух судоходных 

рек — Волги и Оки. Выбор пал на компа-

нию Форда. Он тоже был не случайным. В 

http://www.free-lance.ru/
http://www.autoweek.ru/
http://www.peoplecar.ru/
http://www.auto-road.ru/
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то время в автомобильном мире не сущест-

вовало фигуры более известной, чем Генри 

Форд, заводы которого выпускали в 1922 

году каждый второй автомобиль на плане-

те. 

 

В качестве базовых моделей для произ-

водства на новом заводе были определены 

легковой автомобиль Форд-А и грузовик 

Форд-АА, к тому времени уже широко из-

вестные в разных странах и хорошо себя 

зарекомендовавшие. Ждать вступления в 

строй основного завода не стали. В десяти 

километрах от Нижнего, в Канавине, на за-

воде «Гудок Октября» установили сбороч-

ный конвейер. 1 февраля 1930 года в авто-

сборочном цехе смонтировали первые 

10 грузовиков Форд-АА, а в конце 1931 го-

да наладили выпуск трехосок «Форд-

Тимкен». Но вот наступил торжественный 

день 29 января 1932 года. Под гудок заво-

дской сирены с конвейера сошел первый 

грузовой автомобиль Нижегородского ав-

тозавода НАЗ-АА. К концу года завод еже-

дневно выпускал по 60 грузовиков и осво-

ил производство легковых автомобилей 

ГАЗ-А. 

При всей своей простоте автомобиль 

был технически достаточно совершенным. 

На нем устанавливался четырехцилиндро-

вый двигатель рабочим объемом 3285 куб. 

см, который при 2600 об/мин развивал 

мощность в 42 л. с. Это был тот же двига-

тель, что ставился и на легковой «Газ-А». 

Мощность свою он передавал на ведущую 

ось через однодисковое сцепление сухого 

трения и четырехступенчатую коробку пе-

редач. 

 

Подвеска колес была зависимой. Перед-

ние колеса подвешивались на одной попе-

речно расположенной рессоре с толкаю-

щими штангами, которые передавали на-

грузки на раму. Задние же держались на 

двух продольных кантилеверных рессорах  

без каких-либо амортизаторов.  

Особенностью конструкции было уст-

ройство задней подвески и трансмиссии, 

где в качестве продольной тяги использо-

вался карданный вал, упиравшийся в брон-

зовую втулку. 

 

Рабочий тормоз имел механический 

привод. Благодаря крайне низкой степени 

сжатия всего 4,25, в качестве топлива при-

менялся низкооктановый бензин, что было 

очень важно в те годы. Дело в том, что вы-

соококтанового топлива советская про-

мышленность не выпускала, и даже само-

леты летали на бензине с октановым чис-

лом в 70 единиц. «Полуторка» же могла 

ездить и на тракторном лигроине, и на све-

тильном керосине. Бензиновый бак уста-

навливался перед передней стенкой каби-

ны. Топливо из него поступало в карбюра-

тор самотеком. Запас хода по топливу со-

ставлял 215 км.  
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Грузоподъемность автомобиля при сна-

ряженном состоянии 1810 кг равнялась 

полторы тонны. Отсюда и происходит его 

прозвище «полуторка». Несмотря на это, 

«полуторки» почти всегда эксплуатирова-

лись со значительным перегрузом и зачас-

тую перевозили до трех тонн.  

Низким ресурсом отличались дефицит-

ные стартер с аккумулятором — редко на 

какой машине они служили свыше полуго-

да. Поэтому в реальной эксплуатации ав-

томобиль заводили «кривым стартером», 

то есть, заводной ручкой. 

Полностью из советских комплектую-

щих ГАЗ-АА собирался с 1933 года.  

До 1934 года оснащался кабиной из дерева 

и прессованного картона. С 1934 года по-

лучил металлическую кабину с дерматино-

вой крышей. В 1938 году грузовик был мо-

дернизирован и получил 50-сильный мотор 

ГАЗ-ММ — точно такой, что ставился на 

легковую «эмку» ГАЗ-М1. Однако внеш-

них отличий между ГАЗ-АА и ГАЗ-ММ не 

было.  

После начала Великой Отечественной 

войны из-за недостатка тонкой холоднока-

таной стали и ряда комплектующих, по-

ставлявшихся сторонними предприятиями, 

ГАЗ вынужден был перейти на выпуск уп-

рощенного военного грузовика ГАЗ-ММВ, 

у которого двери были заменены треуголь-

ными боковыми загородками и сворачи-

ваемыми брезентовыми дверями, крылья 

были выполнены из кровельного железа 

методом простой гибки, отсутствовали 

тормоза на передних колесах, оставлена 

только одна фара головного света и неот-

кидными боковыми бортами.  

Особым дефицитом были шины, отли-

чавшиеся низкой ходимостью, поэтому во 

время войны полуторки часто сходили с 

конвейера только с двумя задними колеса-

ми, то есть с одинарной ошиновкой заднего 

моста, что, соответственно, снижало грузо-

подъѐмность. 

Именно на период Отечественной войны 

и приходится самая яркая страница био-

графии «полуторки».  Однако все недос-

татки «полуторки» с началом войны пре-

вратились в ее достоинства. Дело в том, 

что, применявшиеся нацистами автомоби-

ли производства Германии, Франции, Ита-

лии, Чехословакии и Австрии не были при-

способлены к работе в зимних условиях, 

имели недостаточную проходимость, были 

очень сложными в ремонте и обслужива-

нии, а большое разнообразие их моделей 

значительно затрудняло снабжение запча-

стями, обучение личного состава и ремонт. 

Автомобили же Красной Армии были ли-

шены этих недостатков. Кроме того, не-

сложная конструкция и высокая надеж-

ность значительно упрощали их эксплуата-

цию и обслуживание, а большое разнооб-

разие их моделей значительно затрудняло 

снабжение запчастями, обучение личного 

состава и ремонт. 

 

Части автомобильных войск и матери-

ального снабжения перед войной комплек-

товались  автомобилями ГАЗ-АА. В ходе 

войны они были максимально упрощены 

(фанерная кабина, угловатые крылья, одна 

фара) и получили индексы ГАЗ-ММ. Го-

раздо меньше было трехосных автомоби-

лей повышенной грузоподъемности ГАЗ-

ААА, и ГАЗ-42. Для перевозки личного со-

става и раненых использовались автобусы  

ГАЗ-03-30. Последний послужил базой для 

санитарного автобуса ГАЗ-55.  

Мобильность автомобильного транспор-

та позволяла осуществить быструю достав-

ку и перевозку войск, боеприпасов, воору-

жения, продовольствия и обмундирования, 
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эвакуацию раненых и поврежденной воен-

ной техники. Исключительно важную роль 

он сыграл во время блокады Ленинграда, 

обеспечивая по знаменитой Дороге жизни 

связь осажденного города с внешним ми-

ром. Огромная перевозочная работа была 

выполнена во время Московской, Сталин-

градской, Курской битв, битвы за Днепр, 

Белорусской стратегической операции 1944 

года. К примеру, в район Сталинграда было 

доставлено 270 тыс. тонн грузов на рас-

стояние 120–450 км, перевезено 20 стрел-

ковых дивизий. Наиболее интенсивные ав-

томобильные перевозки осуществлялись в 

период Берлинской операции, их объем со-

ставил свыше 1.2 млн тонн, а среднесуточ-

ный пробег автомобилей — 350 км. Всего 

за годы войны автомобильным транспор-

том перевезено свыше 625 млн тонн грузов 

(что соответствует 39 млн железнодорож-

ных вагонов). Это составляет примерно 

55% от общего объема перевозок. 

Автомобили во время войны использо-

вались и как боевые машины. На их шасси 

монтировались зенитные установки, зна-

менитые гвардейские минометы «катюша» 

БМ-8, БМ-13, БМ- 31-12, признанные са-

мым сокрушительным наземным оружием 

Второй мировой войны. 

Автомобили Великой Отечественной! 

Сегодня стоят они в музеях или на бетон-

ных и гранитных пьедесталах, напоминая о 

подвиге тех, кто погиб, так и не выпустив 

руль из похолодевших рук, кто дошел до 

самой Победы со своими «газиками». 

 

 

 

ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ АВТОМОБИЛЯ КАМАЗ 

 

Токарев Э. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Писарева И. Н. 

 

В 1969 году было принято Постановле-

ние ЦК КПСС и Совета Министров СССР 

о строительстве комплекса заводов по про-

изводству большегрузных автомобилей. 

Было изучено 70 вариантов его размеще-

ния. Выбор пал на Набережные Челны, ма-

ленький в то время городок на Каме. По 

своему географическому положению Набе-

режные Челны находились в самом центре 

бывшего Союза, судоходные реки Кама и 

Волга, близость железной дороги решали 

все проблемы с обеспечением стройки, 

строительными материалами, сырьѐм, обо-

рудованием, комплектующими, а в буду-

щем — транспортировкой грузовиков по-

требителям.  

Будущий автозавод обеспечивался са-

мым современным по тем временам техно-

логическим оборудованием. В его оснаще-

нии приняли участие более 700 иностран-

ных фирм, в том числе известные всему 

миру корпорации «Свинделл-Дреслер», 

«Холкрофт», «Сикаст», «Ингерсолл Рэнд» 

из Америки, «Буш», «Хюллер», «Либхер» 

из Германии, итальянские «Морандо», 

«Эксцелла», «Фата», французский «Рено», 

шведский «Сандвик», японские «Камацу» 

и «Хитачи». «КАМАЗ» рождался букваль-

но на голом месте – посреди холмистого 

поля. 

Чтобы сгладить неровности местности и 

выполнить вертикальную планировку 

строителям предстояло отсыпать и пере-

везти миллионы кубометров грунта. 

Благодаря «КАМАЗу» в Прикамье был 

создан мощный промышленный и научный 

центр, а также развитая инфраструктура 

пригородной сельскохозяйственной зоны. 

Каждый год город пополнялся на 30-40 ты-

сяч человек. Если до начала строительства 

«КАМАЗа» в Набережных Челнах жили 27 

тысяч человек, то к середине 90-х годов в 

автограде проживало более 530 тысяч жи-

телей, для которых были созданы все усло-

вия. 

13 декабря 1969 года — на строительст-

ве Камского автозавода вынут первый 

ковш грунта. 

Осень 1970 года — уложены первые ку-

бометры бетона в фундамент первенца 

«КАМАЗа» — ремонтно-инструментально-
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го завода, а также корпуса серого и ковкого 

чугуна литейного завода. 

Май 1974 года — в экспериментальном 

цехе управления главного конструктора 

«КАМАЗа» собран первый двигатель.  

Декабрь 1975 года — на заводе двигате-

лей собран первый силовой агрегат – по 

временной технологии, но собственными 

силами.  

16 февраля 1976 года — с главного сбо-

рочного конвейера автомобильного завода 

сошѐл первый камский грузовик.  

Октябрь 1977 года — «КАМАЗ» дос-

рочно завершил свой первый годовой план, 

выпустив 15000 автомобилей.  

Август 1978 года — изготовлен 50-

тысячный грузовик.  

Июнь 1979 года — с главного конвейера 

сошѐл грузовик за номером 100000. 

Апрель 1980 года — выпущен 150-

тысячный большегруз.  

Февраль 1983 года — главным событием 

этого года стало создание производствен-

ной фирмы «КАМАЗавтоцентр». 

1987 год — создано производство мик-

ролитражных автомобилей «Ока». 21 де-

кабря этого же года с конвейера сошла 

первая камская микролитражка «Ока-ВАЗ-

1111».  

Пятью годами позднее с конвейера схо-

дит 1 600 000-й КАМАЗ, к этому же време-

ни был выпущен и двухмиллионный ди-

зельный двигатель. 

 

В 2003 году предприятие проходит 

планку в 1700000-й грузовой автомобиль. 

Интересно, что в этот же год были введены 

мощности по сборке средне тоннажных 

грузовиков с грузоподъемностью 3-5 тонн. 

Сегодня компания, как и ранее, продол-

жает свое развитие, выпуская новые моде-

ли грузовиков и автобусов. Восьмое место 

в мире по объему производства дизельных 

двигателей, а в России производитель яв-

ляется одним из наиболее крупных и раз-

витых производств, включающих в себя 

девять крупнейших специализированных 

заводов. 

Автомобили КАМАЗ  поставляются бо-

лее чем в 60 зарубежных стран. Ежегодно 

Камский автозавод признаѐтся лучшим 

экспортером российского автопрома. Мало 

кто задумывается над тем фактом, что ос-

новные экспортные пути коммерческих 

большегрузов с берегов Камы идут в те 

страны и регионы, в которых непосредст-

венно или рядом проходили трассы супер-

марафонов. 

К середине 90-х камский автозавод на-

чал входить в рынок. Это обстоятельство 

совсем по-другому высветило значимость 

участия команды раллистов в международ-

ных гонках, и в первую очередь в транс-

континентальном супермарафоне «Париж-

Дакар», спортивных успехов команды 

«КАМАЗ-мастер» и ее роли в бизнесе авто-

завода. Тогда и родилась концепция: с по-

мощью уникального маркетингового инст-

румента — спортивной команды — в крат-

чайшие сроки обеспечить имидж и между-

народное признание торговой марки ОАО 

«КАМАЗ», которые бы способствовали 

продвижению его продукции и услуг на 

зарубежные рынки, укреплению статуса 

крупнейшего производителя конкуренто-

способной грузовой техники. 

Эта цель могла быть обеспечена только 

реализацией двух, тесно взаимосвязанных 

между собой задач: созданием гоночной 

техники с маркой «КАМАЗ», не уступаю-

щей по техническим и эксплуатационным 

качествам лучшим мировым аналогам и 

убедительными победами на самых труд-

ных и престижных международных сорев-

нованиях. 

История команды «КАМАЗ-мастер» – 

это история вхождения и развития кама-

зовского бизнеса с помощью уникального 

инструмента – спортивной команды. Ко-

манды, созданной проторить международ-

ную колею для продукции с маркой КА-
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МАЗ, в розыгрыше Кубка мира по внедо-

рожным ралли-рейдам. За ним заинтересо-

ванно следят миллионы поклонников, в его 

орбиту вовлечены не только выдающиеся 

спортсмены, признанные во всем мире ав-

томобильные корпорации, но также биз-

несмены и высшие государственные деяте-

ли многих стран, в том числе лично знако-

мый с командой Президент России В. Пу-

тин. 

История команды «КАМАЗ-мастер» — 

это история полноприводных автомобилей 

КАМАЗ, специально создаваемых для всех 

дорог и условий. Трассы супермарафонов 

стали самым уникальным полигоном для 

испытаний новейших инженерно-

конструкторских разработок в экстремаль-

ных эксплуатационных условиях. 

К победному пьедесталу «Дакара» вот 

уже который год рвутся экипажи грузови-

ков, несущих эмблемы самых известных 

мировых производителей автомобильной 

техники — Мерседеса, МАНа, Рено, Ми-

цубиси, Татры, Ивеко, Дафа… Пока только 

чешским автогонщикам удалось хоть 

сколько-нибудь приблизиться к результа-

там камазовских спортсменов.  

Имена и торговые марки ассоциируются 

со спортивными достижениями команды. 

Гоночный грузовик — это не только испы-

тательная лаборатория, но и универсаль-

ный рекламный стенд на колесах.  

После триумфальных побед команды 

«КАМАЗ-мастер» торговая марка ОАО 

«КАМАЗ» получила всемирную извест-

ность и признание, уверенно позициониру-

ется как бренд предприятия, выпускающе-

го конкурентоспособную продукцию, ко-

торая отвечает требованиям современного 

потребителя.  

Одна из главных причин феноменально-

го успеха команды - поддержка со стороны 

завода, у которого бывали, мягко говоря, 

не самые благополучные времена, но кото-

рый от своего спортивного подразделения 

никогда не открещивался. Генеральный 

директор «КАМАЗа» Сергей Когогин при-

стально следит за каждой гонкой и обяза-

тельно лично поздравляет команду, кото-

рую считает одним из камазовских приори-

тетов, с успехом. Именно он в своѐ время 

создал добрую традицию встречи и чество-

вания команды на финише самого знаме-

нитого в мире ралли-рейда. Это очень кра-

сивое и впечатляющее зрелище: сплочѐн-

ный коллектив болельщиков, облачѐнных в 

футболки фирменных цветов команды, 

возле подиума «Дакара» славит своих лю-

бимых спортсменов, размахивая флагами 

России и Татарстана. Искренняя радость и 

кипучая энергия, идущая от группы под-

держки, по словам самих спортсменов, по-

зволяет им в полной мере почувствовать 

сладкий вкус победы. Сергей Анатольевич 

сказал простую, но ѐмкую фразу: «Побеж-

дает тот, у кого лучшая техника и лучшие 

гонщики». После чего день за днем, месяц 

за месяцем, последовательно и целеуст-

ремленно создает все необходимые усло-

вия для нормальной и эффективной дея-

тельности «КАМАЗ-мастер». 

 

 

ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ  

И РАЗВИТИЯ АВТОМОБИЛЬНОЙ МАРКИ AUDI 

 

Фетисов А. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Лысенко Ю. Г. 

 

Рождение компании Audi 

Концерн Audi был образован в результа-

те объединения четырѐх компаний, выпус-

кавших автомобили и мотоциклы под мар-

ками DKW, Horch, Audi и Wanderer. Пер-

вый автомобиль марки Wanderer появился 

в 1913, первое собственное предприятие 

(Horch & Со.) Август Хорьх организовал в 

1899, а после того, как кредиторы отстра-

нили его от дел, в 1909 году была органи-

зована компания Audi Automobil-Werke, 

что переводится как «Автомобильный за-

вод Ауди». А в 1910 был выпущен первый 

автомобиль. В переводе с немецкого Хорьх 

(Horch) означает «слушай». Когда выбира-

ли название для новой марки, сын одного 
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из деловых партнѐров Августа предложил 

то же слово, но только в латинском вариан-

те, то есть «Audi» (лат. Audi - слушай). В 

1921 году фирма совершила своеобразный 

прорыв. В этом году был выпущен первый 

немецкий автомобиль с левосторонним 

расположением рулевого управления. До 

этого фирма занималась лишь двигателями 

и подвесками, теперь же она стала обра-

щать внимание и на удобство управления. 

В 1928 году эта марка была выкуплена мо-

топроизводителем DKW, и в 1931 году со-

стоялся дебют первого в мире автомобиля с 

передним приводом, DKW F1. Содейство-

вал этому мировой экономический кризис, 

начавшийся в 1929 году. Дело в том, что 

автомобили с большим объѐмом двигателя 

перестали пользоваться спросом ввиду 

всеобщего безденежья. И тогда глава Audi 

поручил разработать компактный автомо-

биль с передним приводом. 

Толчок для объединения четырѐх авто-

производителей дал Саксонский муници-

пальный банк, кредитор всех этих компа-

ний. Он боялся за свои инвестиции в авто-

мобильную промышленность. 29 июня 

1932 года заводы Audi, Horch и DKW объе-

динились в Auto Union AG. Его символом 

стали знакомые всем четыре кольца. После 

такого слияния фирма стала вторым авто-

производителем в Германии. Марки Audi, 

DKW, Horch и Wanderer нисколько не кон-

курировали между собой. Дело в том, что 

каждой марке был выделен отдельный ры-

ночный сегмент: Audi занималась спортив-

ными автомобилями, DKW — мотоцикла-

ми, Horch — большими и богато отделан-

ными автомобилями, а Wanderer — сред-

ним сегментом класса люкс. Также фирма 

участвовала в автомобильных гонках. В 

течение нескольких лет модели Auto Union 

«Серебряная Стрела» побеждали в множе-

стве гонок и чемпионатах по всему миру. 

При этом было установлено большое коли-

чество мировых рекордов. В 1940 году вы-

пуск всех гражданских автомобилей кон-

церна был свѐрнут, заводы объединения 

перешли к производству штабного автомо-

биля Horch 901. 

Сборка Audi 80 в Вольфсбурге, 1973 

По окончании Второй мировой войны 

все саксонские заводы Auto Union оказа-

лись разрушенными в результате ударов 

авиации союзников, а множество сотруд-

ников и руководство концерна покинуло 

Советскую зону оккупации. Всѐ оборудо-

вание, что уцелело, было демонтировано и 

вывезено. Руководство компании ещѐ неза-

долго до окончания войны успело пере-

браться в Баварию. В конце 1945 года в го-

роде Ингольштадт даже появился склад 

запчастей Auto Union. Но до полноценного 

выпуска продукции было ещѐ далеко. 

Только 3 сентября 1949 года возобновился 

выпуск мотоциклов и развозных грузови-

ков. Компания по-новому регистрирова-

лась и появилась компания Auto Union 

GmbH. В 1950 году появился первый по-

слевоенный легковой автомобиль концер-

на, DKW F89 P Master Class. 

Audi Quattro S1 на Ралли Германии 2007 

года 

В апреле 1958 года акционерная компа-

ния Daimler-Benz AG купила 88% акций 

Auto Union, а ещѐ через год выкупила фир-

му полностью. Ингольштадтская фирма 

стала еѐ филиалом. Но популярность моде-

ли Volkswagen Kafer отрицательно сказы-

валась на объѐмах продаж других малолит-

ражек и финансовом положении концерна 

Auto Union, и в 1964 году компания вошла 

в состав Volkswagen. В 1965 году было 

принято решение о выпуске всех новых 

моделей утратившего независимость кон-

церна под маркой Audi. Первое время по-

сле поглощения Volkswagen не хотел, что-

бы Audi занималось разработкой собствен-

ных автомобилей. Они собирались выпус-

кать на мощностях предприятия модель 

Volkswagen Beetle. Но Людвиг Краус, 

бывший в то время главой конструкторско-

го отдела, решил разрабатывать модель 

тайно от всех. В конечном итоге об этом 

всѐ же узнали в Вольфсбурге, но мешать не 

стали. Плодом такой деятельности стал ав-

томобиль среднего класса Audi 100, кото-

рый появился в 1968 году. 

В 1969 году акционерное общество 

Volkswagenwerk AG объединило Auto 

Union GmbH и фирму NSU Motorenwerke 

AG из Некарсульма. Компания получила 

название Audi NSU Auto Union AG с го-

ловным офисом в Некарсульме. В 1974 го-

ду произошло знаменательное событие. 
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Главой конструкторского отдела стал Фер-

динанд Пиех (Ferdinand Piëch). 

Фердинанд Пиех 

Теперь спустя годы этот период назы-

вают «Эрой Пиеха». Именно во время его 

руководства компания достигла примеча-

тельных высот. В эти годы появляются пя-

тицилиндровый двигатель (1976), техноло-

гия турбо нагнетания (1979) и полный при-

вод Quattro (1980). В отношении полного 

привода — это был первый в мире легко-

вой автомобиль с постоянным полным 

приводом на все колѐса. В период с 1982 по 

1987 годы на этой модели были одержаны 

23 победы на этапах чемпионата WRC. C 

1985 года компания непрестанно наращи-

вает технические разработки. Сюда отно-

сится: полностью оцинкованный кузов, со-

вершенный аэродинамический дизайн, ши-

рокое использование бензиновых двигате-

лей турбо наддувом, экономичные 

дизельные двигатели с технологией непо-

средственного впрыска, алюминиевый лег-

ко плавный кузов, гибридный привод, бен-

зиновые двигатели с технологией непо-

средственного впрыска, сверхмощные 

восьми- и двенадцати цилиндровые двига-

тели. 

В 1993 году была образована Audi 

Group, в состав которой со временем во-

шли венгерское и бразильское подразделе-

ния, были поглощены британская Cosworth 

Technology и итальянская Automobili 

Lamborghini и испанская SEAT. Фирма ди-

намично развивается по большинству су-

ществующих сегодня авто направлений. 

Это бизнес-сегмент (А6), представитель-

ский (А8), спортивные и гоночные автомо-

били (Audi TT, спортивные версии A4, су-

перкар R8), а также кроссоверы Q7, Q5 и 

Q3. 
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ОТ МОСКВЫ ДО БРЕСТА… 
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От Москвы до Бреста нет такого места... 

Это про него, про ГАЗ-ММ, чаще именуе-

мый «полуторкой». В пыли, в снегах, в ле-

сах, в болотах эти машины «скитались» 

всю войну. Да что там до Бреста! До Бер-

лина и дальше — куда пошлют, куда при-

кажут. 

Отдавая дань памяти Великой отечест-

венной войне, нельзя не вспомнить об этом 

автомобиле. Далеко не каждому автомоби-

лю уготована участь войти в историю не 

под заводским индексом, а под метким 

прозвищем, данным народом. Мне хоте-

лось бы в своей работе рассказать о леген-

дарной полуторке. 

Надо отметить, что «полуторка» появи-

лась задолго до начала войны. Причем, 

создателем нашего автомобиля победы яв-

ляются… американцы. А точнее компа-

ния Ford.  Именно к Ford обратилось моло-

дое советское правительство после граж-

данской войны, когда стало ясно, что на 

гужевых повозках страну не восстановишь. 

Генри Форд, который тогда симпатизиро-

вал стране Советов, с радостью откликнул-

ся на предложение из Москвы и согласился 

продать не только лицензию на производ-

ство легковых и грузовых автомобилей, но 

и помочь в строительстве завода, а также 

обучении персонала. 

Изначально было несколько вариантов 

месторасположения нового завода, среди 

которых называли Ярославль, Москву и 

Ленинград. Однако руководство страны 

решило остановить свой выбор на Нижнем 

Новгороде — там соединялись важные 

транспортные пути, а также имелись необ-

ходимые ресурсы для автопроизводства. И 

уже в конце 1929 года, не дождавшись за-

вершения строительства основного завода, 
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неподалеку от Нижнего Новгорода начали 

монтировать линию по производству гру-

зовиков Ford AA из узлов и агрегатов при-

возимых непосредственно из США — сей-

час бы это назвали «отверточной» сборкой. 

И уже 1 февраля 1930 года были собраны 

первые десять машин. А строительство ос-

новного производства в Нижнем Новгоро-

де было закончено в 1932 году — 29 января 

того года в очень торжественной обстанов-

ке с конвейера сошли первые машины, ко-

торые назывались «НАЗ-АА» (в начале 

1932 года Нижний Новгород еще не успели 

переименовать в Горький — после этого 

события грузовики назывались уже «ГАЗ-

АА»).   Фашисты прекрасно понимали роль 

главного советского колесного транспорта  

и активно бомбили Горьковский автозавод. 

Предприятию был нанесен существенный 

урон, который вместе с нехваткой материа-

лов отразился на модификации машины — 

летом 43-го ГАЗ-АА был сильно упрощен. 

Машина комплектовалась одной левой фа-

рой, только задними тормозами, одним от-

кидным бортом. Нехватка стали лишила 

грузовик металлических дверей, на смену 

которым пришел обычный брезент. Вместо 

привычных дверей появились треугольные 

боковые загородки и сворачиваемые бре-

зентовые «скатки». 

В целях экономии убрали бамперы, 

глушитель, боковые откидные борта (по-

грузка осуществлялась только через задний 

борт) и даже передние тормоза. Все маши-

ны комплектовались только левой фарой, 

унифицированной с бронетехникой.  

В 1944 году довоенная комплектация 

была частично восстановлена: появились 

деревянные двери, кабина опять стала де-

ревяно-металлической и оставалась тако-

вой до окончания производства грузовика. 

Позже вернулись передние тормоза, откид-

ные боковые борта и вторая фара. 

Последний ГАЗ-ММ сошел с конвейера 

с Горьковского автозавода 10 октября 1949 

года. Еще год «полуторку» собирали в 

Ульяновске, где ее выпускали с 1947 года. 

Всего было собрано 829 808 автомобилей 

(только НАЗ/ГАЗ). 

«ГАЗ-АА» представлял из себя грузовой 

автомобиль, который мог перевозить до 1,5 

тонн. Именно поэтому «ГАЗ-АА» и стали 

называть «полуторкой». Сейчас конструк-

ция машины кажется очень простой, одна-

ко в начале прошлого века «полуторка» 

была по-настоящему современной маши-

ной. В ее основе лежала мощная лонже-

ронная рама, а под капотом находился дви-

гатель объемом 3,3 л. мощностью 42 л.с. 

Причем, этот мотор потреблял дешевый 

низкооктановый бензин марки А-52. Мож-

но также еще отметить и то, что бензонасо-

са в «ГАЗ-АА» не было — топливный бак 

находился выше карбюратора и бензин по-

ступал самотеком. Были у «полуторки» и 

недостатки. Например, отвратительные 

тормоза из-за чего машину сначала прихо-

дилось останавливать при помощи коробки 

передач, переходя на более низкие скоро-

сти, а в самом конце уже жать на тормоз. 

Но тем не менее, она была своя родная. 

Много песен посвятили легендарной полу-

торки: 

С тобой в объезд и напрямик 

Прошѐл дорог немало я, 

Мой знаменитый грузовик, 

Полуторка бывалая. 

Пусть впереди нас ждут ещѐ 

Опасности и горести, 

Грузовичок - фронтовичок, 

Гони на третьей скорости! 

А дорог было много. В конце 1941 года, 

когда немецкие войска встретили ожесто-

чѐнное сопротивление советского народа 

на подступах к Ленинграду, Гитлер выдви-

нул план блокады города: «Ленинград сам 

поднимет руки. Он падѐт рано или поздно. 

Никто не освободит его... Ленинграду при-

дѐтся умереть голодной смертью». Нача-

лась блокада, длившаяся три года. 

Осенью 1941 года начала действовать 

Дорога жизни, которая связывала осаждѐн-

ный Ленинград с Большой землѐй. Именно 

«полуторки» доставляли продовольствие в 

блокадный Ленинград и другие населенные 

пункты. К «полуторкам» прицепляли спе-

циальные сани, и грузовики за один рейс 

могли перевозить по 2 тонны груза. Пер-

вый караван из шестидесяти полуторок от-

правился за продовольствием 22 ноября 

1941 года. Всего за первую зиму по льду 

Ладоги было переправлено в блокадный 

город 361 тысяча тонн различных грузов, 

в т. ч. 262 тысячи тонн продовольствия. 
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В первую зиму, блокадную, Дорога жизни 

действовала до 24 апреля 1942 года. По-

следний рейс машины делали уже 

по ступицу в талой воде. 

Ты шѐл сквозь мрак и сквозь туман 

Лесами да полянами. 

Ты весь покрыт, как ветеран, 

Осколочными ранами. 

На переправе действовали законы воен-

ного времени – путь по льду должен был 

занимать строго регламентированное вре-

мя. Если машина опаздывала, водитель мог 

поплатиться за это свободой или жизнью. 

По этой причине не было возможности ос-

танавливаться, чтобы помочь тем, кто про-

валился в полынью. Остановка грозила 

смертью остальным, поскольку переправу 

постоянно бомбила немецкая авиация. 

Академик Дмитрий Лихачев, пережив-

ший блокаду, в своих воспоминаниях на-

пишет: «В декабре (если не ошибаюсь) 

появились какие-то возможности эвакуа-

ции на машинах через Ладожское озеро. 

Эту ледовую дорогу называли Дорогой 

Смерти (а вовсе не «Дорогой Жизни», как 

сусально назвали ее наши писатели впо-

следствии). Немцы ее обстреливали, доро-

гу заносило ветром, машины часто прова-

ливались в полыньи. Рассказывали, как од-

на мать сошла с ума: она ехала во второй 

машине, а впервой ехали ее дети, и эта 

первая машина на ее глазах провалилась 

под лед. Еѐ машина быстро объехала по-

лынью, где дети корчились под водой, и 

помчалась, дальше, не останавливаясь. 

Сколько людей умерло от истощения, было 

убито, провалилось под лед, замерзло или 

пропало без вести на этой дороге! один Бог 

ведает!» 

Зимой 1941-42 года в блокадном городе 

появилась легенда, что однажды водитель 

заглохшей на льду Ладожского озера полу-

торки отогревал ее двигатель разорванным 

ватником, смоченном в бензине, и намо-

танным на руки, а после уходил от обстре-

ла, не успев скинуть горящие тряпки с рук. 

Так и приехал в город, с обожженными до 

костей руками.  И каждый, получавший 

блокадную пайку в 125 грамм хлеба верил, 

что в этом кусочке жизни есть толика му-

ки, привезенной безымянным героем по 

дороге жизни на перегруженной сверх всех 

норм «полуторке». 

Сейчас на месте, откуда стартовали 

зимние караваны, красуется легендарная 

«полуторка» — грузовичок ГАЗ-АА, один 

из тех, что были выпущены в конце 30-х 

годов и честно прошли до Берлина. Созда-

ется впечатление, что машина только со-

шла с конвейера. Кабина сияет свежей 

краской, упругие рессоры готовы принять 

любую нагрузку, покрышки начищены 

будто для парада на Красной площади. 

Черные изящные крылья придают грузови-

ку плавный стремительный силуэт. 

Трудно поверить, что «полуторку» под-

няли со дна Ладоги в марте 2014 года. Это 

сделали дайверы подводно-поисковой экс-

педиции «Дорога жизни», которые зани-

маются восстановлением истории ледовой 

переправы, действовавшей с 1941 по 1943 

годы. Машина пролежала под водой 70 

лет! Когда ее подняли на свет Божий, с 

удивлением обнаружили, что гайки легко 

откручиваются руками (хорошая была гра-

фитовая смазка!), вращается руль и колеса, 

переключаются скорости, в двигателе со-

хранилось масло. На реставрацию ушел 

месяц (невероятно короткий срок для по-

добных работ!), после чего машина заняла 

место на пьедестале, став материальным 

напоминанием о страшных временах. 

Проехала «полуторка» и по Курской об-

ласти. Из воспоминаний Лидии Топуновой: 

«Очень страшно и тяжело было на Курской 

дуге, — рассказывает Лидия Александров-

на… Мы знали, что немцы должны были 

начать наступление в мае 1943 года, но они 

перенесли его. И всѐ равно разведка наша 

узнала о новой, точной дате немецкого на-

ступления — 5 июля. И так хорошо «ка-

тюши» встретили их, что в тех местах, куда 

попали ракеты, ни одной живой души не 

осталось. А немцы лучшие свои танки пус-

тили в бой, «пантеры», «тигры». Они сте-

ной сплошной шли против наших Т-34. 

Танки и авиация, авиация и танки. Шум, 

грохот, копоть, стоны…Людей очень много 

гибло в битве на Курской дуге. Невозмож-

но было подъехать к раненым, чтобы их 

забрать… 

А вода под Курском белая как молоко, с 

известью перемешанная… 
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Такие же, с извѐсткой, дороги. Ведѐшь 

машину и, белое облако поднимается, 

сквозь которое невозможно ничего разгля-

деть. Я воду в канистру из реки набирала и 

возила раненым. Пока везѐшь, известь-то и 

осядет. Подъезжала к кому могла, поила 

водой, потом под мышки брала и тащила 

их в кузов… Тяжело. Ох, я и намучилась! 

Полуторка машина маленькая и серьѐзно 

раненых человек 10-12 могла только при-

нять…» 

Из воспоминаний Ивана Тютюнникова, 

водителя-Фронтовика: 

«Радиатор машины служил для нас, во-

дителей, и печкой — ставишь котелок под 

капот на время езды, вот и горячее пита-

ние. А деревянная кабина «полуторки» 

сыграла со мной злую шутку. Во время 

бомбардировки щепка угодила мне в лег-

кое — я чудом выжил, но несколько меся-

цев лежал в госпитале». 

Именно на период Отечественной войны 

и приходится самая яркая страница био-

графии «полуторки». Многие сейчас руга-

ют эту машину, считая ее технически от-

сталой по сравнению с автомобилями, 

применявшимися в германской армии. Од-

нако все недостатки «полуторки» с нача-

лом войны превратились в ее достоинства. 

Дело в том, что, применявшиеся нацистами 

автомобили производства Германии, 

Франции, Италии, Чехословакии и Австрии 

не были приспособлены к работе в зимних 

условиях, имели недостаточную проходи-

мость, были очень сложными в ремонте и 

обслуживании, а большое разнообразие их 

моделей значительно затрудняло снабже-

ние запчастями, обучение личного состава 

и ремонт. Автомобили же Красной Армии 

были лишены этих недостатков. Кроме то-

го, несложная конструкция и высокая на-

дежность значительно упрощали их экс-

плуатацию и обслуживание.  

Время бежит неумолимо. С каждой оче-

редной годовщиной Великой Победы все 

меньше тех, кто ее ковал. Тем дороже их 

воспоминания. О героизме солдат и тех, 

кто ратным трудом вносил свой вклад в 

разгром фашистов, можно говорить беско-

нечно. И для наших дедов и прадедов «по-

луторка» оставалась своей, родной, люби-

мой. Потому что выжила. Точнее, дошла и 

смогла. 
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История немецкой компании Daimler-

Motoren-Gesellschaft («Даймлер – Мото-

рен – Гезелльшафт»), выпускавшей авто-

мобили Mercedes («Мерседес»), исчисляет-

ся с 1900 года.  В 1899 году Вильгельм 

Майбах (Wilhelm Maybach), принимавший 

активное участие в создании первых  

машин Даймлера, построил автомобиль 

Рhоеnix-Daimler («Феникс-Даймлер»)  

с 4-цилиндровым двигателем мощностью 

24 л.с., обладавшим рядом серьѐзных тех-

нических недостатков. В тот момент за-

метное влияние оказал Эмиль Еллинек 

(Emile Jellinek), глава представительства 

Daimler во Франции и консул Австро-

Венгерской империи в Ницце. Ему удалось 

убедить Майбаха создать новую машину, 

которая была готова в 1901 году. По пред-

ложению Еллинека, автомобиль назвали 

именем его дочери Мерседес.  Первый 

Mercedes-35Р5 с 4-цилиндровым мотором 

рабочим объѐмом 5913 куб. см имел клас-

сическое расположение агрегатов (спереди 

двигатель, задние ведущие колѐса) и обла-

дал внешностью, которую также стали на-

зывать классической. Он стал основой для 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D0%BA%D1%81%D0%BC%D0%BE
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разработки всех последующих моделей, 

выпускавшихся с 1902 года под маркой 

Mercedes-Simplex («Мерседес-Симплекс»). 

К наиболее известным представителям 

этой серии относятся модели 40/45PS и 

60PS с двигателями в 6785 и 9235 куб. см, 

причѐм последняя из них развивала ско-

рость до 90 км/ч. В последующие годы 

Daimler выпускала целую гамму легковых 

«мерседесов» с моторами рабочим объѐ-

мом от 1568 до 9575 куб. см, включая рос-

кошные модели с полностью закрытыми 

кузовами.  Некоторые из них оснащались 

бесклапанными двигателями Knight («Ры-

царь») с золотниковым распределением, 

Mercedes-Knight с двигателем в 4055 

куб. см оставался в производстве до 

1924 года. Гоночные «мерседесы» побеж-

дали на многих международных соревно-

ваниях, проводившихся до Первой Миро-

вой войны.  Среди первых послевоенных 

автомобилей была модель 28/95PS с 6-

цилиндровым мотором в 7250 см3, на ко-

торой Пауль Даймлер в 1921–1922 годах 

экспериментировал с объѐмным нагнетате-

лем (компрессором), приводимым от ко-

ленчатого вала и повышавшим мощность 

двигателя примерно в 1,5 раза. Эти работы 

в 1923 году продолжил новый главный ин-

женер Фердинанд Порше (Ferdinand 

Porsche). В том же году началось производ-

ство первых машин с 4-цилиндровыми 

двигателями рабочим объѐмом 1568 и 

2614 куб. см, оснащѐнных нагнетателями, а 

с 1924 года стала выпускаться более из-

вестная серия 24/100/140 PS с 6-цилинд-

ровым мотором в 6240 см3 мощностью 

100-140 л.с. После слияния в 1926 году 

фирм Daimler и Benz новый концерн 

Daimler-Benz смог эффективно использо-

вать опыт и знания конструкторов обеих 

компаний, во главе которых встал Ферди-

нанд Порше (Ferdinand Porsche). Он полно-

стью обновил производственную програм-

му, взяв за основу последние модели 

Daimler, выпускавшиеся теперь под маркой 

Mercedes-Benz. Первой новой разработкой 

Порше в 1926 году стала «компрессорная» 

серия К, включавшая модель 24/110/160 PS 

с 6-цилиндровым мотором в 6240 куб.см. 

За большую мощность и скорость (до 145 

км/ч) еѐ прозвали «смертельной ловуш-

кой», Она стала базовой для более извест-

ной серии S,состоявшей из моделей S. 

В 1928 году Порше покинул Daimler-Benz, 

и его место занял Ганс Нибель (Hans 

Nibel). Под его руководством выпустили 

легковые Mannheim-370 («Маннхайм-370») 

с 6-цилиндровым мотором рабочим объѐ-

мом 3,7 л и Nurburg-500 («Нюрбург-500») с 

8-цилиндровым 4,9-литровым агрегатом, 

базировавшиеся на последних моделях 

Порше. В 1930 году появился Grosser 

Merceries («Большой Мерседес»), или 

Mercedes-Benz-770 с 8-цилиндровым 200-

сильным мотором в 7655 см3 с нагнетате-

лем, В 1931 году фирма дебютировала в 

секторе малолитражных автомобилей, где 

еѐ представлял весьма удачный Mercedes-

170 с 6-цилиндровым мотором 1692 куб.см, 

с независимой подвеской передних колѐс.  

В 1933 году появились легковой Mercedes-

200 и спортивный Mercedes-380 с 2,0- и 

3,8-литровыми моторами, последний из 

них развивал 140 л.с. с нагнетателем. На 

базе спортивной модели в 1934 году созда-

ли Mercedes-500K с 5-литровым двигате-

лем, ставший через 2 года основой для бо-

лее известного большого «компрессорно-

го» автомобиля Mercedes-Benz-540K. 

В 1934–1936 годах фирма выпустила лѐг-

кий Mercedes-130 с 4-цилиндровым 26-

сильным двигателем заднего расположения 

рабочим объѐмом всего 1308 куб. см, за ко-

торым последовали родстер 150 и седан 

170H. Под техническим руководством 

главного конструктора Макса Зайлера (Max 

Sailer), сменившего Нибеля в 1935 году, 

были созданы популярная недорогая мо-

дель 170V с 4-цилиндровым мотором в 

1697 см3, первый в мире серийный легко-

вой автомобиль с дизельным двигателем 

260D (1936 год), а также новый «Большой» 

Mercedes-770 (1938 год) с рамой из балок 

овального сечения и задней пружинной 

подвеской, служивший нацистским лиде-

рам. Во время войны Daimler-Benz выпус-

кала как грузовики, так и легковые автомо-

били разных классов. На послевоенное 

восстановление разрушенных заводов по-

требовалось время, поэтому автомобильное 

производство было начато только в 1946 

году. Первым стал довоенный Mercedes-

Benz 170U с 38-сильным мотором. Через 
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три года в продажу поступил его дизель-

ный вариант. Среди первых новых разра-

боток стал популярный Mercedes-180 (1953 

год) с несущим кузовом понтонного типа, а 

также более солидные серии 220 и 300. 

Класс спортивных моделей в 1951 году 

возглавила 300S с 6-цилиндровым мотором 

в 2996 куб.см и верхним распределитель-

ным валом. В 1954 году появилось знаме-

нитое спортивное купе 300SL с дверями 

типа «крыло чайки», не имевшее аналогов 

во всѐм мире. На следующий год был вы-

пущен недорогой компактный кабриолет 

190SL с 4-цилиндровым двигателем в 

1897 куб. см. В 1958-м произошла техниче-

ская революция — в серийное производст-

во пошли двигатели с высокоточной меха-

нической системой впрыска топлива фир-

мы Robert Bosch («Роберт Бош»). Это по-

зволило на модели 220SE повысить 

мощность 2,2-литрового 6-цилиндрового 

мотора со 106 до 115 л.с. (затем до 120 

л.с.). С этого времени и до 1994 года в обо-

значении многих моделей Mercedes-Benz 

стояла буква Е, то есть, впрыск топлива. В 

1959 году появилось новое семейство ав-

томобилей среднего класса (заводской ин-

декс W-111), получивших элегантные не-

сущие кузова с вертикальными блоками 

фар, огромный багажный отсек и незави-

симую подвеску всех колѐс (модели 220, 

220S и 220SE). Они продемонстрировали 

высочайший технический уровень автомо-

билей этой марки. Представительский 

Mercedes S600 оснащался 6,3-литровым 

двигателем в 250 лошадиных сил  В конце 

1963 года была показана модель 600 пред-

ставительского класса. Она оснащалась 

6,3-литровым двигателем V8 мощностью 

250 л.с., автоматической 4-ступенчатой ко-

робкой передач, комфортабельной подвес-

кой колѐс на пневмоэлементах. Этот авто-

мобиль развивал максимальную скорость 

до 204 км/ч. Mercedes-Benz 600, претендо-

вавший на звание лучшего автомобиля ми-

ра, выпускался и в варианте Pullman 

(«Пульман») длиной 6240 мм. Спортивные 

модели в 1963 году заменил более скром-

ный Mercedes-Benz 230SL (заводской ин-

декс W-113) с оригинальной крышей (еѐ 

среднюю часть сделали чуть ниже боко-

вин). Преемники 230SL — автомобили 

290SL/350SL с заводским индексом W-

107 — появились в конце 1971 года и оста-

вались в программе до 1989 года, тогда им 

на смену пришла современная серия SL 

(W-129). На Франкфуртском автосалоне 

1965 года была впервые показана гамма 

моделей так называемого S-класса (W-

108) — самых престижных (после флаг-

манской модели 600) автомобилей фирмы 

тех лет. В него вошли модели 250S и 250SE 

с 6-цилиндровыми моторами в 150 и 

170 л.с., по своим техническим параметрам 

превосходящие конкурентов. Со временем 

они получили моторы в 2,8 л, а с 1968 го-

да — 3,5- и 4,5-литровые двигатели V8. 

Самой мощной и комфортабельной моде-

лью этой серии стала удлинѐнная 300SEL 

6,3 с 6,3-литровым двигателем V8 мощно-

стью 250 л.с., развивавшая максимальную 

скорость 220 км/ч, С этого момента серия S 

стала символом технических достижений 

компании Mercedes-Benz.  Наиболее массо-

вую продукцию компании — автомобили 

среднего класса (W-110/111) — в 1967 году 

сменила большая серия моделей (от 200 до 

280Е, W-114/115). Это семейство выпуска-

лось не только с кузовами 4-дверный се-

дан, но и 5-дверный универсал и 2-дверные 

купе и хардтоп (с оконными проѐмами без 

промежуточных стоек). Широкую попу-

лярность получили дизельные комплекта-

ции этих моделей. Дальнейшим развитием 

стали серии W-123 (1976 год) и W-124 

(1984-1995 гг.) Последняя за 11 лет своего 

выпуска оказалась весьма популярной. Бы-

ло выпущено свыше 2,7 млн. автомобилей 

(модели от 200 до 500Е). Автомобили ком-

пактного размера, от которых фирма отка-

залась в 50-е годы, вновь появились только 

в 1982-м (W-201). В серию входили модели 

190 в несколько комплектациях с двигате-

лями рабочим объѐмом 1,8-2,6 с мощно-

стью 75-185 л.с. В 90-е годы произошла 

коренная перестройка программы Merce-

des-Benz. В 1998 году гамма моделей 

Mercedes-Benz весьма обширна. Покупате-

лям предлагаются десятки моделей и мо-

дификаций 12 отдельных серий (семейств).  

Малогабаритные модели А-класса (W-168) 

производятся с 1997 года и выступают в 

одном из самых популярных среди евро-

пейцев классе машин. Эти переднепривод-
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ные модели оснащены двигателями рабо-

чим объѐмом от 1397 до 1689 куб.см. мощ-

ностью от 60 до 102 л.с.  Совместно со 

швейцарской часовой фирмой Swatch 

(«Свотч») разработан городской микроав-

томобиль Smart («Смарт») длиной 2,5 м. с 

3-цилиндровым мотором в 599 куб. см 

мощностью 55 л.с., который должен посту-

пить в продажу до 1999 года. Однако эта 

машина не будет носить марку Mercedes-

Benz. Компактный С-класс (W-202) поя-

вился в 1993-м и существенно модернизи-

рован в 1997-м. Кузова — 4-дверный седан 

и 5-дверный универсал. Рабочий объѐм 

двигателей от 1799 до 4266 куб.см модели 

от С 180 до C43AMG), мощность — от 95 

до 306 л.с. Промежуточный Е-класс (W-

210) выпускается с 1995 года. Широкая 

гамма двигателей различного типа и рабо-

чего объѐма — от 1998 до 5439 куб.см 

мощностью от 95 до 354 л.с. — привлекает 

немало покупателей (предлагаются модели 

от Е200 до E55AMG).  

Представительский S-класс (W-140) 

производится с 1991 года (модели от S290 

до 560). Автомобили оснащены 6-, 8- и 12-

цилиндровыми моторами рабочим объѐмом 

от 2799 до 5987 куб.см мощностью от 177 

до 394 л.с. В конце 1998 года ожидается 

появление автомобилей нового поколения 

S-класса чуть меньших габаритных разме-

ров и массой серии W-220. Они будут ос-

нащены новыми двигателями типа V6, V8 

и V12 рабочим объѐмом 2,8-5,8 л. Группу 

спортивных моделей с  2-дверными кузо-

вами купе и родстер открывают автомоби-

ли SLK («спортивный, лѐгкий, короткий»), 

впервые показанные весной 1996 года. Их 

характерная особенность — наличие цель-

нометаллического верха, за 25 секунд ав-

томатически убираемого в багажник. Дви-

гатели — только 4-цилиндровые рабочим 

объѐмом 1998 и 2295 куб. см мощностью 

136-193 л.с. С начала 1997 года на шасси 

моделей С-класса выпускаются купе типа 

CLK с 4-, 6- и 8-цилиндровыми мотторами 

рабочим объѐмом от 1998 до 4266 куб. см 

мощностью от 136 до 279 л.с.  

Автомобили типа SL (двухместные род-

стер и купе), а также CL (4-,5-местное купе 

класса «люкс») производятся с 1989 и 1992 

годов, соответственно. Они унифицирова-

ны по шасси и силовым агрегатам с семей-

ством S-класса и оснащены моторами 

мощностью 193-394 л.с. Созданный для 

армии несколько десятилетий назад, 

Mercedes G-class (W-463) был приспособ-

лен для гражданского использования. Мно-

гоцелевые полноприводные автомобили 

включают семейство G-класса, которое из-

вестно ещѐ с 1979 года. Модели 1998 года 

оснащены бензиновыми и дизельными мо-

торами рабочим объѐмом 2874–3199 

куб. см мощностью 122-215 л.с. Новые 

комфортабельные полноприводные модели 

ML-класса производятся в США с 1997 го-

да и оснащаются бензиновыми двигателя-

ми мощностью до 270 л.с.  

В семейство универсалов повышенной 

вместимости с 1996 года входят автомоби-

ли V-класса с бензиновым и турбонаддув-

ным дизельным моторами в 2,3 л мощно-

стью 143 и 98 л.с. В 2000 году были обнов-

лены модели семейства C, S и CL класса. 
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Для успешного тушения пожаров и лик-

видации аварий при экстремально низких 

температурах разработаны и созданы по-

жарно-спасательный автомобиль ПСА-С-

6,0-40 (6339) и пожарная автоцистерна АЦ-

С 8,0-70 (6339) в климатическом исполне-
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нии ХЛ, с температурой эксплуатации до 

минус 60°С. 

Отличительными признаками данных 

автомобилей являются: обеспечение тепло-

вого режима кабины боевого расчета и 

надстройки за счет дистанционного управ-

ления энергетическими установками; обес-

печение комфортных условий работы во-

дителя с насосной установкой из кабины 

автомобиля за счет дистанционной систе-

мы управления водопенными коммуника-

циями; подогрев огнетушащих веществ в 

магистральной рукавной линии с помощью 

вихревой энергетической установки (на ос-

нове принципа кавитации); обеспечение 

разборки рукавных линий в условиях низ-

ких температур; разогрев теплоносителя 

систем отопления жилых и администра-

тивных зданий при аварийных ситуациях. 

Пожарные автомобили для работы при 

экстремально низких температурах ок-

ружающей среды 

 

Пожарно-спасательный автомобиль  

 ПСА-С 6,0-40 (6339)  модель 40 ВР  

в климатическом исполнении ХЛ 

 

Пожарная автоцистерна АЦ-С 8,0-70 

на шасси IVECO AMT 6339 

Кроме того, пожарно-техническое воо-

ружение, вывозимое на этих автомобилях 

специально доработано для эксплуатации 

при низких температурах окружающей 

среды, начиная с резинотехнических изде-

лий и до покрытия ПТВ специальным 

криогенным составами для снижения теп-

лопроводности. 

Статистика чрезвычайных ситуаций 

(ЧС) в автодорожных тоннелях показывает, 

что тоннели являются объектами повы-

шенного риска. 

По данным статистических исследова-

ний, ДТП в тоннелях в 1,4 раза чаще при-

водят к пожарам, чем на скоростном шоссе. 

И такие ситуации часто сопровождаются 

выделением газовоздушных смесей, быст-

рой потерей видимости на путях эвакуации 

вследствие их задымления. 

Все это препятствует эвакуации людей и 

автотранспортных средств, а также эффек-

тивной работе специальных подразделе-

ний, приводит к гибели людей, прекраще-

нию функционирования тоннелей на дли-

тельный срок. 

Для успешного тушения пожаров в тон-

нелях разработаны пожарно-спасательный 

автомобиль с реверсивным движением 

ПСА-Т 3,0-40/4, а также высокоманеврен-

ный автомобиль для сбора, оказания пер-

вой помощи и эвакуации пострадавших 

при ЧС в транспортных тоннелях ПСА-

Челнок. 

Пожарно-спасательные автомобили 

для работы в тоннелях 

 

Конструкция тоннельных автомобилей 

является уникальной и состоит из: специ-

ального базового шасси с кабиной водите-

ля и дополнительной кабиной для реверс-

ного движения; кузова для размещения 

пожарно-технического вооружения, специ-

ального аварийно-спасательного оборудо-

вания и инструмента; системы жизнеобес-
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печения боевого расчета (фильтровентиля-

ционная установка, системы подпора воз-

духа); системы орошения кабины для за-

щиты от теплового воздействия (подача 

распыленной воды); системы мониторинга 

окружающего пространства в условиях по-

вышенной задымленности (роботизирован-

ный комплекс обнаружения и тушения по-

жаров, автоматический  поиск открытого 

пламени); системы обеспечения работы 

двигателя в условиях задымления (до 40 

минут). 

Особенностью автомобиля ПСА-Челнок 

является наличие модуля, предназначенно-

го для эвакуации людей при авариях в тон-

нелях. Пространство салона обеспечивает 

эвакуацию 20 человек (10 сидячих и 

10 стоячих мест). Автомобиль оснащен 

системами жизнеобеспечения боевого рас-

чета, орошения кабины, обеспечения рабо-

ты двигателя в условиях задымления, а 

также поддержки работы водителя в за-

дымленной среде (тепловизионное устрой-

ство). 

Анализируя наиболее значимые ЧС, 

произошедшие за последние годы, был 

сделан вывод о необходимости разработки 

насосно-рукавных комплексов и пожарно-

технического вооружения повышенной 

производительности, что позволит эффек-

тивно предупреждать и бороться с чрезвы-

чайными ситуациями. Первыми образцами 

такой техники стали насосно-рукавные 

комплексы «Шквал» и «Поток», а также 

комплекс «Магистраль». 

 

Комплекс насосно-рукавный модульный КНРМ 

350-1,5/300 «ШКВАЛ» 

Комплекс КНРМ 350-1,5/300 «Шквал» 

предназначен для доставки к месту пожара 

(аварии) личного состава,  пожарно-

технического вооружения, оборудования 

для подачи и откачки больших объемов во-

ды, механизированной прокладки и уборки 

магистральных рукавных линий, в том 

числе в условиях труднопроходимой мест-

ности. 

 

Пожарный автомобиль  

 повышенной дальностью подачи  

огнетушащих веществ АЦ 10,0-150(65225) 

Уникальность данного автомобиля за-

ключается в наличии увеличенного запаса 

огнетушащих веществ (воды – 10 тонн, пе-

нообразователя – 2 тонны), расширенного 

комплекта пожарно-технического воору-

жения и аварийно-спасательного оборудо-

вания, а также способности подавать в очаг 

пожара воду или воздушно-механическую 

пену через высокопроизводительный ста-

ционарный лафетный ствол или  перенос-

ные лафетные стволы. 

 

Комплекс управления воздушными потоками 

модульный КУВП «Пневмоник» 

Комплекс «Пневмоник» предназначен 

для: удаления продуктов горения из закры-

тых пространств больших объемов; сниже-

ния тепловых нагрузок; снижения уровня 

насыщения воздуха тяжелыми частицами 

продуктов сгорания пожарной нагрузки 

путем их осаждения; снижения уровня на-

сыщения воздуха горючими газами и/или 

парами ЛВЖ (пропана, бутана, метана, 

бензина и т.д.); снижения уровня насыще-

ния воздуха парами АХОВ (аммиака, хлора 

и т.д.); доставки к месту пожара и/или ЧС 

боевого расчета, пожарно-технического во-

оружения и спасательного оборудования.
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СОВРЕМЕННЫЕ АВТОМОБИЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ:  

ДОСТОИНСТВА И НЕДОСТАТКИ 
 

АНТИБЛОКИРОВОЧНАЯ СИСТЕМА ТОРМОЗОВ АВТОМОБИЛЯ:  

ДОСТОИНСТВО И НЕДОСТАТКИ 

 

Васьков А. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Карпенко В. Ю. 

 

С каждым годов в мире число автомоби-

лей растет, в том числе и в нашей стране. 

По предварительным данным в России их 

насчитывается уже более 30 миллионов. 

А вследствие этого роста увеличивается 

количество дорожно-транспортных проис-

шествий (ДТП).[1] Вместе с этим развива-

ются прогрессивные технологии производ-

ства автомобилей, разрабатываются и кон-

струируются различного рода вспомога-

тельные системы, позволяющие избежать 

ДТП, облегчающие вождения автомобиля, 

усиливающие активную и пассивную его 

безопасность.  

В настоящее время разработана анти-

блокировочная система тормозов (АБС) 

автомобиля для обеспечения максимальной 

тормозной эффективности при сохранении 

устойчивости и управляемости автомобиля. 

В сущности, система АБС на автомобиле 

призвана уменьшить процент ДТП, прихо-

дящийся на «неправильное» использование 

тормозной системы. В связи с этим данная 

работа является актуальной  

Антиблокировочная система тормозов 

призвана сохранять устойчивость и управ-

ляемость автомобиля при торможении. Но 

в обществе  автомобилистов сложилась 

двоякое отношение к АБС. Одни считают, 

что данная система очень полезна и необ-

ходима, однако другие автомобилисты уве-

ряют, что на автомобиле с АБС попасть в 

ДТП .больше шансов. 

Цель данной работы заключается в про-

ведении анализа  достоинств и недостатков 

антиблокировочной системы тормозов ав-

томобиля.  

Для достижения поставленной цели ре-

шались следующие задачи: проанализиро-

вать устройство и принцип работы АБС; 

достоинства АБС; недостатки АБС. Анти-

блокировочная система тормозов — систе-

ма, предотвращающая блокировку колѐс 

автомобиля при торможении. АБС должна 

уменьшать тормозной путь и мешать не-

контролируемому скольжению.  

Устанавливать АБС на автомобилях ста-

ли в 80-е годы  XX века на автомобилях с 

максимальной комплектацией, но именно в 

XXI АБС стала  незаменимым элемент 

тормозной системы автомобиля. Сегодня 

АБС является частью очень сложной элек-

тронной системы, призванной сделать рез-

кое торможение максимально безопасным 

и устанавливается не только на легковых 

автомобилях, но и на грузовиках, мотоцик-

лах и других транспортных средствах, что 

в разы повышает ее значимость.[2] 

 АБС состоит из трѐх основных частей: 

датчиков скорости колѐс, гидравлического 

блока и электронного блока управления. 

Работает система приблизительно таким 

образом: если колесо начинает скользить, 

то клапаны либо уменьшают подачу тор-

мозной жидкости в цилиндр, либо вовсе 

прекращают еѐ до тех пор, пока колесо не 

разблокируется. Водитель может ощутить 

работу АБС, чувствуя небольшие вибрации 

на педали тормоза.[3] 

При работе АБС замедление движения 

автомобиля происходит эффективнее, 

именно потому принято устанавливать та-

кую систему на все современные автомо-

били. Казалось бы, отличная мера безопас-

ности и любой водитель может чувствовать 

себя уверенно. Тем не менее, это далеко не 

так. 

Всѐ дело в том, что многие водители, 

садясь за руль машины с АБС, получают 

некую иллюзию полной безопасности и те-

ряют концентрацию. Именно потому по 

статистике автомобили с АБС гораздо ча-

ще становятся участниками аварий, нежели 

машины им не оснащѐнные. Кроме челове-
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ческого фактора, есть ещѐ и момент чисто 

технический. АБС хороша на скользкой 

дороге, на таком покрытии тормозной путь 

действительно снижается. Что же касается 

сухого и ровного дорожного покрытия, то 

здесь тормозной путь нисколько не умень-

шается, а очень даже наоборот - может 

увеличиваться. 

К тому же, электронные датчики могут 

не совсем верно реагировать на ситуацию. 

Как пример - возьмѐм склон и представим 

себе подъѐм, потерю сцепления на полпу-

ти, резкое нажатие на тормоз. Так вот, в 

таком случае датчики воспринимают про-

исходящее как блокировку колеса, и даже 

нажатая до упора педаль тормоза не помо-

жет удержать машину на склоне. Конечно, 

так бывает не всегда, но последние иссле-

дования доказали, что подобная ситуация 

абсолютно реальна. 

Ещѐ одна проблема, связанная с АБС - 

проблема эксплуатации и ремонта. Нельзя 

сказать, что процедура замены тормозной 

жидкости проста, однако на машине с АБС 

она только усложняется. К тому же, эле-

ментарная замена колодок требует уже со-

всем иного подхода. Ещѐ одна проблема - 

датчики. Учитывая то, что они расположе-

ны неподалѐку от вращающих деталей по-

луосей или же ступицы, то они подверже-

ны загрязнению. Кроме того, чрезмерный 

люфт подшипников может вызвать сбои в 

работе датчиков или вовсе вывести их из 

строя. На благополучную работу АБС так-

же является напряжение. Если оно ниже 

10,5 В, то АБС вполне может отключиться 

сама, создав тем самым проблемы для ав-

томобиля в целом. Да, без тормозов маши-

на не останется, но учитывая новые ком-

пьютерные технологии, то одно без друго-

го нормально работать не будет. Если заго-

рается аварийная лампочка АБС, то 

следует проверить напряжение в аккумуля-

торе (как уже было сказано выше) и прове-

рить все контакты. Возможно, что какой-то 

из них оголѐн и загрязнился. [4] 

Проведя анализ достоинств и недостат-

ков  антиблокировочной системы тормозов, 

можно сделать вывод, о том что данная 

система уменьшает тормозной путь в два 

раза не позволяя колесам блокироваться во 

время экстренного торможения однако во-

дителям нельзя терять концентрацию вни-

мания и надеяться, что автомобиль осна-

щенный АБС остановится быстрее при экс-

тренном торможении. Для избежания ДТП 

необходимо правильно выбирать скорост-

ной режим относительно дорожной ситуа-

ции и погодных условий, а не надеяться на 

антиблокировачную систему тормозов! 
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Козлитин И. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель – Провоторова И. В. 

 

Уже давно автомобиль во всем мире 

прочно занял статус самого распростра-

ненного транспортного средства. Каждый 

год с конвейеров автопроизводителей схо-

дят миллионы машин, устройство которых 

постоянно совершенствуется по всем пока-

зателям — скорость, комфорт, безопас-

ность, расход топлива. В целом автомобиль 

как средство передвижения представляет 

собой достаточно сложную совокупность 

разных систем, которые также ежегодно 

дорабатываются и улучшаются. И, конеч-

но, каждому автолюбителю стоит иметь 

представление о принципах работы этих 

систем, поскольку знания об устройстве 

авто могут значительно облегчить уход за 

автомобилем, давая возможность своевре-

менно обнаружить неисправность и при-

https://www.avtobeginner.ru/articles/358/anti-lock-braking-system-of-the-car---the-pros-and-cons.html
https://www.avtobeginner.ru/articles/358/anti-lock-braking-system-of-the-car---the-pros-and-cons.html
https://www.avtobeginner.ru/articles/358/anti-lock-braking-system-of-the-car---the-pros-and-cons.html
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нять меры по ее устранению. Наиболее 

важным показателем для исправной безо-

пасной работы является тормозная система, 

но как бы хорошо она не работала без ка-

чественной резины, желательно сезонной, 

обойтись не получится. 

Каждый автолюбитель подходит к вы-

бору резины по своему — кто-то верит не-

компетентным в большинстве случаев про-

давцам или рекламе в разных ее проявле-

ниях, кто-то читает отзывы владельцев в 

Интернете, кто-то ищет «независимые» 

тесты различных изданий, кто-то покупает 

самую дорогую или самую дешевую рези-

ну.  

Для начала, первая прописная истина —

 не бывает абсолютно универсальной рези-

ны! Каждая современная автопокрышка 

предназначена для определенных условий 

эксплуатации, и речь идет далеко не только 

о температуре воздуха вокруг машины! Это 

надо понимать и учитывать при выборе ре-

зины.  

Сразу выводим прописную истину № 2: 

чем больше «универсальность» - тем хуже 

характеристики резины в отдельно взя-

тых конкретных условиях. Технологии, 

разумеется, не стоят на месте, но способа 

создать автошины, характеристики кото-

рых абсолютно не изменяются при разных 

условиях эксплуатации, еще никто не при-

думал. 

И главное: запомните, что ни одна зим-

няя шина, ни при каких условиях (даже если 

они максимально благоприятны) и ни в ка-

кой ситуации не сможет позволить Вам 

сохранить зимой летний стиль вождения.  

Вам придется смириться с тем, что зи-

мой среднюю скорость движения придется 

снизить минимум на 20 %, а дистанцию до 

впереди идущего автомобиля увеличить 

минимум в два раза. Кроме того, если Вы 

любитель нервного метания из ряда в ряд в 

пробке — зимой об этом лучше забыть, не 

смотря на то, что «щели» между автомоби-

лями в потоке увеличиваются. 

Приход зимы это всегда ажиотаж в ма-

газинах, занимающихся продажей резины. 

И перед автомобилистами всегда встает 

один и то же выбор: зимняя шипованная 

резина и нешипованые покрышки. Оба ви-

да имеют свои преимущества и недостатки. 

В первую очередь, стоит понимать, что по-

мимо самих шипов или их отсутствия, 

важными характеристиками шин являются 

рисунок протектора и качество резины.  

От правильной эксплуатации зимних 

шин зависит срок их службы. Каждая по-

крышка имеет свои преимущества и недос-

татки. Характеристики зимних шин сле-

дующие: уже, чем летние, сделано это для 

того, чтобы покрышки могли глубже дос-

тавать до твѐрдого снега или грунта; глу-

бина протектора таких покрышек составля-

ет 10–12 мм и в основном имеет форму 

квадрата или прямоугольника; состав таких 

покрышек более мягкий, что ведѐт к более 

быстрому износу зимних шин при темпера-

туре выше 7 градусов. 

Сравнительные характеристики зимних 

шин. 

Классические зимние шины. Классиче-

ский зимний протектор. Тут все в меру. 

Поперечные зазоры средние, широкие про-

дольные канавки, высота элементов рисун-

ка классическая — 7–8 мм. Такая резина 

может быть как направленной, так и нет. 

По эксплуатационным характеристикам тут 

также будет все по-среднему, как и во всем 

универсальном.  

Целевая аудитория потребителей та-

ких покрышек — автолюбители, предпо-

читающие спокойное и безопасное пере-

движение в зимний период, причем пре-

имущественно по асфальту. Соответст-

венно, приобретая такую резину нужно 

понимать, что слишком глубокие сугробы 

и езда на высоких скоростях зимой — это 

точно не для Вас. Компенсацией за повы-

шенную осторожность станет более низкая, 

в сравнении с другими, цена покрышки, а 

также в большинстве случаев, более дли-

тельный срок ее службы.  

Асимметричный протектор. Сравни-

тельно свежее изобретение, смысл заклю-

чается в том, что рисунок протектора про-

дольно делится на две части. Одна, как 

правило, внешняя, имеет классический вид 

и должен обеспечивать хорошее сцепление 

с асфальтом. Другая часть, как правило, 

внутренняя, должна обеспечить внедорож-

ную функцию, т.е. сцепление на снегу и в 

слякоти. Трудно однозначно сказать что-то 

про эффективность такой конструкции. 
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Тут, вероятно, нужно понимать, что функ-

ции то реализованы, но полезная площадь 

этих частей уменьшена в два раза, потому 

для каждой функции уменьшится и эффек-

тивность. Наиболее корректным, вероятно, 

будет утверждение, что асимметричная 

зимняя покрышка является хорошей аль-

тернативой классической зимней резине, 

возможно даже с улучшенными показате-

лями, хотя тут многое зависит от конкрет-

ной модели и производителя. Единствен-

ное, что можно сказать однозначно, шины 

с асимметричным протектором однозначно 

дороже классики. Есть ли смысл платить за 

такую универсальность – решайте сами.  

«Внедорожная» зимняя резина. Если ри-

сунок протектора состоит из отдельно 

стоящих элементов, часто напоминающих 

форму ромбиков, кубиков, снежинок, вы-

сота которых достигает 9–10 мм, и между 

которыми при этом достаточно большие 

зазоры (как продольные, так и попереч-

ные) — это резина для сугробов и снежной 

«целины». Такая покрышка покажет чудеса 

проходимости, но на сухом асфальте будет 

шуметь, добавит расход топлива и снизит 

эффективность торможения. Если при этом 

резина направленная (о чем свидетельству-

ет V-образное расположение элементов ри-

сунка и большая стрелка на боковой по-

верхности покрышки с надписью rotation), 

то она при этом несколько увереннее будет 

вести себя в снежно-грязевой «каше». 

В любом случае, такая резина однозначно 

не подходит для безопасной езды на высо-

ких скоростях, не зависимо от того, какой 

индекс скорости ей присвоен. Именно та-

кая резина и фигурирует, в основном в от-

зывах автолюбителей, как самая лучшая. А 

все потому, что вследствие недоработки 

коммунальных служб, большинство ма-

леньких улиц даже в мегаполисах на тер-

ритории СНГ с выпадением снега в полной 

мере соответствуют определению «бездо-

рожье». Отсюда и стереотип, что наиваж-

нейшим качеством зимней резины является 

ее проходимость.  

Шипы: нужны они или нет? Шипован-

ных колес в автомобиле может быть 

только четыре!  Два шипованных колеса 

на ведущей оси при нешипованных (даже 

если это хорошая зимняя резина) на ведо-

мой — практически гарантированный не-

контролируемый занос при экстренном 

торможении на льду или укатанном снегу! 

Дело в том, что разница в сцеплении с до-

рогой у шипованных и нешипованных шин 

на этих покрытиях слишком велика, а кон-

структоры, создавшие Ваш автомобиль, 

рассчитали распределение тормозных на-

грузок исходя из того, что шины спереди и 

сзади будут одинаковые.  

Вопрос о нужности шипов каждый во-

дитель решает для себя сам. Главное, не 

поддаваться ложному стереотипу о том, 

что шипы зимой — это однозначно повы-

шенная безопасность. Это правда, но лишь 

частично. Шипы действительно сократят 

тормозной путь на хорошо укатанном сне-

гу и ледяной корке. Соответственно, улуч-

шат устойчивость автомобиля и упростят 

старт и разгон в тех же условиях. Но вот на 

сухом и мокром асфальте шипы как раз на-

оборот — существенно снижают сцепление 

колес с дорогой, что, в свою очередь суще-

ственно удлиняет тормозной путь и снижа-

ет заносоустойчивость, а в рыхлом снегу 

или на болотистой грунтовке шипы гораздо 

бытрее «вкопают» Ваш автомобиль и поса-

дят его «на пузо». Во многих странах Ев-

ропы шипы запрещены, как явление, и дело 

тут далеко не только в заботе о сохранении 

дорожного покрытия. Кроме того, многие 

современные нешипованные зимние шины 

по сцеплению с дорогой в откровенный го-

лолед практически не уступают шипам, 

особенно если температура воздуха опус-

кается ниже –15 градусов. Происходит это 

благодаря структуре протектора, на кото-

ром «высечены» поперечные ламели (в на-

роде называемые «липучками»). 

Вопрос о нужности шипов каждый во-

дитель решает для себя сам. Главное, не 

поддаваться ложному стереотипу о том, 

что шипы зимой — это однозначно повы-

шенная безопасность. Это правда, но лишь 

частично. Шипы действительно сократят 

тормозной путь на хорошо укатанном сне-

гу и ледяной корке. Соответственно, улуч-

шат устойчивость автомобиля и упростят 

старт и разгон в тех же условиях. Но вот на 

сухом и мокром асфальте шипы как раз на-

оборот — существенно снижают сцепление 

колес с дорогой, что, в свою очередь суще-



92 
 

ственно удлиняет тормозной путь и снижа-

ет заносоустойчивость, а в рыхлом снегу 

или на болотистой грунтовке шипы гораздо 

бытрее «вкопают» Ваш автомобиль и поса-

дят его «на пузо». Во многих странах Ев-

ропы шипы запрещены, как явление, и дело 

тут далеко не только в заботе о сохранении 

дорожного покрытия.  

Тестирование зимних шин. Очередной 

сравнительный тест зимних шин был про-

веден в начале этого года на трассах поли-

гона Test World близ финского города Ива-

ло. В идеальных условиях на специально 

подготовленных трассах с использованием 

профессиональной аппаратуры были испы-

таны 19 моделей зимних шин размерности 

205/55 R16. Десять шипованных и девять 

нешипованных — так называемых фрик-

ционных шин, предназначенных для суро-

вых зимних условий. Среди участников 

теста и признанные фавориты — победите-

ли прошлогодних испытаний, и новички, 

которые появились на рынке в этом году. 

Вот уже знакомые нам модели шипо-

ванных шин: Nokian Hakkapeliitta 5, 

Michelin X-Ice North, Continental 

ContiWinterViking 2, Gislaved Nord Frost 5, 

Vredestein Icetrac и Barum Norpolaris. Ос-

тальные шины нам пока не известны — это 

новинка сезона Goodyear Ultra Grip 

Extreme, модернизированные шины Pirelli 

Winter Carving Edge, новые корейские по-

крышки Hankook i*Pike, а еще — китай-

ские шины Kingstar W411. 

Методика испытаний принципиально не 

изменилась, но объем работ увеличился в 

несколько раз. Во-первых, из-за большего 

количества участников. Во-вторых, из-за 

того, что каждая серия инструментальных 

замеров, состоящая из 16–20 заездов, по-

вторялась по три-четыре раза. В разные 

дни, при разной погоде — чтобы набрать 

статистику работы шин и при –5°С, и при  

–15°С. 

Замеры тормозного пути и времени раз-

гона на гладком льду в очередной раз под-

твердили преимущества шипованных шин 

над фрикционными. Каждый год появля-

ются новые рисунки протектора, «липу-

чие» резиновые смеси, и все же на льду 

шипы вне конкуренции: даже самые по-

средственные шипованные шины здесь 

предпочтительнее лучших нешипованных. 

Слашпленинг. Это явление сродни аква-

планированию — с тем отличием, что на 

дороге не вода, а снежно-водяная каша. 

Испытания проводятся так. Ранней весной 

на ровной асфальтовой площадке при по-

мощи специального прицепа выравнивает-

ся слой мокрого снега толщиной четыре 

сантиметра. Задача испытателя — посте-

пенно наращивать скорость до того момен-

та, когда ведущие колеса не начнут про-

буксовывать: это значит, что протектор пе-

рестает справляться с отводом снежно-

водяной каши из пятна контакта. 

По итогам  проведѐнного тестирования 

первые три места заняли: 1 – Nokian 

Hakkapeliitta 5 (общая оценка 9,0) 2 – 

Michelin; 3 – ContiWinterVikin. 

Исходя, из результатов испытаний мож-

но сделать вывод, что выбор зимней рези-

ны той или иной фирмы дело сугубо инди-

видуальное.  
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сложного и современного оборудования. 

Поэтому, при выборе моей будущей про-

фессии практически не возникало вопро-

сов, так как профессия автомеханик, явля-

ется актуальной и востребованной в наши 

дни.   

За время обучения столкнулся со мно-

гими интересными вещами. Узнал, что за-

ставляет двигатель вращаться, зачем нужно 

сцепление, как работает коробка перемен-

ных передач и многое другое. При прохож-

дении темы «система питания» стало инте-

ресно, а в чѐм отличие бензинового двига-

теля от дизельного, и что заставляет ди-

зельное топливо воспламеняться.  

Создание в 1927 году первого серийного 

многоплунжерного рядного ТНВД обозна-

чило начало промышленного производства 

дизельных топливных систем фирмой 

Bosch. Основной областью применения 

рядных многоплунжерных топливных на-

сосов высокого давления (ТНВД) до сих 

пор остаются дизели различных размерно-

стей для коммерческих автомобилей, ста-

ционарные, тепловозные и судовые дизели. 

[3] 

Для современного двигателестроения 

характерен большой рост количества ис-

пользуемых дизелей как более мощных, 

экономичных и менее токсичных двигате-

лей, хотя и обнаруживающих при непра-

вильной эксплуатации повышенное дым-

ление. 

Известно, что эффективная работа дизе-

ля более всего зависит от исправного дей-

ствия его системы питания. В дизеле сис-

тема питания — это сложное устройство, 

состоящее из ряда приборов для очистки 

топлива, его подачи под высоким давлени-

ем, дозирования и регулирования в зависи-

мости от нагрузки. В систему питания вхо-

дит также подача воздуха в цилиндры дви-

гателя — обычная или под наддувом. 

Позже на практических занятиях поняв 

разницу, возникли другие вопросы, касаю-

щиеся двигателей работающих на дизель-

ном топливе. Неужели за столь долгий срок 

применения таких двигателей наука не 

придумала ничего нового? Неужели на со-

временных автомобилях используются ме-

ханические топливные насосы высокого 

давления? Неужели форсунки, не претер-

пели ни каких конструкционных измене-

ний?  

При более подробном изучении данного 

вопроса оказалось, что в современных за-

граничных марках автомобилей и тракто-

ров уже давно используется система пита-

ния под названием Common Rail (если пе-

реводить с английского дословно "Общая 

рейка" (Общая  магистраль)). Так чем же 

эта система отличается от простой, какие у 

ней достоинства и недостатки, плюсы и 

минусы? 

Многие автолюбители до сих пор счи-

тают, что некая экзотическая и  малорас-

пространѐнная, а потому ненадѐжная сис-

тема питания двигателей.  

Система впрыска Common Rail является 

современной системой впрыска топлива 

дизельных двигателей. Работа системы 

Common Rail основана на подаче топлива к 

форсункам от общего аккумулятора высо-

кого давления — топливной рампы. Сис-

тема впрыска разработана специалистами 

фирмы Bosch. 

Применение данной системы позволяет 

достигнуть снижения расхода топлива, 

токсичности отработавших газов, уровня 

шума дизеля. Главным преимуществом 

системы Common Rail является широкий 

диапазон регулирования давления топлива 

и момента начала впрыска, которые дос-

тигнуты за счет разделения процессов соз-

дания давления и впрыска.  

Конструктивно система впрыска 

Common Rail составляет контур высокого 

давления топливной системы дизельного 

двигателя. В системе используется непо-

средственный впрыск топлива, т.е. дизель-

ное топливо впрыскивается непосредст-

венно в камеру сгорания. Система Common 

Rail включает топливный насос высокого 

давления, клапан дозирования топлива, ре-

гулятор давления топлива (контрольный 

клапан), топливную рампу и форсунки. Все 

элементы объединяют топливопроводы. [2] 

Основой системы Common Rail являют-

ся цилиндры, каждый из которых оснащен 

собственным инжектором, насосом и топ-

ливопроводом. ТНВД непосредственно 

связан с распредвалом, что обеспечивает 
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реагирование на каждый отдельный обо-

рот. Особое внимание стоит обратить на то, 

что инжектор системы Common Rail имеет 

давление в 1800 bar, что в три раза превы-

шает объем давления большинства мото-

ров. В сравнении с обычными двигателями, 

где управление топливным насосом осуще-

ствляется механическим путем, Common 

Rail предусматривает управление электро-

магнитного клапана посредством компью-

тера. Таким образом, процесс сгорания, со-

пряженный с такими факторами, как: час-

тота оборотов, скорость, температурные 

показатели воздуха и воды управляется 

электронным способом.[2] 

Одной из причин появления системы 

Common Rail является ужесточение эколо-

гических норм по выбросу вредных ве-

ществ. Также было отмечено уменьшения 

шума при работе двигателя, притом, что 

крутящий момент дизеля был также увели-

чен.  

К основным минусам системы Common  

Rail можно отнести: 

1. Повышенная требовательность к чис-

тоте и качеству дизельного топлива. Эле-

менты топливной системы выполненные с 

прецизионной точностью при попадании 

даже мелких посторонних частиц под дей-

ствием высокого давления повреждаются и 

выходят из строя. В первую очередь это 

касается управляемых электроникой фор-

сунок с электромагнитными или пьезоэлек-

трическими клапанами. Попытки исполь-

зовать низкокачественное топливо или не-

подходящие топливные фильтры могут 

привести к преждевременному дорогому 

ремонту или даже к замене системы. 

2. Использование в системе большого 

числа разного рода датчиков, активаторов 

и иных элементов управления: датчик дав-

ления в рампе, датчик потока воздуха, дат-

чики положений распредвала и коленвала, 

температурные датчики двигателя и вхо-

дящего воздуха, датчик положения педали 

акселератора, датчик системы подогрева, 

соленоиды, клапан регулятор давления в 

рампе, клапан турбонадува и клапана ре-

циркуляции выхлопных газов. 

3. Относительно высокая стоимость де-

талей и запасных частей системы. 

4. Затруднение или невозможность про-

извести ремонт или настройку системы 

собственными силами, т.к. требуется спе-

циальный стенд и  инструменты. 

5. Всѐ ещѐ недостаточный уровень ква-

лификации персонала для диагностики, ре-

монта и настройки систем Common  Rail во 

многих специализированных сервисах.  [1] 

Развитие системы впрыска Common Rail 

осуществляется по пути увеличения давле-

ния впрыска:  

первое поколение – 140 МПа, с 1999 го-

да;  

второе поколение – 160 МПа, с 2001 го-

да;  

третье поколение – 180 МПа, с 2005 го-

да;  

четвертое поколение – 220 МПа, с 2009 

года. 

Этим достигается главное правило рабо-

ты дизельного двигателя: чем выше давле-

ние в системе впрыска, тем больше топли-

ва можно впрыснуть в цилиндр за равный 

промежуток времени и, соответственно, 

реализовать большую мощность. 

Стоит отметить, что эту систему исполь-

зуют на многих своих машинах самые раз-

ные производители, только называют еѐ 

по-разному. 

Например: 

– Daimler: CDI, CRD; 

– Fiat: JTD, Ecotec CDTi, TTiD , DDiS; 

– Ford Motor: TDCi; 

– General Motors: CDTi, VCDi; 

– Hyundai и Kia: CRDi (Common Rail Di-

rect Injection); 

– Volkswagen Group: TDI; [1] 
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Для сохранности лакокрасочного по-

крытия автомобиля производится его мой-

ка. 

Когда поблизости нет водопровода или 

хотя бы колодца с насосом, мыть машину 

приходится из ведра, что весьма трудоѐм-

ко. Конечно, купить минимойку — дело 

нехитрое, но кому-то, наверняка, будет 

приятнее соорудить еѐ своими руками. 

Берем бесхозную 10-литровую бутыль 

из пластика, в каких поставляют питьевую 

воду, и в крышке сверлим два отверстия 

диаметром 8 мм. В одно отверстие вставля-

ем ниппель от мотокамеры. К нему под-

ключаем шинный компрессор (компрессо-

ры есть почти у всех, можно обойтись и 

обычным шинным насосом). В другое от-

верстие вставляем штуцер с резьбой, к ко-

торому подсоединяем резиновый шланг со 

щеткой (раздаточный кран) на конце. К 

нижнему концу штуцера подсоединяем ре-

зиновый шланг недостающий до дна буты-

ли 0,5–1,0 см. 

При включении компрессора вода по-

ступает к щетке (раздаточному крану) под 

давлением воздуха, нагнетаемого компрес-

сором. Чтобы полностью израсходовать 

10 литров жидкости, достаточно предвари-

тельно накачать в оставшийся объем буты-

ли воздух давлением 1–2 атм. (по техниче-

ским данным, бутыль держит давление не 

менее 8 атм., так что «взрыв» маловероя-

тен). Для полной мойки легкового авто 

обычно хватает 30 литров вод. 

Для того чтобы давление струи воды 

было максимальным, компрессор оставля-

ем в работе (не отсоединяем его от сети и 

от ниппеля). 

 

 

 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ  

И РЕМОНТА АВТОМОБИЛЕЙ В УСЛОВИЯХ МАЛОГО АВТОСЕРВИСА 

 

Бержусте Гиреауд (Гаити),  Молина Пабло Винисио (Эквадор) –  

студенты ФГБОУ ВПО «Юго-Западный государственный университет» 

Научные руководители – Агеев Е.В., к.т.н., доцент, Стариков А.В., инженер 

 

Автосервис — активно развивающаяся 

сфера экономики, инфраструктурный эле-

мент транспортной отрасли. Предназначе-

нием отрасли автосервиса является удовле-

творение потребностей, связанных с под-

держанием технического состояния и экс-

плуатационных характеристик автотранс-

портных средств. 

Система автосервиса должна обеспечи-

вать в пределах требований клиентуры и 

технических требований автомобиля его 

исправность, безотказность и максималь-

ный коэффициент технической готовности, 

а также минимальные затраты времени 

клиента на поддержание его работоспособ-

ности и восстановления автомобиля в те-

чение всего срока эксплуатации, приобре-

тение запасных частей и т.д. 

На сегодняшний день в России лишь 

10 % рынка занимают авторизованные сер-

висы, остальное приходится на долю част-

ных автомастерских. В то время как в Ев-

ропе доля авторизованных тех центров 

достигает 80 %. Преимуществом таких ав-
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тосервисов является тесное сотрудничество 

с производителями, что отражается на ка-

честве работ. Авторизированные сервисы 

получают информацию об автомобиле, 

технологиях ремонта, а также автозапчасти 

непосредственно от производителей. Более 

того, представительства производителей 

также контролируют размер сервисных 

площадей, оборудование и уровень квали-

фикации персонала. Однако в таком поряд-

ке есть и свои минусы — значительное за-

вышение цены. Цена нормочаса в автори-

зированном центре на 30−50 % дороже, 

чем в независимом. В результате большин-

ство клиентов автосервиса после оконча-

ния гарантийного обслуживания автомоби-

ля (2−3 года) уходят в независимые авто-

сервисы. 

Наибольшее количество (90 %) СТОА 

является малыми предприятиями (до 

10 постов), на их долю приходится 59 % 

всей численности в постах. Средние и 

крупные СТОА, составляют 10 % общего 

количества, обеспечивают 26 % общего-

родской численности постов. Больше поло-

вины всех станций (68 %) являются уни-

версальными и ремонтируют как отечест-

венные, так и иностранные марки автомо-

билей; 7 % специализируются на 

«иномарках», 25 % — только на отечест-

венных марках автомобилей (по данным 

исследовательской маркетинговой компа-

нии «Step by Step»).  

Так как малые СТОА (независимые) 

предприятия более распространены, рас-

смотрим сложившуюся ситуацию более 

подробно в этом секторе оказания услуг на 

примере станции технического обслужива-

ния автомобилей (СТОА) «ИП Полухина» 

г. Железногорск Курской области (рис. 1). 

 

Рис. 1. СТОА «ИП Полухина»  

г. Железногорск Курской области 

Основным преимуществом независимых 

автосервисов является гибкая ценовая по-

литика. В целом, независимые автосервисы 

отличаются от авторизированных гораздо 

большей гибкостью, так как они не связаны 

соглашениями с производителями.  

Сектор независимых автосервисов отли-

чает и более острая конкуренция, что, без-

условно, сказывается и на ценах, которые 

здесь на треть дешевле. Все же иногда бы-

вают случаи, что цена официального авто-

сервиса устроит автовладельца, но бывает 

такое крайне редко. Это связано в основ-

ном с тем, что в стоимость обслуживания и 

стоимость новых автомобильных деталей 

включается еще и дополнительная прибыль 

производителя вашего автомобиля. Еще 

одной немаловажной причиной завышен-

ных цен являются соглашения между офи-

циальным автосервисом и поставщиками 

автомобилей в определенном районе. 

Основными проблемами данного авто-

сервиса, как и многих других является: 

1. Недостаток квалифицированного 

персонала. Хороший механик или, во вся-

ком случае, механик, считающий себя та-

ковым) стремится либо попасть на работу к 

официальному дилеру (там платят больше), 

либо стать «частным мастером» или от-

крыть гаражный сервис (в этом случае он 

быстро превращается в «вольного худож-

ника»). Поэтому в «просто автосервисы» 

на работу попадают, как правило, люди с 

безобразной технической подготовкой и 

пугающе низким уровнем знаний. Разуме-

ется, руководящий состав этих сервисов 

стремится отбирать наилучшие кадры из 

возможных, но, к сожалению, уровень 

предложения весьма низок. Приходится 

воспитывать эти кадры из того что есть, и 

это занимает большую часть времени, ко-

торое при ином раскладе можно было бы 

потратить на ремонт автомобилей. Это не 

вина таких автосервисов, а их беда. И ре-

шить эту проблему пока никому из них не 

удалось. 

2. Отсутствие технической документа-

ции. На рынке Российской Федерации при-

сутствуют более 250 моделей автомобилей, 

у которых есть свой особенности техниче-

ского обслуживания и ремонта, следова-

тельно,  в каждом СТО должны иметь кни-
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ги по ремонту автомобилей  определенной 

модели авто, которые стоят от 250 рублей. 

(62000 рублей – минимальная стоимость 

всех технических книг). Тем не менее,  они 

оказывают тот же спектр услуг, что и авто-

ризированные автосервисы. Отсюда следу-

ет, что ремонт часто происходит на сме-

калке и сообразительности работников 

сервиса. 

3. Отсутствие специального инструмен-

та. Так как производители автомобилей 

умышленно используют при производстве 

собственные стандарты, а иногда и разра-

батывают свои стандарты крепежа, поэто-

му при ремонте необходим спец инстру-

мент, который если и можно купить, то 

стоимость его не по карману средне стати-

ческому автосервису.  

4. Станция не имеет полного комплекта 

оборудования, Что приводит к увеличению 

времени ремонта автомобиля и не полноте 

выполнения ремонтных работ.  

Что касается очередей, то в неофици-

альном автосервисе очереди значительно 

меньше, что может быть решающем факто-

ром при выбора места ремонта железного 

коня. А связано это с тем, что дилерских 

автосервисов ограниченное количество.  

Также автосервис имеет ряд преиму-

ществ — это наличие в таких организациях 

не оригинальных авто запчастей, при этом 

качество которых находится на приемле-

мом уровне. Просто многие независимые 

производители таких стран как Япония или 

Германия, производят большой ассорти-

мент качественных запасных частей к ав-

томобилям для своих брендов авто.  

Факт успешного существования на со-

временном рынке большого числа автосер-

висов объясняется оптимальным для рос-

сийских потребителей соотношением цены 

и качества, которое в силу ряда причин не 

может быть достигнуто на авторизованных 

предприятиях. Возможность индивидуаль-

ного общения с мастером, наряду с низкой 

стоимостью ремонта, являются дополни-

тельными причинами, объясняющими вы-

бор автовладельцев в пользу малых авто-

сервисов. 

Таким предприятиям, как автосервис 

СТОА «ИП Полухина», для устранения 

проблем необходимы долгосрочные инве-

стиции. Поскольку задачи развития сер-

висной инфраструктуры, а также развития 

малого предпринимательства относятся к 

числу общегосударственных, соответст-

вующие инстанции должны содействовать 

выделению целевых кредитов. Кстати, это 

лучшее применение средств, нежели им-

порт оборудования для так называемых 

«пунктов инструментального контроля», 

совершенно бесполезных и для экономики, 

и для безопасности движения, так как про-

верку машин должны выполнять сто, кото-

рые не только диагностируют, но и устра-

няют неисправности. Вторым источником 

инвестиций могут быть товарные кредиты 

подрядчиков, строящих станции, под га-

рантии правительства. Третьим источни-

ком могут быть авансовые платежи тех ма-

лых предприятий, которые станут владель-

цами или арендаторами станций. 

 

Рис. 2. Состояние производственных помещений СТОА «ИП Полухина» 



98 
 

РАСТЕНИЯ, ВЫРАБАТЫВАЮЩИЕ ТОПЛИВО ДЛЯ ДВС,  

ИЛИ «СОЛНЦЕ — ИСТОЧНИК ТОПЛИВА  

ДЛЯ ДВИГАТЕЛЯ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ» 

 

Боев Д. – студент ОБПОУ «Советский социально-аграрный техникум  

имени В.М. Клыкова» 
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Солнце подарило нам цветы на полях, 

прохладу лесов, овощи и фрукты, грибы и 

ягоды — все обильное растительное царст-

во планеты. В растениях сокрыты большие 

возможности. Есть некоторые южные 

культуры, такие как сорго, подсолнечник, 

кукуруза, которые растут очень быстро. По 

данным американских специалистов, куку-

руза после сбора початков даѐт ежегодно 

около 2,3 тонны зелѐной массы на гектар, а 

это 3,5 килоджоуля. Учѐные считают, что 

путѐм селекционной работы, при хорошей 

агротехнике, достаточном количестве вла-

ги и удобрений можно довести КПД расте-

ний до 15–20 %. Тогда создание сельскохо-

зяйственных «энергетических полей» ста-

нет вполне рентабельным. Перед нами рас-

кинулось большое поле, засаженное 

быстрорастущими растениями — «энерге-

тическая плантация». Идѐт уборка урожая. 

Вся собранная зелѐная масса загружается в 

специальные резервуары, где еѐ разлагают 

микроорганизмы. В результате образуется 

газообразное топливо — метан. Это очень 

калорийное топливо. Но вся беда в том, что 

для удовлетворения энергетических по-

требностей человечества зелѐными планта-

циями придѐтся покрыть квадрат со сторо-

ной в 1000 квадратных километров! Что, 

конечно, нереально. «Топливные» растения 

необязательно должны расти на суше. 

Как-то из Бразилии во многие страны 

завезли водные гиацинты. Их красивые го-

лубенькие цветочки очень украшали бас-

сейны. Они размножаются необычайно бы-

стро. Число растений удваивается каждые 

пять дней. Растения скоро оккупировали 

более 50 стран Америки, Азии, Африки, 

Австралии. Сейчас это засилье гиацинтов 

радует только энергетиков, так как недавно 

был предложен способ, позволяющий вы-

годно их утилизировать — сбраживая. Та-

кой промысл готовятся осуществить в Су-

тане. Гиацинты не только служат сырьѐм 

для получения горючего газа, но и очища-

ют воду. Как видите, и от сорняков может 

быть польза. Причѐм двойная! Для этой же 

цели на западном побережье США созданы 

«океанские фермы», где разводят гигант-

скую водоросль — ламинарию. Она тоже 

растѐт быстро — до 60 сантиметров в день. 

Еѐ, как и гиацинты, перерабатывают в ме-

тан, который используется, например, для 

нужд транспорта. В 1801 году француз Ф. 

Лебец предложил использовать светильный 

газ — смесь метана и водорода — в двига-

телях. Через 60 лет Ленуар создал двига-

тель, в котором рабочая смесь воспламеня-

лась при атмосферном давлении. Хотя мо-

тор работал тихо, но потреблял очень мно-

го газа и смазки. 

Светильный газ лучше бензина, он не 

загрязняет атмосферу и не портит смазоч-

ное масло, мотор легко запускается на мо-

розе. К 1980 году в мире более 400 тысяч 

машин работает на природном газе. И здесь 

очень поможет метан, получаемый из на-

ших зелѐных помощников. Но есть и дру-

гие пути, с помощью которых можно отби-

рать у растений запасѐнную ими «солнеч-

ную энергию». Уже давно известны расте-

ния, сок которых представляет собой почти 

сырую нефть. Более того, есть тропические 

деревья, из чьих стволов выделяется… 

чистое дизельное топливо! В Бразилии рас-

тѐт диковинное дерево какаиб. Каждые 

полгода рабочие надсекают их стволы и из 

ран течѐт сок, который можно заливать в 

баки дизельного двигателя. За каждый 

урожай какаиб даѐт от 20 до 30 литров со-

ка. Другой источник так называемой био-

нефти нашѐл американский учѐный, лауре-

ат Нобелевской премии Мелвил Калвин. 

Это был невысокий сорняк с заостренными 

листьями, известный среди фермеров как 

«сусликовое дерево». Калвин высушил не-
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сколько таких растений, истолок и залил 

растворителем. Получившийся экстракт 

вел себя точно так же, как «чѐрное золото». 

Это подтвердила и нефтяная корпорация, 

изучавшая полученную жидкость. 

Солнце продолжает творить чудеса — 

создавать живое из неживого. Разложение 

воды растениями — сложный процесс. По-

скольку вода прозрачна для видимого све-

та, он сначала должен быть поглощен фо-

токатализатором — хлорофиллом. Квант 

света образует в нѐм, как в полупроводни-

ке, электроны, и по листу течѐт микроток, 

который используется растениями для раз-

ложения воды на водород и кислород, а 

также для других важных процессов, необ-

ходимых для жизни наших зелѐных друзей. 

Водород — самое калорийное топливо, 

дающее при сгорании гораздо больше теп-

ла, чем бензин. В 1976 году на улицах 

Харькова появился серийный «Москвич», 

работающий на водороде, а через три года 

«Волга» на этом же топливе совершила 

пробег Харьков — Москва. Есть такие ма-

шины и за рубежом. Но ведь существуют 

же электромобили, бесшумные и «чис-

тые»? Зачем же выдумывать ещѐ что-то? 

Дело в том, что аккумуляторы не могут за-

пасти достаточного количества энергии для 

длительных поездок. Иное дело водород. 

Его можно заготовить сколько угодно, пе-

ревести туда, куда нужно, сжигать там, где 

потребуется. Водородные двигатели стали 

работать не только на земле. В Северной 

Америке поднялся в воздух двухмоторный 

самолѐт. И это очень важный шаг. Новое 

топливо удобно не только на транспорте. 

Его можно использовать для отопления, 

производства электричества, для выработ-

ки удобрений, восстановления железа. Но 

пока ещѐ рано говорить во весь голос о во-

дороде как о топливе. Есть ещѐ много во-

просов и сомнений. Так, некоторые скеп-

тики считают, что переход на это горючее 

опасно.

 

 

 

ЗАЩИТА АВТОМОБИЛЕЙ ОТ КОРРОЗИИ 

 

Карпенко Н., – магистр ФГБОУ ВПО «Юго-Западный государственный университет» 

Научный руководитель – Кузнецова Л.П., к.х.н., доцент 

 

Срок службы автомобилей в значитель-

ной степени зависит от коррозионной 

стойкости всех металлических элементов и, 

в первую очередь, кузова. Защитное по-

крытие, нанесенное на новый кузов, во 

время эксплуатации автомобиля царапает-

ся, трескается, подвергается ударам, исти-

ранию, также износу в результате разру-

шительного воздействия солнца, мороза, 

воды, солей, двуокиси серы, моющих рас-

творов и т. п. Эти повреждения возникают 

при нормальной эксплуатации автомобиля 

и практически их невозможно избежать. 

Потери от коррозии автомобиля опреде-

ляются суммой расходов на его антикорро-

зионную защиту во время эксплуатации и 

убытков, связанных с ремонтом деталей. В 

начале эксплуатации потери относительно 

невелики, однако через 3–4 года резко уве-

личиваются. Обычно работы по защите ав-

томобиля и мелкий ремонт требуют демон-

тирования многих элементов автомобиля, 

что вызывает повреждения крепежных де-

талей, обивки и электрического оборудова-

ния. Эти убытки трудно подсчитать, но за-

частую они достигают 20 % стоимости та-

ких работ. Дальнейшие потери — резуль-

тат простоя машин во время ремонта [1]. 

Следует отметить два существенных 

фактора, позволяющих сократить убытки 

от коррозии: качество защиты нового ав-

томобиля, которое обеспечивает завод-

изготовитель; качество защиты автомобиля 

во время его использования с помощью 

специальных средств. 

Наиболее эффективными методами 

борьбы с коррозией автомобилей являются 

квалифицированное техническое обслужи-

вание и дополнительная антикоррозионная 

обработка их защитными химическими 

препаратами. Профилактика коррозии ма-

шин является самой обоснованной формой 
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сокращения убытков от нее. Для защиты 

автомобилей от коррозии существует це-

лый комплекс мероприятий, которые мож-

но условно разделить на две большие 

группы (см. рис.) [2]. 

 

Рис. – Схема решения проблемы защиты автомобилей от коррозии 

 

В первую группу входят все мероприя-

тия по устранению причин, вызывающих 

коррозию, а во вторую — средства защиты 

автомобиля от воздействия агрессивных 

сред. Идеальным решением было бы уст-

ранение причин коррозии. Однако это дос-

тижимо лишь в ограниченной мере. 

Проведение антикоррозионных работ 

для подвижного состава целесообразно 

проводить на станциях технического об-

служивания или крупных автотранспорт-

ных предприятиях ввиду применения 

сложного технологического оборудования 

и необходимости высококачественного вы-

полнения работ, а также обработку скры-

тых полостей. 

Организационно участок антикоррози-

онной защиты автомобилей входит в ком-

плекс мероприятий по техническому об-

служиванию и ремонту подвижного соста-

ва. Работа на участке организовывается с 

учетом количества, возраста парка, усло-

вий эксплуатации и объема выполнения 

работ, состояния материально-технической 

базы. Технологический процесс антикорро-

зионной защиты и его организация опреде-

ляется количеством рабочих постов, необ-

ходимым для выполнения производствен-

ной программы; технологическими осо-

бенностями каждого вида воздействия; 

возможностью распределения общего объ-

ема работ по постам с соответствующей их 

специализацией и механизацией. 

Для обеспечения выполнения установ-

ленного перечня антикоррозионных работ 

на участке при нормальной затрате рабоче-
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го времени и расчетной продолжительно-

сти простоя автомобилей используется 

специально технологические карты по ос-

новным маркам автомобилей и автобусов. 

Эти карты определяют перечень и порядок 

выполнения работ, направленных на по-

вышение коррозионной стойкости кузовов 

автомобилей и предусматривают проведе-

ние работ по защите внутренних поверхно-

стей скрытых полостей и восстановление 

или нанесение вновь мастичных покрытий 

на поверхности, обращенные к полотну до-

роги.  

На основании расчета калькуляции се-

бестоимости нанесения антикоррозионного 

покрытия на автомобиль «Приора» ВАЗ – 

2170 можно представить стоимостную 

оценку используемых в процессе произ-

водства продукции сырья, материалов, то-

плива, энергии, основных фондов, трудо-

вых ресурсов (см. табл.). 

КАЛЬКУЛЯЦИЯ СЕБЕСТОИМОСТИ  

НАНЕСЕНИЯ АНТИКОРРОЗИОННОГО ПОКРЫТИЯ НА АВТОМОБИЛЬ «ПРИОРА» ВАЗ-2170 

Наименование затрат 
Затраты на программу, 

тыс. руб. (250 шт.) 

Затраты на один авто-

мобиль, руб. 

Прямые расходы:   

– основные материалы 356,763 1463,05 

– затраты на энергию для технологиче-

ских нужд 

 

48,066 

 

192,26 

– основная и дополнительная з/п основ-

ных рабочих 

 

176,454 

 

705,81 

– страховые взносы 59,994 239,97 

Себестоимость по прямым затратам 650,274 2601,098 

Косвенные расходы:   

– расходы на содержание и эксплуатацию 

оборудования 

 

153,526 

 

614,106 

– общецеховые расходы 157,016 628,06 

Цеховая себестоимость 960,816 3843,26 

Общехозяйственные расходы (100%) 147,045 588,18 

Внепроизводственные расходы (2%) 19,216 76,86 

Производственная себестоимость 1127,075 4508,3 

Коммерческие расходы (1,5%) 16,906 67,62 

Полная себестоимость 1143,981 4575,92 

 

Расчет показывает, что себестоимость 

обработки одного автомобиля составляет 

4575,92 руб., рентабельность организации 

антикоррозионного участка составляет 

35,7%, срок окупаемости инвестиций со-

ставляет 4,39 года, что значительно меньше 

экономически оправданного срока окупае-

мости (≈ 5 лет). 

Расходы на защиту автомобиля от кор-

розии снижаются только в том случае, если 

применяются эффективные и дешевые ме-

тоды антикоррозионной обработки. 
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С появлением на автодорогах различных 

реагентов наиболее актуальной проблемой  

автопроизводителей и рядовых водителей 

является защита кузова автомобиля от воз-

действия окружающей среды. Реагент, на-

ходящийся на поверхности кузова, даже в 

сухом гараже продолжает своѐ пагубное 

воздействие на металл так как притягивает 

к себе молекулы воды из воздуха и отсюда 

следует, что чем выше влажность тем 

больше скорость коррозии. 

На мой взгляд, наиболее трудоѐмким и 

дорогостоящим процессом  в ремонтной 

практике является защита кузова и уход за 

ним. Надо заметить одно важное обстоя-

тельство — отечественные автомобили 

ржавеют очень быстро, европейские не-

много медленнее, а японские автомоби-

ли — наиболее стойкие к коррозии. Анали-

зируя имеющуюся информацию можно за-

метить, что японцы, живущие на островах, 

в условиях влажного морского климата 

ещѐ на стадии производства автомобиля  

применяют специальную обработку кузова  

высокими частотами, европейцы — цинко-

ванием, а отечественные автомобилестрои-

тели защищают кузова  мастиками, что в 

последствии оставляет желать лучшего. 

Все эти способы относятся к пассивной 

защите и заключаются в том, чтобы пре-

дотвратить разрушение поверхности ме-

талла. Сегодня я считаю, что наиболее пер-

спективным, дешѐвым, простым и дейст-

венным способом защиты кузова автомо-

биля от коррозии является — катодная 

защита, которую можно отнести к  актив-

ной — электрохимической защите. Прин-

цип действия катодной защиты состоит в 

следующем. В качестве катода (минуса) 

используется корпус автомобиля, а в каче-

стве анода (плюса) — металлические со-

оружения, различные пластины и другие 

окружающие поверхности, проводящие 

ток, в том числе и влажное дорожное по-

крытие. Из-за разности потенциалов между 

защищаемой поверхностью металла и по-

верхностью "анода" по цепи, образующей-

ся через влажный воздух, проходит слабый 

ток. На аноде происходит реакция окисле-

ния — освобождение электронов. Анод, 

постепенно окисляясь, разрушается, а раз-

рушение катода наоборот прекращается. 

Существует достаточно большое коли-

чество электрических схем  катодной за-

щиты, но стоит заметить , что действие их 

узконаправленное т.е автомобиль может 

находить под защитой только при движе-

нии или во время стоянки в гараже, что не 

совсем актуально сегодня, поэтому хоте-

лось бы иметь высокую степень защиты 

кузова в различных условиях эксплуатации 

автомобиля. 

Изучая данную тему, рассмотрим вари-

анты организации катодной защиты кузова 

1. Использование металлического гара-

жа в качестве анода является наиболее про-

стым способом защиты главным образом 

внешних металлических поверхностей об-

лицовки автомобиля (см. рис.1). Летом, как 

правило, в металлическом гараже — пар-

никовый эффект, который при катодной 

защите не разрушает, а наоборот сохраняет 

и очищает кузов автомобиля от коррозии. 

Для создания такой защиты достаточно 

корпус гаража подключить к плюсу акку-

муляторной батареи, установленной в ав-

томобиле через обыкновенный добавочный 

резистор и монтажный провод.  

 

Рис.1. Катодная защита автомобиля  

находящегося в гараже 

2. Использование контура заземления 

или металлического пола в качестве анода 
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подобно использованию металлического 

гаража. Разница состоит лишь в том, что 

главным образом от коррозии защищается 

днище автомобиля.  

3. Металлизированный резиновый за-

земляющий «хвост» — простой и эффек-

тивный способ защиты движущегося авто-

мобиля. В условиях влажного воздуха – 

дождя, мокрого дорожного покрытия, соз-

дается разность потенциалов между кузо-

вом автомобиля и дорожным покрытием. 

Влажный воздух и мокрое дорожное по-

лотно усиливает коррозию кузова автомо-

биля, но в данном случае наблюдается об-

ратное — чем больше влажность, тем эф-

фективнее антикоррозийная работа зазем-

ляющего хвоста. Хвост устанавливается 

сзади автомобиля так, чтобы в сырую по-

году, при движении автомобиля, на хвост 

летели брызги воды от заднего колеса. Это 

улучшает эффективность антикоррозийной 

защиты.  

4. Использование в качестве анодов за-

щитных электродов — протекторов, наи-

более актуальная тема. Элементарные ме-

таллические пластинки — «защитные про-

текторы» прикрепляются в наиболее уяз-

вимых для коррозии местах — под 

крыльями, на днище кузова, на порогах. 

Они отвлекают на себя ржавчину за счѐт 

того же эффекта, что и все предыдущие ва-

рианты анодов. Достоинство такого спосо-

ба – постоянное наличие анода, стоит ма-

шина или едет. Такая локальная защита, 

дает хорошие результаты. 

 

Рис. 2. VI – 2С119, 2С113, R ~ 240 Ом 

Полярность подключения стабистора VI  

именно такая, в отличие стабисторов,  

у которых полярность подключения обратная 

В качестве защитных электродов (ано-

дов) могут использоваться нержавеющая 

сталь, алюминий, цинк. Защитные электро-

ды выполняются в виде прямоугольных 

либо круглых пластин площадью 4...10 см
2
.  

 

Рис.3. Оптимальные места установки протекторов 

на кузове автомобиля 

При установке и монтаже электродов 

следует помнить, что: 

– один защитный электрод защищает 

площадь с радиусом около 0,25...0,35 м; 

– защитные электроды устанавливаются 

только на места, защищенные  лакокрасоч-

ным покрытием; 

– для крепления электродов рекоменду-

ется использовать только эпоксидный клей;  

– наружную сторону защитных электро-

дов (где нет пайки) нельзя покрывать мас-

тикой, краской, клеем или другим электро-

изоляционным покрытием. 

– Пластины-протекторы — это положи-

тельные пластины конденсатора, которые 

должны быть изолированы от отрицатель-

ной пластины — кузова автомобиля. Но 

расстояние между пластинами должно 

быть небольшим, чтобы ѐмкость этого 

конденсатора была достаточной. Лакокра-

сочное покрытие автомобиля и эпоксидный 

клей, находящиеся в промежутке между 

кузовом и пластинами — это диэлектриче-

ская прокладка конденсатора. Провода к 

протекторным пластинам подключаются 

через проколы в резиновых заглушках, за-

крывающих отверстия в днище автомоби-

ля, которые предусмотрены его конструк-

цией.  

На мой взгляд, существует наиболее оп-

тимальное устройство катодной защиты, 

использующее все варианты анодов, кото-

рое фактически не разряжает аккумулятор, 

что особенно важно при длительном хра-

нении автомобиля. 
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Время использования может составлять 

до бесконечности, пока сам аккумулятор не 

придѐт в негодность. За шаблон, на кото-

ром построена схема, выбрано предыдущее 

схематичное изображение автомобиля, с 

доработкой схемой защиты. Устройство 

позволяет поддерживать значение потен-

циала влажных участков поверхности ку-

зова на уровне, необходимом для полной 

остановки и прекращения коррозийных 

процессов за счет разрушения защитных 

электродов, в качестве которых выступают 

стенки металлического гаража, защитные 

протекторы. Кроме того, во время осадков 

в качестве защитного анода используется и 

мокрая поверхность дорожного полотна. 

 

Рис.4 Схема эффективной катодной защиты 

 

В схеме имеется три цепи защиты:  

Первая цепь катодной защиты — цепь 

«стационарной» защиты с использованием 

контура заземления, или корпуса металли-

ческого гаража (ракушки). Является самым 

эффективным способом защиты автомоби-

ля от коррозии в условиях «парника» ме-

таллического гаража. Применяется с до-

полнительным проводом, подключаемым 

одним концом в гнездо Гн1, другим соеди-

няется с соответствующим анодом. 

Вторая цепь катодной защиты — цепь 

«мобильной» защиты с использованием 

заземляющего «хвоста». Это наиболее эф-

фективная защита от коррозии во время 

дождя, тумана, мокрого дорожного полот-

на. Электрод-хвост располагается сзади ав-

томобиля, на одной линии с колесом. 

Третья цепь катодной защиты — цепь 

«постоянной» защиты от коррозии с ис-

пользованием протекторных пластин. Эта 

защита от коррозии действует постоянно, 

как на стоянке, так и в движении, как во 

время дождя, так и в сухую погоду. Еѐ эф-

фективность зависит от количества, разме-

ров и мест расположения пластин-электро-

дов. Чем суммарная площадь электродов 

больше, тем лучше.  

Основное назначение светодиодов — 

контроль исправности цепей катодной за-
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щиты. Если в сырую погоду, светодиоды 

загораются, то это свидетельствует о рабо-

те катодной защиты. Чем больше влажно-

сти, тем ярче будут гореть светодиоды. В 

условиях минимального воздействия влаги 

они не должны ярко светиться. Слабое све-

чение допускается. 
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В процессе подготовки автомобилей к 

участию в соревнованиях по трофи-рейдам, 

то есть к преодолению тяжелых дорожных 

условий, приходится решать ряд специфи-

ческих технических задач, направленных 

на придание автомобилю и его отдельным 

узлам определенных свойств. Учитывая тот 

факт, что любые действия по совершенст-

вованию спортивного автомобиля жестко 

ограничены техническими требованиями к 

соответствующей группе автомобилей в 

автоспорте, можно сказать, что перед каж-

дым спортсменом стоит нетривиальная за-

дача. 

Все необходимые действия по подготов-

ке автомобиля к преодолению всевозмож-

ных препятствий можно условно разделить 

на основные и второстепенные. К основ-

ным можно отнести действия, направлен-

ные на совершенствование трансмиссии, 

снижение удельного давления колес на 

грунт, увеличение сцепных свойств колес с 

грунтом, гидроизоляцию узлов автомоби-

ля, дополнительное энергообеспечение, 

оснащение устройствами эвакуации. Ко 

второстепенным относятся работы по ос-

нащению автомобиля устройствами связи, 

навигации, дополнительного освещения и 

другие. 

Применение специальных видов по-

крышек с увеличенной размерностью, раз-

витым протектором и грунтозацепами по-

зволяет улучшить сцепные свойства колес 

с грунтом. Снижение давления в шинах 

(вплоть до нулевого значения в отдельных 

случаях) во время движения по болоти-

стым местностям и участкам с мягким 

грунтом также улучшает сцепные свойства 

за счет увеличения пятна контакта колеса с 

грунтом. Но значительное улучшение 

сцепных свойств колес рождает задачу 

увеличения крутящего момента, переда-

ваемого к колесам, при сохранении спо-

собности трансмиссии к низкой частоте 

вращения колес. Причем частота вращения 

колес должна быть такой, чтобы поверхно-

стный слой грунта, по которому будет дви-

гаться автомобиль, не нарушался. Решение 

этой задачи особенно важно при движении 

по покрытым мхом грунтам и по травяным 

болотам и возможно посредством доста-

точно простых технических решений. К 

таким техническим решениям можно отне-

сти следующие: 

– применение портальных мостов с бор-

товыми передачами, что не только увели-

чивает передаточное число трансмиссии в 

целом, но и повышает общую надежность 

системы за счет более удачного перерас-

пределения нагрузок; 

– изменение передаточного числа разда-

точной коробки (РК); 

– установка элементов принудительной 

блокировки дифференциалов ведущих мос-

тов, что не только исключает проблемы 

при диагональном вывешивании автомоби-

ля, но и выравнивает моменты на колесах и 

исключает рывки при проскальзывании од-

ного из колес. 



106 
 

Рассмотрим один из путей доработки РК 

на примере автомобиля УАЗ-469. После 

разборки РК с промежуточного вала на то-

карном станке срезается шестерня включе-

ния пониженной передачи приблизительно 

на половину высоты (она больше не пона-

добится). С нового промежуточного вала 

(арт. 3162-1802085) необходимо срезать 

венец шестерни который понадобится для 

установки на старый вал. После точной 

подгонки венца шестерни по диаметру по-

садочной поверхности проточенного вала с 

учетом необходимого натяга, необходимо 

отжечь кромки и разделать под сварочный 

шов. Далее сажаем шестерню на проточен-

ную поверхность (на горячую) и привари-

ваем аргонно-дуговой сваркой в среде 

инертных газов с предварительным при-

хватыванием. Сваривание деталей выпол-

няется стежками в шахматном порядке, для 

того чтобы исключить смещение деталей 

от температурного воздействия. После за-

мены шестерни включения пониженной 

передачи остается собрать РК, обратив 

внимание на необходимость подгонки сте-

нок картера под увеличенную шестерню 

промежуточного вала посредством удале-

ния металла углошлифовальной машиной. 

После установки на автомобиль необхо-

димо заполнить РК маслом выше базового 

уровня, поскольку усиленный эффект раз-

брызгивания масла увеличенной шестерней 

может привести к истощению масляной 

ванны в картере и соответствующим неис-

правностям. Небольшое увеличение уровня 

масла также рекомендуется для всех узлов 

трансмиссии. 

Реализация вышеописанных техниче-

ских решений, а именно изменение переда-

точного числа РК за счет замены шестерни, 

дает пилоту возможность использовать са-

мые различные режимы управления авто-

мобилем на дорогах с тяжелыми условиям 

движения, в том числе режимы движения 

на очень низких скоростях, при которых 

вероятность срыва поверхностного слоя 

грунта, обеспечивающего наилучшее сцеп-

ление с колесами, практически исключена. 

Обороты двигателя при таких режимах 

движения остаются выше оборотов холо-

стого хода, что в свою очередь дает воз-

можность двигателю устойчиво работать 

без перебоев. Доработанные описанным 

способом РК доказали свою надежность в 

ходе многократных испытаний, а практи-

ческий эффект от их применения превзо-

шел всякие ожидания. Следует также отме-

тить, что описанные изменения конструк-

ции РК строго соответствуют требованиям 

технического регламента к зачетной группе 

ТР1, в соответствии с которым картер лю-

бого узла трансмиссии должен остаться 

неизменным относительно заводской вер-

сии. 
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К числу важнейших факторов, опреде-

ляющих технический уровень современных 

автомобилей, относится степень их осна-

щенности электронными устройствами. 

Тенденции к повышению мощности, эко-

логичности, снижению рабочих объемов 

двигателей приводят к тому, что практиче-

ски все системы двигателя требуют инно-

вационных решений. 

В настоящее время накоплен значитель-

ный опыт применения электронной аппа-

ратуры в автомобилях. Использование это-

го опыта является важным условием уско-

рения разработок новых, более совершен-
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ных электронных устройств для автомо-

билей. 

Одной из наиболее ответственных сис-

тем двигателя, является система охлажде-

ния. В период сгорания рабочей смеси 

температура в цилиндре двигателя дости-

гает 2000 °C и более. Система охлаждения 

предназначена для поддержания оптималь-

ного теплового состояния двигателя в пре-

делах 80–98°С. Сильный нагрев может вы-

звать изменение допустимых рабочих зазо-

ров и, как следствие, усиленный износ, за-

клинивание и разрушение деталей, а также 

снижение мощности двигателя, из-за 

ухудшения наполнения цилиндров горю-

чей смесью, самовоспламенения и детона-

ции. Для обеспечения нормальной работы 

двигателя необходимо охлаждать детали, 

подверженные воздействию высоких тем-

ператур, соприкасающиеся с горячими га-

зами, отводя от них тепло в атмосферу не-

посредственно, либо при помощи проме-

жуточного тела (воды, низкозамерзающей 

жидкости). При чрезмерном охлаждении 

горючая смесь, попадая на холодные стен-

ки цилиндра конденсируется и стекает в 

картер двигателя, где разжижает моторное 

масло. Как следствие этого мощность дви-

гателя уменьшается, а износ увеличивает-

ся. При понижении температуры масло 

густеет. Это является причиной того, что 

масло хуже подается в цилиндры и увели-

чивается расход топлива, уменьшается 

мощность. Поэтому система охлаждения 

должна ограничивать температурные пре-

делы, обеспечивая наилучшие условия ра-

боты двигателя. 

Применяемые конструкции систем ох-

лаждения являются с одной стороны доста-

точно простыми, с другой – имеют ряд не-

достатков. Низкая скорость циркуляции 

охлаждающей жидкости на малой частоте 

вращения коленчатого вала,  приводит к 

перегреву поршневой группы, вследствие 

длительного отклика датчика температуры. 

Резкие ускорения и активная работа педа-

лью акселератора приводит к кратковре-

менному вскипанию слоя охлаждающей 

жидкости на поверхности цилиндров, что 

пагубно сказывается на ресурсе двигателя в 

целом. При запуске и прогреве двигателя 

теплый воздух в салон от отопителя начи-

нает поступать достаточно поздно, лишь 

при температуре двигателя tдв = 70-80° С 

начинается постепенный прогрев салона. 

При работе на холостом ходу стандартный 

водяной насос плохо справляется с прокач-

кой дополнительных контуров охлаждения, 

что, в конечном счете, приводит к пониже-

нию температуры в салоне и вызывает не-

который дискомфорт в холодное время го-

да. Особенно чувствительны к таким изме-

нениям малолитражные двигатели с рабо-

чим объемом до 1600 см
2
 [1]. В связи с 

этим, данная проблема представляется ак-

туальной, для решения которой можно 

предложить несколько вариантов и алго-

ритмов. 

В современном двигателестроении все 

большое предпочтение отдается модуль-

ному подходу. Так в системах охлаждения 

европейских производителей (Audi, Volk-

swagen, Seat, Skoda, Volvo, Mersedes, BMW 

и др.) применены подобные решения. Ис-

пользуемые в многоконтурных системах 

электрические помпы призваны решать ряд 

задач: поддержание работы дополнитель-

ного отопителя, охлаждение генератора, 

топливного радиатора и др. [3]. 

Подобный модуль, состоящий из элек-

трической помпы, системы обратной связи 

и блока обработки информации, можно 

применить и для основной системы охлаж-

дения 2-х и 3-х контурных систем рис. 1. 

 

Рис. 1 Мехатронный модуль  

системы охлаждения двигателя 

Включение дополнительного электрона-

соса, устанавливаемого на выходе основно-

го радиатора охлаждения, производится 

модулем управления двигателя. Этот элек-

тронасос решает несколько задач:  

– поддерживает механически приводи-

мый от коленчатого вала насос при низких 
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частотах его вращения и обеспечивает, та-

ким образом, достаточно интенсивную 

циркуляцию охлаждающей жидкости; 

– обеспечивает циркуляцию охлаждаю-

щей жидкости сразу после остановки дви-

гателя; 

– увеличивает интенсивность циркуля-

ции потока жидкости при старте для ско-

рейшего прогрева салона. 

Производительность штатной помпы 

можно описать функцией fp, приведенной 

на рис. 2. 

 

Рис. 2 Зависимость производительности  штатной помпы ДВС от частоты вращения  

коленчатого вала 

 

Из графика видно, что функция fp нарас-

тает нелинейно с увеличением числа обо-

ротов. Таким образом, чтобы решить про-

блему недостаточной циркуляции жидко-

сти системы охлаждения, необходимо ав-

томатическое подключение электопомпы, 

причем ее производительность должна 

увеличиваться при уменьшении частоты  

вращения коленчатого вала в соответствии 

с функцией fp [2].  

Зона регулирования для создания мак-

симальной циркуляции  выделена штри-

ховкой на рис. 2. 

Определим область работы штатной 

помпы: 


n

0

pp dnfS

.  (1) 

Найдем область регулирования электро-

помпы: 



n

0

pmaxmaxmaxe dnfnQS

; (2) 


Q

0

pmaxe dQfS

.              (3) 

Исходя из этого, строим функцию fe и 

область регулирования потока жидкости 

рис. 3. 

 
Рис. 3 Функция производительности  

электропомпы 

Площадь Semax ограничена функцией fe, 

которая представляет собой функцию дос-

таточной максимальной циркуляции охла-

ждающей жидкости, создаваемой модулем. 

Осуществляя управление электрической 

помпой в зоне Semax c помощью нечетких 

регуляторов в зависимости от режимов ра-

боты двигателя, можно организовать дос-

таточно гибкий инструмент для поддержа-

ния температурных режимов двигателя и 

тем самым повысить эффективность рабо-

ты системы охлаждения. 
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ИСТОРИЯ ТЮНИНГА АВТОМОБИЛЕЙ 

 

Пахомов В. – студент ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научный руководитель –  Комиссарова Л. В. 

 

Вопреки расхожему мнению о том, что 

тюнинг автомобиля занятие сравнительно 

недавнее, это далеко не так. Тюнинг, как 

вид деятельности, существовал еще с той 

поры, когда первый прототип транспортно-

го средства покинул пределы гаража, в ко-

тором создавался.  

Можно сказать, что благодаря именно 

тюнингу, мы имеем такое разнообразие 

форм и видов автомобилей, которые не-

прерывно совершенствуются и удоскона-

ливаються. 

 
Что такое тюнинг? Тюнинг, (в перево-

де означает «настройка», «доработка»), это 

есть: — усовершенствование или измене-

ние любых параметров или форм автомо-

биля, без ухудшения уже существующих. 

Это определение более подходит для про-

фессионального тюнинга, для любитель-

ского, нет особых определений, даже заме-

на заводских ковриков на прорезиненные с 

логотипом, является улучшением, поэтому 

тоже может считаться тюнингом. 

 

Но конечно в настоящем тюнинге все 

гораздо серьезнее. Профессионалы изме-

няют технические параметры двигателей, 

трансмиссий и всех других частей и агрега-

тов, из которых состоит автомобиль, до 

значительных изменений в конструкции. 

Например, достижением отечественного 

автотюнинга, можно считать увеличение 

количества л\с у атмосферного двигателя 

автомобиля ВАЗ 1117 (Калина), с 90 до 200 

л\с. Это очень много, так как двигатель ос-

тался «атмосферником» и изменения кос-

нулись только внутренних компонентов 

мотора. 

Существует еще «стайлинг», «рестай-

линг» — это ветвь тюнинга, предназначена 

для усовершенствования внешнего вида 

автомобиля, не нарушая, а зачастую улуч-

шая его аэродинамику. Различные уловки и 

приемы в изготовлении кузова или накла-

док (обвесов). позволяют значительно 

снижать коэффициент лобового сопротив-

ления, обеспечивать большую прижимную 

силу и благодаря срывам воздушных пото-

ков, вокруг автомобиля, значительно сни-

жать уровень загрязнения всего автомоби-

ля. 

Тюнинг. С чего все начиналось. Как уже 

говорилось, первое применение тюнинга 

было после изготовления первого автомо-

биля, еще в 19 веке. Сначала было желание 

передвигается быстрее и быстрее, которое 

затем переросло в желание ставить рекор-

ды скорости и из этого возник автоспорт. 

Была необходимость строить спортивные 

автомобили, специально для гонок, но это 

было доступно далеко не всем, а вот со-

вершенствовать штатные модели мог себе 

позволить каждый. С этого и началась ис-

тория профессионального тюнинга, кото-

рый сначала ограничивался отдельными 

доработками, затем перерос в полное усо-

вершенствование автомобиля, начиная с 

двигателя и заканчивая зеркалами и, в кон-

це концов, на «стапелях» тюнинговых, к 

тому времени уже ателье, появлялся со-

вершенно другой автомобиль. 
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Производители машин, зачастую ско-

ванные рамками «цена\качество», оставля-

ли широкое поле деятельности для автотю-

неров тех лет, которые шагая в ногу с от-

крытиями и разработками науки, могли ос-

тавить одно только название и каркас от 

автомобиля, полностью заменив всю «на-

чинку». Основным направлением тюнинга, 

был конечно же автоспорт, и все достиже-

ния того времени, были во имя и благодаря 

ему. Свой первый, «гражданский» рассвет, 

тюнинг получил после войны, в 50-х годах 

20 века, когда с конвейеров автопроизво-

дителей буквально «посыпались» одинако-

вые «штамповки». Естественно молодежь, 

склонна к индивидуальности, и для тюнин-

га настал золотой век. Фирмы – ателье рос-

ли с неимоверной быстротой, кто то делал 

правильные ставки на индивидуальный 

подход и развитие, оставаясь на «плаву», 

кто то рисковал, оставляя все как есть или 

же наоборот, опережая свое время, тем са-

мым приближаясь к краху.  

 

Отголосками тех времен являются такие 

«монстры», как «AMG», «BRABUS», «Al-

pina» и многие другие. Сейчас автомобиль-

ный тюнинг – это многомиллиардный ры-

нок, который гораздо превышает по доход-

ности всех, вместе взятых производителей 

автомобилей. 

Направления и стили автотюнинга. 

В наше время, основным аспектом тюнинга 

является не технические параметры и ха-

рактеристики, а внешний вид, звук, ком-

пьютерное оснащение и так далее. Это 

произошло потому, что с конвейеров заво-

дов изготовителей в основном итак сходят 

автомобили со скоростями в 250 км\ч, ко-

торые к тому же ограничены электроникой 

(то есть фактические скорости могут пре-

вышать 330-3350 км\ч), использование аэ-

родинамических труб позволяет создавать 

аэродинамические кузова с таким коэффи-

циентом сопротивления, которые тяжело 

еще снизить при тюнинге (основной про-

блемой является наоборот, постараться не 

повысить его). Но все, же еще остались ва-

рианты для тюнинга, вкратце перечислен-

ные ниже.  

Тюнинг двигателя. Тюнинг двигателя — 

заключается в повышении мощности, кру-

тящего момента за счет использования бо-

лее легких и прочных материалов для дета-

лей двигателя, подгонки зазоров, доработ-

ки впуска (установка нагнетателя или тур-

бины) и выпуска (прямоток, резонатор и 

так далее); 

Тюнинг трансмиссии: Тюнинг транс-

миссии — заключается в изменении коли-

чества передач (установка более «корот-

ких»), подбор и усовершенствование диф-

ференциалов, сцепление так же устанавли-

вается с учетом последующей эксплуа-

тации. 

Тюнинг подвески — в первую очередь, 

для спортивного тюнинга ходовой части, 

требуется регулировка углов установки ко-

лес с другими значениями. Это делается 

после занижения клиренса до максимально 

возможных значениях. Установка спортив-

ных (жестких) пружин, стабилизаторов, 

амортизаторов, так же входит в определе-

ние тюнинга подвески; 

Тюнинг тормозов — установка высоко-

температурных колодок, вентилируемых 

дисков, суппортов с большей площадью 

давления, регулировка степени и силы на-

жатия, все это способствует более быстрой 

остановки автомобиля и является обяза-

тельным тюнингом, перед установкой бо-

лее мощного двигателя. 

Тюнинг кузова — установка обвесов, 

антикрыла, бамперов, боковых спойлеров и 

других атрибутов, позволяющих изменить 

внешний вид и аэродинамику автомобиля. 

Тюнинг салона — самый распростра-

ненный вид тюнинга, так как позволяет 

существенно «удорожить» и облагородить 

автомобиль, не прибегая к сложных конст-

рукционным изменениям. 

Страны, лидирующие в рейтинге авто-

тюнинга: 

В США существует огромное количест-

во фирм, предлагающих услуги в области 
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автотюнинга, но, как правило, эти услуги 

низкого качества. Могут «напихать» без-

думно в автомобиль дорого звука, электро-

ники и других вещей, абсолютно не забо-

тясь о качестве звучания, надежности 

приема того же спутникового оборудова-

ния или цветосочетания салона кузова и 

подсветки. 

В Германии наиболее лучше поставлен 

бизнес, занимающийся тюнингом. Боль-

шинство тюнинговых лабораторий работа-

ют под патронатом серьезных автопроиз-

водителей и процент брака, «безвкусного» 

сочетания форм и цветов, очень мал. 

Япония, одна из самых странных, с точ-

ки зрения автотюнинга, стран. Мода на со-

вершенно безумные и необычные формы 

автомобилей, началась еще в 70-х годах, и 

носило это непрактическое занятие, назва-

ние «Босодзоку» (агрессивный, гоночный 

клан). Для этого стиля характерны измене-

ния колесных арок, максимальное сниже-

ние клиренса, огромный отрицательный 

развал колес, гипертрофированные обвесы 

и спойлеры и главная фишка — широчен-

ная резина на супершироком диске. 

В России и СНГ все сложнее, в СССР, 

тюнинг как таковой представлен не был, и 

все попытки более походили на «колхоз».  

После развала, эта отрасль начала ак-

тивно развиваться и сегодня уже есть опре-

деленные достижения. Конечно пока не 

хватает опыта, так как разница в развитии, 

по сравнению с другими автомобильными 

державами огромная, но перспективы тоже 

не маленькие. 

Благо, отечественные автопроизводите-

ли, выпуская свою продукцию, позволяют 

совершенствоваться мастерам как профес-

сионального, так и «народного» автотю-

нинга.

 

 

 

ВЫЯВЛЕНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ НЕИСПРАВНОСТЕЙ  

НА ОСНОВЕ АНАЛИЗА ИХ ПРИЗНАКОВ 

 

Пашалы В. – студент ФГБОУ ВПО «Юго-Западный государственный университет» 

Научный руководитель – Емельянов И.П., к.т.н., доцент 

 

Зачастую во время записи автомобиля 

на ремонт или непосредственно перед на-

чалом ремонта возникают трудности с по-

иском конкретного узла, устройства или 

отдельной детали (далее «объекта»), выход 

из строя которого и привел к нарушению 

работоспособности всего автомобиля. Да-

же слесарь с большим опытом работы при 

первичном осмотре автомобиля на предмет 

выявления неисправности далеко не всегда 

может точно определить такой объект и в 

ходе непосредственно ремонта он в боль-

шинстве случаев выполняет поиск неис-

правного объекта методом исключения. 

Сначала он ремонтирует или меняет на но-

вый один из предполагаемых источников 

неисправности, затем другой и так до того 

момента, пока ему не попадется истинный 

источник неисправности, после ремонта 

или замены которого автомобиль возвра-

щается к своему нормальному режиму 

функционирования.  

Именно в таких случаях, когда, исполь-

зуя всевозможные средства диагностики и 

опираясь на личный опыт, сразу невозмож-

но определить источник неисправности ав-

томобиля, необходима своего рода экс-

пертная система, которая по набору при-

знаков неисправности и поможет выявить 

объект, ставший причиной нарушения ра-

ботоспособности автомобиля. 

Критерием для классификации неис-

правности того или иного объекта может 

служить не только набор признаков неис-

правности присущий данному объекту, но 

и следующие данные: пробег и срок экс-

плуатации автомобиля, срок службы объ-

екта, установленный заводом изготовите-

лем, условия эксплуатации автомобиля. 

Рассмотрим поочередно все критерии. 
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1. Признаки неисправности. Выявлять 

неисправный объект только по одному 

признаку нельзя, так как одинаковые при-

знаки неисправностей могут быть присущи 

нескольким объектам, в связи с чем необ-

ходим набор из совокупности признаков. 

В процессе выявления неисправного 

объекта потенциальный заказчик работ вы-

бирает один из вариантов родственных 

признаков, который подходит для его слу-

чая. Это могут быть такие варианты при-

знаков неисправностей как: двигатель ра-

ботает устойчиво или не устойчиво (с пе-

ребоями); автомобиль развивает или не 

развивает мощность; имеется или отсутст-

вует вибрация при движении (по кузову 

или на рулевом колесе); свет горит, или не 

горит или горит периодически и т.д. Коли-

чество вариантов родственных признаков 

может быть любое и зависит от сложности 

конструкции и функционального назначе-

ния объекта. Например, автомобиль при 

движении самопроизвольно отклоняется от 

прямолинейного движения. Причин этому 

явлению может быть несколько: затруд-

ненное вращение колеса, неправильные уг-

лы установки колес, нарушение геометрии 

кузова, дисбаланс колеса и т.д. Причиной 

затрудненного вращения колеса может 

стать износ подшипника ступицы из-за по-

вышенных нагрузок или истечения уста-

новленного срока службы. Неправильные 

углы установки колес могут возникнуть в 

результате нарушения регулировки, силь-

ного динамического воздействия (удара) на 

подвеску автомобиля, выход из строя эле-

ментов подвески и т.д. Геометрия кузова 

обычно нарушается в результате дорожно-

транспортного происшествия или другого 

механического воздействия на кузов. Дис-

баланс колеса может образоваться по сле-

дующим причинам: неправильная баланси-

ровка колеса на стенде, нарушение геомет-

рических параметров диска колеса, нали-

пание большого количества дорожной 

грязи на колесо и т.д. Наличие данной ин-

формации очень полезно для работы сер-

висного предприятия по нижеследующим 

причинам. Если в рассмотренном случае с 

отклонением от прямолинейного движения 

на автомобиле подвеска находится в ис-

правном состоянии, то на регулировку уг-

лов установки колес уйдет не более 30 ми-

нут. Если подвеска автомобиля подвер-

глась удару или находится в неудовлетво-

рительном состоянии (давно не произво-

дился ремонт), то для устранения неис-

правностей потребуется значительно 

больше времени, да к тому же еще и опре-

деленные запасные части, которых может и 

не оказаться на складе сервисного пред-

приятия. Аналогичная ситуация например 

при неисправности указателей поворота с 

такими признаками как свет фонаря горит 

прерывисто (с определенной установлен-

ной частотой при включенном подрулевом 

переключателе), горит постоянно (не пре-

рывисто) при включенном переключателе, 

горит постоянно или прерывисто при вы-

ключенном переключателе, не горит вооб-

ще, горит прерывисто не при каждом 

включении переключателя, самопроиз-

вольно загорается и тухнет. В этом случае 

при определенных вариантах признаков 

неисправностей могут иметь место сле-

дующие неисправности: перегорела лам-

почка, произошел обрыв в электрической 

цепи, перегорел предохранитель, вышло из 

строя реле, вышел из строя подрулевой пе-

реключатель и др. 

Следует отметить что вариант, когда 

свет не горит вообще является наиболее 

масштабным (ѐмким) так как он охватыва-

ет все перечисленные неисправности, но с 

другой стороны ремонт при таком призна-

ке может быть гораздо менее трудоемким, 

чем в случае самопроизвольного включе-

ния и выключения ввиду того, что при та-

ком признаке вероятнее всего произошел 

обрыв в электрической цепи, а устранение 

такой неисправности более сложная проце-

дура чем просто замена лампочки. 

Для удобства пользования признаки не-

исправностей группируются в зависимости 

от принадлежности к той или иной состав-

ной части автомобиля: ходовая часть, ку-

зов, система питания, система освещения, 

система зажигания и др. Также выбор при-

знаков неисправностей может осуществ-

ляться, отталкиваясь от предполагаемого 

объекта. 

2. Пробег и срок эксплуатации. Далеко 

не всегда представляется возможным вы-

явить неисправный узел, устройство или 



113 
 

агрегат даже по набору признаков, для чего 

и необходимо учитывать такие дополни-

тельные факторы как пробег и срок экс-

плуатации автомобиля с момента продажи, 

а также срок службы составляющих частей 

автомобиля. По пробегу и сроку эксплуа-

тации автомобиля можно в определенной 

мере судить о наработке объекта и о веро-

ятности его отказа. Чем больше пробег или 

срок эксплуатации автомобиля, тем выше 

вероятность отказа любой из составляю-

щих частей автомобиля. В свою очередь 

каждая деталь автомобиля имеет свой при-

мерный срок службы, определенный на ос-

новании статистических данных. Так в 

случае, когда не горит указатель поворота 

вероятность выхода из строя лампы гораз-

до выше вероятности отказа подрулевого 

переключателя, так как срок службы лампы 

значительно короче. 

3. Условия эксплуатации. В зависимости 

от условий эксплуатации можно делать оп-

ределенные выводы о возможности преж-

девременного отказа или нарушения рабо-

тоспособности конкретного объекта. При 

эксплуатации автомобиля в тяжелых или 

не соответствующих требованиям завода 

изготовителя условиях увеличивается ве-

роятность возникновения отказа объекта, 

проработавшего только часть своего ресур-

са. 

Совместное рассмотрение всех перечис-

ленных видов данных позволит оперативно 

определять неисправный объект, тем са-

мым снижая общую трудоемкость работ. 

Также следует отметить, что для создания 

предлагаемой экспертной системы необхо-

дима база данных возможных неисправно-

стей и их признаков. Формирование такой 

базы данных не потребует значительных 

затрат, а так как многие узлы и системы 

различных моделей автомобилей работают 

по аналогичному принципу и имеют оди-

наковые признаки неисправностей, то 

имеющаяся база данных может в опреде-

ленной степени применяться для различ-

ных типов и моделей автомобилей. 

Работа выполнена при финансовой под-
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К числу основных деталей и наиболее 

ответственных деталей двигателей относят 

цилиндропоршневую группу (ЦПГ), от 

технического состояния которой во многом 

зависят мощность двигателя, расход топ-

лива и содержание вредных компонентов в 

отработавших газах. При наличии неис-

правности в двигателе для проведения ка-

чественной визуальной диагностики требу-

ется частичная разборка агрегата, на кото-

рую уходит много рабочего времени, по-

том столько же — на сборку. Простой 

транспорта, особенно коммерческого, даже 

в течение одного дня обходится владельцу 

слишком дорого, поэтому при первых же 

признаках неисправности двигателя авто-

рами предлагается производить визуаль-

ную диагностику с помощью технического 

эндоскопа, чтобы определить спектр запас-

ных частей, которые необходимо заказать 

для предстоящего ремонта. Технический 

эндоскоп можно использовать для визуаль-

ного контроля труднодоступных мест, в 

том числе закрытых, светоизолированных, 

имеющих малые входные отверстия [1–3]. 
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В данный момент на рынке автосервис-

ного оборудования представлено два типа 

технических эндоскопов: оптические при-

боры и приборы, в основе которых лежит 

цифровая камера. Оптические устройства 

дают качественную картинку, поскольку 

вместе с зондом в камеру сгорания двига-

теля (или любую другую исследуемую зо-

ну) мы доставляем не только оптический 

прибор, но ещѐ и довольно мощные источ-

ники света. Компактная оптика намного 

лучше передает изображение, чем порта-

тивные цифровые камеры. Недостатком 

оптического эндоскопа является то, что он 

не в состоянии передать изображение на 

экран монитора. Технические эндоскопы, в 

основе которых лежит цифровая камера 

выдают менее качественную картинку. За-

то это изображение или видеоролик можно 

не только продемонстрировать клиенту в 

режиме реального времени, но и сохранить 

в компьютере [4–6]. 

В настоящее время технические эндо-

скопы на сервисных предприятиях исполь-

зуются относительно редко, поскольку от-

сутствует четкий алгоритм их применения 

и обработки полученной информации.  

Целью настоящей работы являлось раз-

работка методологии применения техниче-

ского эндоскопа при диагностике цилинд-

ропоршневой группы. 

Для достижения поставленной цели бы-

ли поставлены и решены взаимосвязанные 

задачи: 

− оценка технического состояния ЦПГ с 

применением технического эндоскопа при 

различных пробегах; 

− сбор и обработка накопленных данных 

с видеоинформацией; 

− разработка практических рекоменда-

ций по продлению ресурса ЦПГ. 

В качестве объекта исследований был 

выбран двигатель ЗМЗ-402. При исследо-

ваниях ЦПГ указанных двигателей исполь-

зовался эндоскоп технический гибкий ЭТГ 

8–1,2–2. 

На основе накопленного опыта авторами 

предлагается к использованию следующая 

методология при диагностике технического 

состояния ЦПГ с использованием техниче-

ского эндоскопа по результатам оценки ви-

деоинформации. При этом оценивались ха-

рактерные зоны на развертке цилиндра с 

эталонными (рис. 1): 

 

Рис. 1. Положение точек  

по окружности цилиндра 

− если на цилиндре отсутствует износ 

следов хонинговки (Г0), то никаких техни-

ческих воздействий не проводится (рис. 2); 

− если на цилиндре присутствует незна-

чительный износ следов хонинговки (Г1), 

то необходимо дать рекомендации по сма-

зочным материалам (рис. 2); 

 

Рис. 2. Состояние развертки цилиндра  

при пробеге 0−20 тыс. км 

− если на цилиндре отчетливо видны 

следы износа в верхней области цилиндра 

хонинговки (Г2), то следует использовать 

восстановительные антифрикционные про-

тивоизносные добавки к моторным маслам 

(рис. 3); 

 

Рис. 3. Состояние развертки цилиндра  

при пробеге 20−40 тыс. км 
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− если на цилиндре присутствует значи-

тельный износ следов хонинговки следы 

работы поршневых колец (Г3), то необхо-

димо заново отхонинговать цилиндры и 

подобрать поршни увеличенной размерной 

группы (рис. 4); 

 

Рис. 4. Состояние развертки цилиндра  

при пробеге 40−70 тыс. км 

− если на большинстве поверхности ци-

линдра отсутствуют следы хонинговки и 

имеют место продольные риски, задиры, 

царапины (Г4), то необходимо провести 

хонинговку поверхности цилиндра под 

максимальный размер увеличения порш-

ней, установку новых колец (рис. 5); 

− если на всей поверхности цилиндра 

отсутствуют следы хонинговки и имеют 

место продольные глубокие риски, задиры, 

царапины, раковины (Г5), то необходимо 

выполнить расточку цилиндров под сле-

дующий ремонтный размер, если таковой 

предусмотрен. Если цилиндр вышел из по-

следнего ремонтного размера, то произво-

дится расточка цилиндра под ремонтную 

гильзу с последующей обработкой под но-

минальный размер (рис. 6). 

 

Рис. 5. Состояние развертки цилиндра  

при пробеге 70−100 тыс. км 

 

Рис. 6. Состояние развертки цилиндра  

при пробеге 120−160 тыс. км 

В качестве примера использования воз-

можностей технического эндоскопа пред-

ставлены картинки ЦПГ двигателей ЗМЗ-

402 после 180000 км пробега (рис. 7). Не-

обходимость проведения диагностики дан-

ного двигателя обусловлена повышенным 

расходом масла и потерей мощностей дви-

гателем. 

 

Рис. 7. Изображение стенки цилиндра двигателя 

ЗМЗ-402, полученное с помощью  

технического эндоскопа 
С помощью эндоскопа были получены 

наглядные картинки технического состоя-

ния камеры сгорания цилиндров двигателя. 

Визуально были исследованы поршень, 

стенки блока цилиндров, седла впускных и 

выпускных клапанов. По результатам про-

веденной диагностики было установлено, 

что причиной повышенным расходом мас-

ла и потерей мощности двигателем являет-

ся наличие продольных глубоких рисок, 

задиров, царапин и раковин. По результа-

там проведенной диагностики сделано за-

ключение о необходимости выполнения 

расточки цилиндров под следующий ре-

монтный размер. 

Таким образом, использование техниче-

ского эндоскопа это уникальные возмож-

ности для визуальной диагностики не толь-

ко двигателя, но и коробки перемены пере-

дач, мостов и кузова. Технические эндо-
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скопы должны быть в арсенале любого по-

ста диагностики на автосервисе. 
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Диагностика автомобиля — это провер-

ка, позволяющая определить техническое 

состояние машины без надобности ее раз-

бирать.  

Рассмотрим основные виды диагностики 

автомобилей. Диагностирование автомоби-

ля проводится для того, чтобы выявить ка-

кие-либо неисправности, определить при-

чины их появления, а также установить 

безотказный срок службы. Для автомо-

бильной диагностики используются все-

возможные средства и методы, которые 

способны по температуре, вибрации, шуму 

или расходу топлива определить не только 

техническое состояние, но и работоспособ-

ность авто в целом, а также всех его меха-

низмов и агрегатов.  

Методы диагностирования автотранс-

портных средств подразделяются на субъ-

ективные и объективные. В основе субъек-

тивных методов лежат способы определе-

ния технического состояния автомобиля по 

выходным параметрам динамических про-

цессов. Однако получение, анализ инфор-

мации, а также принятие решения о техни-

ческом состоянии производятся с помощью 

органов чувств человека, что, естественно, 

имеет достаточно высокую погрешность. 

Наибольшее распространение получили 

следующие субъективные методы: визу-

альный; прослушивание работы механиз-

ма; ощупывание механизма; заключение о 

техническом состоянии на основании логи-

ческого мышления. 

Визуальный метод дает возможность 

обнаружить, например, следующие неис-

правности: нарушение уплотнений, трещи-

ны, дефекты трубопроводов,  соединитель-

ных шлангов и т.п. — по течи топлива, 

масла, эксплуатационных жидкостей; не-

полное сгорание топлива — по дымлению 

из выхлопной трубы; подтекание форсу-

нок — по повышению уровня масла в под-

доне картера двигателя и т.д. 

Прослушивание работы механизма по-

зволяет обнаружить следующие неисправ-

ности: увеличенный зазор между клапана-

ми и коромыслами механизма газораспре-

деления — по стукам в зоне клапанного 

механизма, повышенному износу шатун-

ных и коренных подшипников, в соответ-

ствующих зонах кривошипно-шатунного 

механизма при изменении частоты враще-

ния коленчатого вала, чрезмерному опере-

жению или запаздыванию впрыска топли-

ва, по характеру звука выхлопа (при ран-
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нем впрыске — «жесткая работа», при 

позднем — «мягкая»); неисправности сце-

пления автомобиля — по шуму и стукам 

при переключении передачи и др. 

Методом ощупывания механизма можно 

определить такие неисправности: ослабле-

ние креплений — по относительному пе-

ремещению деталей; неисправности от-

дельных трущихся механизмов и дета-

лей — по чрезмерному их нагреву; неис-

правности рулевого механизма — по 

толчкам на рулевом колесе и др. 

На основании логического мышления 

можно сделать заключение о следующих 

неисправностях: топливной аппаратуры — 

затруднен пуск двигателя; системы охлаж-

дения — двигатель перегревается и др. 

Объективные методы основываются на 

измерении и анализе информации о дейст-

вительном техническом состоянии элемен-

тов автомобиля с помощью контрольно-

диагностических средств и путем принятия 

решения по специально разработанным ал-

горитмам диагностирования. Применение 

тех или иных методов существенно зависит 

от целей, которые решаются в процессе 

технической подготовки автомобилей. Од-

нако в связи с усложнением конструкции 

автомобиля, повышенными требованиями 

к эксплуатационным качествам, интенсив-

ностью использования объективные мето-

ды диагностирования находят все большее 

применение. 

Методы диагностирования автомобилей, 

их агрегатов и узлов характеризуются спо-

собом измерения и физической сущностью 

диагностических параметров, наиболее 

приемлемых для использования в зависи-

мости от задачи диагностирования и глу-

бины постановки диагноза. 

В настоящее время принято выделять 

три основные группы методов, классифи-

цированных по виду диагностических па-

раметров. 

Методы I группы базируются в основ-

ном на имитации скоростных и нагрузоч-

ных режимов работы автомобиля и опреде-

лении при заданных условиях выходных 

параметров. Для этих целей используются 

стенды с беговыми барабанами или пара-

метры определяются непосредственно в 

процессе работы автомобиля на линии. 

Методы диагностирования по параметрам 

эксплуатационных свойств дают общую 

информацию о техническом состоянии ав-

томобиля. Они позволяют оценить основ-

ные эксплуатационные качества автомоби-

ля: тормозные, мощностные, топливную 

экономичность, устойчивость и управляе-

мость, надежность, удобство пользования и 

т.д. 

Методы II группы базируются на объек-

тивной оценке геометрических параметров 

в статике и основаны на измерении значе-

ния этих параметров или зазоров, опреде-

ляющих взаимное расположение деталей и 

механизмов. Проводят такое диагности-

рование в случае, когда измерить эти пара-

метры можно без разборки сопряжений 

трущихся деталей. Структурными па-

раметрами могут быть зазоры в подшипни-

ковых узлах, клапанном механизме, кри-

вошипно-шатунной и поршневой группах 

двигателя, шкворневом соединении колес-

ного узла, рулевом управлении, углы уста-

новки передних колес и др. Диагностиро-

вание по структурным параметрам произ-

водится с помощью измерительных инст-

рументов: щупов, линеек, штангенцир-

кулей, нутромеров, индикаторов часового 

типа, отвесов, а также специальных уст-

ройств. Преимущество методов этой груп-

пы — возможность постановки точных ди-

агнозов, простота средств измерения, а не-

достатки — большая трудоемкость, малая 

технологичность. 

К III группе относятся методы, оцени-

вающие параметры сопутствующих про-

цессов. Например, герметичность рабочих 

объемов оценивается при обнаружении и 

количественной оценке утечек газов или 

жидкостей из рабочих объемов, узлов и аг-

регатов автомобиля. К таким рабочим объ-

емам можно отнести: камеру сгорания, 

герметичность которой зависит от состоя-

ния цилиндропоршневой группы и клапа-

нов газораспределения, систему охлажде-

ния, систему питания двигателя, шины, 

гидравлические и пневматические приборы 

и механизмы. 

По интенсивности тепловыделения 

можно оценить работу трения сопряжен-

ных поверхностей деталей, качество про-

цессов сгорания (например, по температуре 
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отработавших газов), однако такие методы 

пока не нашли широкого применения. 

При создании средств технического ди-

агностирования транспортных средств ши-

роко используются также методы, оцени-

вающие состояние узлов и систем по пара-

метрам колебательных процессов. Их мож-

но разделить на три подвида: 

1) методы, оценивающие колебания на-

пряжения в электрических цепях; 

2) методы, оценивающие параметры 

виброакустических сигналов (получаемых 

при работе зубчатых зацеплений, клапан-

ных механизмов, подшипников и т.д.); 

3) методы, оценивающие пульсацию 

давления в трубопроводах (на основе этого 

принципа работают дизель-тестеры для ди-

агностирования дизельной топливной ап-

паратуры). 

Виброакустические методы использу-

ются для измерения низко- и высокочас-

тотных колебаний систем и элементов 

транспортных средств. 

Одним из таких методов являет-

ся диагностирование по периодически по-

вторяющимся рабочим процессам или цик-

лам. Суть данного метода заключается в 

следующем. Рабочие процессы впуска, 

сжатия, сгорания и выпуска, изменение 

давления в топливных трубопроводах вы-

сокого давления, колебательные процессы 

в системе зажигания и другие часто повто-

ряются. Так как закономерности изменения 

параметров рабочих процессов во всех пе-

риодах идентичны, то для диагностирова-

ния достаточно изучить параметры одного 

цикла. Для этого с помощью специальных 

преобразователей параметры одного цикла 

задерживают, разворачивают во времени и 

выводят на регистрирующий или пока-

зывающий прибор. 

В настоящее время существует три ос-

новных вида диагностики автомобиля.  

В первый вид входит имитация нагрузоч-

ных и скоростных режимов, способная оп-

ределить параметры, сравнивающиеся в 

дальнейшем со стандартными показателя-

ми. Автовладелец может провести диагно-

стику либо во время работы машины, либо 

на специализированном стенде. Подобный 

вид диагностики автомобиля применяется 

как при общей оценке автомобиля, так и 

при оценке его отдельных узлов.  

Во второй вид входит диагностика по 

параметрам сопутствующих процессов:  

– тепловой метод — определяет количе-

ство тепла, которое было получено в про-

цессе сгорания, применяется при проверке 

неисправности трансмиссии, двигателя и 

подшипниковых узлов;  

– оценка герметичности используемых 

объектов – основывается на том, что созда-

ется избыточная разреженность или давле-

ние, оценивается интенсивность их паде-

ния; такой метод применяется для диагно-

стики трансмиссионных узлов, цилиндро-

поршневой группы и пневмоприводных 

агрегатов;  

– оценка отработанных материалов — 

применятся для оценивания износа вкла-

дышей шатуна или коренных подшипни-

ков. 

В третий вид авто диагностики входит 

самый распространенный метод, основой 

которого является оценка геометрических 

параметров, таких как люфт, свободный 

ход и т.д. Процесс диагностирования авто-

мобилей состоит из следующих этапов: 

– измерения диагностического парамет-

ра 1, который характеризует техническое 

состояние легкового автомобиля, механиз-

ма или агрегата;  

– сравнения нормативной величины с 

замеренным значением диагностического 

параметра;  

– составления заключения о техниче-

ском состоянии авто;  

– определения срока работоспособности 

до предельного состояния, либо же оста-

точного ресурса работы.  

Из всего вышесказанного можно сделать 

вывод о том, что диагностика — этакая 

форма контроля за автомобилем, позво-

ляющая выявить его техническое состоя-

ние, спрогнозировать примерный моторе-

сурс работы двигателя. 
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Устранить в автомобиле ту или иную 

неисправность, в общем-то, несложно. 

И, как правило, относительно недолго. 

Данное утверждение, правда, справедливо 

только в том случае, когда соблюдены три 

условия: известно, как, чем и что именно 

надо делать. Если с первыми двумя, как 

правило, проблем никогда не возникает, то 

третье зачастую становится настоящим 

камнем преткновения. Прежде всего, это 

касается проблем, связанных с двигателем 

и различными электронными системами, 

коими современные автомобили нафарши-

рованы, что называется, по самую крышу. 

Таким образом, правильная идентификация 

причин сбоев и неисправностей сегодня 

вышла на первый план, что дает нам право 

говорить даже о новой специальности в ав-

тосервисе — диагносте. Поскольку вариан-

ты вроде упомянутого киношного по 

большей части не проходят, для того, что-

бы правильно и точно выявить причины 

неприятностей, нужны вещи куда более 

сложные, чем собственные нюх и слух.  

Резкое увеличение количества автомо-

билей, оборудованных электронными сис-

темами впрыска топлива, привело к ощу-

тимому повышению спроса на услуги, свя-

занные с диагностикой технического со-

стояния и ремонтом таких автомобилей.  

В первую очередь особенно тщательной 

диагностики требуют системы управления 

двигателем (СУД). Техническое состояние 

системы управления двигателем автомоби-

ля относится к числу важнейших факторов, 

влияющих на тяговые и скоростные пока-

затели автомобиля в целом. 

 Практическое решение задачи диагно-

стирования технического состояния и ре-

монта СУД невозможно без использования 

специальных технических средств, боль-

шинство из которых являются измеритель-

ными приборами. Можно самим себе на 

ровном месте создавать всевозможные ре-

бусы, затем натужно «морщить ум» в по-

исках ответов и долго мучиться в попытках 

решить задачу, какому же диагностическо-

му прибору следует отдать предпочтение. 

А можно пойти по более простому и есте-

ственному пути. Просто понять, какие 

именно приборы для диагностики двигате-

ля и его систем сегодня существуют и что 

именно с их помощью можно узнать. И 

также понять, что для полноценной диаг-

ностики двигателя нужен некий комплект 

оборудования. А поняв это, составить ту 

его конфигурацию, которая наилучшим об-

разом соответствует тем или иным кон-

кретным потребностям. Итак, что мы име-

ем на сегодняшний день. 

Органы обоняния — газоанализаторы и 

дымомеры. Общую картину технического 

состояния любого двигателя внутреннего 

сгорания может дать анализ выхлопных 

газов. При сгорании топливно-воздушной 

смеси в цилиндрах двигателя образуются 

различные химические вещества. Это СО, 

NОX, СН, О2 и некоторые другие. Анализ 

процентного содержания каждого из этих 

соединений в выхлопных газах позволяет 

судить о рабочих процессах, происходящих 

в двигателе, и выявлять причины отклоне-

ний от нормы.  

Методика оценки исправности двигате-

ля по качеству отработавших газов — это 

тема для отдельного разговора, сейчас же 

пойдет речь только о приборах, выпол-

няющих эту проверку. Поскольку в бензи-

новом и дизельном двигателях использу-

ются разные виды топлива, образуются 

различные компоненты в отработанных га-

зах, то для их проверки используются раз-

ные приборы: газоанализатор — для бен-

зиновых двигателей и дымомер — для ди-

зельных.  

Функциональность газоанализатора оп-

ределяется количеством измеряемых пара-

метров. В последнее время измерения двух 

основных газов СО и СН стало недоста-

точно для качественной диагностики дви-
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гателя, газоанализаторы последнего поко-

ления — четырехкомпонентные (СО, NОX, 

СН и О2) с вычисляемым коэффициентом?  

Коэффициент — величина относительная, 

показывает соотношение топлива и воздуха 

в рабочей смеси.  

Некоторые модели газоанализаторов мо-

гут измерять напряжение в бортовой сети 

автомобиля, температуру и так далее. 

Большинство газоанализаторов конструк-

тивно выполнены как автономные устрой-

ства и выводят результаты измерений на 

цифровой дисплей. Также многие модели 

могут иметь встроенное печатающее уст-

ройство.  

Совсем недавно появились модели, по-

зволяющие выводить результаты измере-

ний на персональный компьютер. Это по-

зволяет представить информацию в виде 

графиков и диаграмм, а подключение к од-

ному ПК сканера, мотор-тестера и газоана-

лизатора делает такой комплекс превос-

ходным инструментом для диагностики 

автомобиля.  

Как уже говорилось, анализ отработав-

ших газов показывает только общую кар-

тину состояния двигателя, выявить кон-

кретного виновника неисправности позво-

ляют сканер и мотор-тестер, предназначен-

ные для проверки отдельных систем 

двигателя. 

Органы зрения и слуха. К ним отнесем, 

во-первых, сканеры. Это приборы, считы-

вающие показания датчиков автомобиля и 

стандартные сообщения об ошибках, гене-

рируемые блоком управления автомобиля 

(«бортовым компьютером») в режиме са-

модиагностики.  

В зависимости от конструкции системы 

управления сканер позволяет испытывать 

датчики и исполнительные устройства в 

режиме реального времени, а также про-

граммировать сам блок управления. Боль-

шинство моделей сканеров позволяют про-

верять не только СУД, но и другие системы 

автомобиля: АБС, климат-контроль, управ-

ление АКПП, подвеской и другие.  

Конструктивно сканер может быть вы-

полнен как самостоятельное устройство с 

дисплеем небольшого размера, а также как 

промежуточное устройство для подключе-

ния к персональному компьютеру (ПК). 

Сканер подключается к диагностическому 

разъему на автомобиле и выводит инфор-

мацию в текстовом виде на собственный 

дисплей или экран монитора ПК. В зави-

симости от программного обеспечения 

сканера сообщения выдаются на многих 

языках, в том числе и русском, что не тре-

бует от диагноста глубоких познаний в 

природе процессов работы двигателя. 

В связи с различиями в конструкции ав-

томобилей и функциональности систем 

управления каждая марка автомобиля име-

ет собственную систему самодиагностики 

и кодов ошибок, что, в свою очередь, не 

позволяет использовать один и тот же ска-

нер для всех автомобилей. Поэтому скане-

ры имеют достаточно узкую «специализа-

цию» по конкретным маркам или группе 

марок автомобилей. Исключение состав-

ляют универсальные сканеры с набором 

сменных блоков и сканеры на базе ПК. Из 

определения «сканер» видно, что он пол-

ностью зависим от блока управления авто-

мобиля, что само по себе не дает полной 

картины исправности или неисправности 

отдельных устройств СУД, а самое глав-

ное — двигателя в целом. Возможности 

применения сканера ограничивает также 

то, что этот прибор предназначен для диаг-

ностики автомобилей, оборудованных 

«бортовым компьютером», то есть совре-

менных автомобилей с системой впрыска 

топлива. 

Во-вторых, к «органам острого зрения» 

можно отнести мотор-тестер. Это прибор 

для измерения физических величин в сис-

теме управления двигателем: напряжения в 

цепях низкого (бортового) и высоковольт-

ного (система зажигания) контура автомо-

биля; силы тока в цепях низкого напряже-

ния; сопротивления во всех электрических 

цепях; температуры и т. д. 

Мотор-тестер позволяет производить 

более полную проверку датчиков и элек-

трических цепей автомобиля, в том числе и 

автомобилей, не оборудованных «борто-

вым компьютером». Помимо этого, боль-

шинство мотор-тестеров позволяют выво-

дить в графическом виде осциллограмму 

измеряемых параметров в режиме реально-

го времени, в том числе и высоковольтной 

цепи системы зажигания автомобиля, а 
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также проводить ряд мощностных тестов 

двигателя.  

Как и сканер, мотор-тестер конструк-

тивно может быть выполнен как самостоя-

тельное устройство, так и в качестве при-

ставки к ПК, а наиболее продвинутые мо-

дели могут выполнять и функции сканера. 

В связи с одинаковым принципом работы 

датчиков и исполнительных устройств 

СУД автомобилей всех марок мотор-тестер 

является универсальным прибором на все 

100%. Так как мотор-тестер работает непо-

средственно с подсистемами СУД, с его 

помощью можно диагностировать автомо-

били всех возрастов — от самых старых до 

самых современных. Универсальность это-

го прибора требует особого мастерства от 

специалиста по диагностике, так как для 

работы с мотор-тестером мало знать, как 

подключить прибор к автомобилю, нужно 

знать природу процессов, происходящих в 

двигателе внутреннего сгорания, и влияние 

измеряемых величин на эти процессы. 

Органы осязания. Один из них —

компрессометр. Из самого названия прибо-

ра видно, что он предназначен для измере-

ния давления в цилиндре двигателя в такте 

сжатия. В большинстве моделей использу-

ется стрелочный указатель давления (ма-

нометр) с набором переходников для раз-

личных марок автомобилей. Замер показа-

ний осуществляется через свечное отвер-

стие (для бензиновых двигателей) или 

отверстие форсунки (для дизельного двига-

теля). Существуют модели с записываю-

щим устройством, фиксирующим показа-

ния на специальной карточке. Они называ-

ются компрессографами. 

Недавно в России появилась новая раз-

работка — анализатор пневмоплотности 

цилиндров, созданный одной российской 

компанией. Как утверждают разработчики, 

их прибор позволяет получить более пол-

ную и точную информацию о состоянии 

деталей ЦПГ и клапанов в двигателе, что 

делает его гораздо более актуальным, чем 

простой компрессометр.  

Манометр топливной системы. Этот 

прибор предназначен для измерения давле-

ния, создаваемого топливным насосом на 

всех без исключения типах двигателей. 

Манометр топливной системы представля-

ет собой стрелочный прибор с набором пе-

реходников для подключения в трубопро-

вод различных марок автомобиля.  

Установки для проверки и промывки 

распылителя (форсунки). Рабочая смесь 

«инжекторного» и дизельного двигателя 

образуется посредством распыления топ-

лива через отверстия форсунки непосред-

ственно в камеру сгорания двигателя («не-

посредственный впрыск» и дизельные дви-

гатели) или во впускной коллектор (одно- и 

многоточечный впрыск).  

В процессе эксплуатации в форсунке 

образуются отложения, ухудшающие каче-

ство распыления топлива. Для очистки 

форсунок от таких отложений и предназна-

чены устройства данного типа. Процесс 

очистки можно проводить непосредственно 

на работающем двигателе (без снятия фор-

сунок) — в этом случае в топливную сис-

тему подается специальная жидкость, вы-

мывающая смоляные отложения.  

Данный метод достаточно прост, не тре-

бует сложного оборудования, но он недос-

таточно эффективен. В первую очередь он 

не позволяет проверить работоспособность 

самого распылителя (форсунки).  

Для более эффективной диагностики, 

очистки и, при необходимости замены, не-

исправной форсунки необходима специ-

альная установка. Установки такого типа 

имитируют рабочий процесс распыления 

топлива на снятой с двигателя форсунке и 

позволяют оценить работоспособность 

форсунки — герметичность, качество рас-

пыления («факел») и производительность, 

а также более эффективно очистить ее при 

помощи ультразвука. 
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ПРОГРАММНЫЕ ДИАГНОСТИЧЕСКИЕ СИСТЕМЫ АВТОМОБИЛЕЙ 

 

Шуклин К.– ОБОУ СПО «Курский автотехнический колледж» 

Научные руководители – Павлова Ж. М., Морозова О. Н. 

 

XXI век, переняв от предыдущего вре-

мени эстафету стремления к достижению 

техногенного развития, продолжает тен-

денцию к совершенствованию в различной 

степени роботизированных систем. Год от 

года оборудование становится все более 

совершенным и изощренным. Появляются 

новые изделия, способные выполнять бо-

лее обширные задачи, нежели прежние, 

появившиеся еще в недалеком, но уже ка-

нувшем в прошлое времени. То же самое, 

ярко проявляется и в мире автомобильной 

техники, которая в составе транспортного 

средства предоставляет своему обладателю 

или владельцу, дополнительный набор, как 

эксплуатационных свойств, так и функций 

различного характера и предназначения. 

Для того, что бы в полной мере пользо-

ваться ими и повысить эффективность, 

комфортность и безопасность эксплуата-

ции автомобиля, а также целиком и полно-

стью, оправдать затраченные на его приоб-

ретение средства, необходимо хотя бы 

приблизительно знать о наличии и работе 

данных нововведений.  

С течением времени, в автомобилях ис-

пользуются все более сложные компьюте-

ризированные системы управления, кото-

рые требуют от обслуживающего персона-

ла внедрение новых средств диагностиче-

ского контроля и тестирования.  

Если на заре зарождения и формирова-

ния диагностического процесса, специали-

сту для тестирования было достаточно все-

го лишь наличия тестера и контрольной 

лампы, то в настоящее время, ему уже не-

обходимы новые методы, новые решения и 

новые инструменты. Порой, даже наличие 

дорогостоящего дилерского оборудования, 

не в состоянии решить часть проблем, ко-

торые могут возникнуть в реальной прак-

тике диагноста. Ибо, современный автомо-

биль, это не просто транспортное средство, 

но достаточно сложная многоплановая 

структура, которая отнюдь не ограничива-

ется системами движения, но включает в 

себя дополнительное оснащение, комфор-

табельность, безопасность, автономный 

сервис, досуг и многое другое. Именно 

компьютером, его «интеллектуальностью», 

вычислительной мощностью и качеством 

реализуемых им алгоритмов управления, 

определяется весь список решаемых им за-

дач и функциональность системы, на дан-

ный момент развития всей сферы автомо-

билестроения. 

Появление новых автомобилей, новых 

систем управления, новых реализаций, 

введение новых потребительских функций 

и расширение сервисных услуг, требует 

изменения отношения человека к процеду-

рам тестирования и диагностики. Я не ут-

верждаю, что это потеряло актуальность в 

наши дни, просто, этого в современном 

мире автомобильной электроники, уже яв-

но недостаточно.  

Системы управления не только чрезвы-

чайно сложны, различно реализованы (ка-

ждым отдельно взятым производителем 

автомобиля), но и функционируют в слож-

ной взаимосвязи друг с другом. Если ранее, 

процессором с весьма скромными возмож-

ностями самотестирования, оснащалась 

только система управления двигателем, то 

теперь интеллектуальные чипы присутст-

вуют практически во всех компонентах ав-

томобиля. Они связаны между собой мно-

гочисленными пучками проводников или 

световодов, по которым, стремительно об-

мениваются друг с другом, целыми реками 

двоичной информации (в которой, без спе-

циальной подготовки, просто, тонет созна-

ние пользователя), имеют собственный ад-

рес и язык общения (именуемый протоко-

лом обмена), систему кодирования, при-

оритета выхода на шину данных и так 

далее. На выходе они выдают различные по 

качеству, детализации и объему потоки 

информации, соответственно предназна-

ченные для пользователя, владельца или 

технического специалиста. То есть  челове-

ка, которому, прежде всего, необходимо 



123 
 

правильно интерпретировать получаемые 

им данные, и уверенно ориентироваться в 

них, для принятия (очень часто) единст-

венно правильного и верного решения. Что 

весьма непросто. То есть, даже высококва-

лифицированный специалист, активно раз-

вивающийся и своевременно выработав-

ший «чувство двигателя» постепенно на-

чинает его терять, продолжая работать в 

подобных условиях.  

Как уже было выше сказано, современ-

ные автомобильные системы управления 

выдают достаточно плотный поток инфор-

мации, который необходимо принимать, 

декодировать, сохранять и анализировать 

так же средствами вычислительной техни-

ки. То есть бортовой компьютер должен 

общаться напрямую с компьютером поль-

зователя.  

Кроме того, современному диагносту 

для того, что бы накапливать опыт и куль-

тивировать профессиональный навык часто 

требуется сохранять данные, получаемые в 

ходе диагностического процесса для их 

возможного анализа в удобное для него 

время или сравнения с эталонными значе-

ниями исправного (или неисправного) ав-

томобиля или компонента. Печатать или 

пересылать данные по электронной почте 

(например, другому диагносту для обсуж-

дения и обмена мнениями, или в службу 

технической поддержки диагностического 

оборудования). Создавать и анализировать 

статистику всевозможных причин неис-

правностей и отказов (например, на одно-

типных моделях автомобилей) и так далее. 

Все это способствует сокращению времени 

диагноста на поиск схожих, или подобных 

причин неисправностей, во вновь пришед-

ших к нему автомобилях, и высвобожде-

нию оного именно для творческого труда и 

анализа, и на его основе, принятия диагно-

стом верного решения. Именно того, что 

неподвластно роботизированным системам 

сегодняшнего дня, и посему остается пол-

ностью закрепленным за более совершен-

ным (в отличие от компьютера) человече-

ским сознанием.  

Вместе с тем, желательно разгрузить ди-

агноста от монотонных, весьма утомитель-

ных, никому неинтересных и избыточных 

операций, возложив всю рутинную работу 

по сбору, анализу и сортировке информа-

ции, на плечи персонального компьютера 

(ПК). Освободив тем самым, время и дея-

тельность человека, позволив ему полно-

стью сконцентрироваться, на истинно-

творческом аспекте своего труда (на диаг-

ностическом процессе), перевести его из 

механического придатка и заложника при-

митивно-логического мира машин челове-

ка-робота, в интуитивно-мыслительную 

сферу эмоционально-свободного духовного 

человека-творца. К тому же, весьма жела-

тельно в специальной базе данных, описы-

вать как причину, так и следствие неис-

правности с возможными симптомами и 

обнаруженными дефектами.  

Подавляющее большинство приборов 

даже дилерского уровня вовсе лишено 

всех, или некоторых, из перечисленных 

возможностей, несмотря на то, что они 

действительно необходимы диагносту в 

повседневной работе. Это связано с идео-

логией производителя, по мнению которо-

го, если Вы являетесь специалистом (про-

шедшим курс авторизованного обучения), 

то достаточно просто разберетесь в якобы 

хаотичной мешанине цифр, в дополнении к 

которой, производитель может снабдить 

Вас, некоторой долей информации.  

Люди лучше понимают друг друга, ис-

пользуя сходный язык речевого общения, 

но ни как, ни узкоспециализированный на-

бор команд или нескончаемый набор чисел. 

По аналогии, вычислительные системы так 

же, понимают друг друга гораздо лучше и 

эффективнее, разговаривая на своем, по-

нятном только им машинном языке.  

Вполне логичным является вывод, пре-

доставить человеку возможность общаться 

с человеком, а машине с машиной, на 

уровне бинарных сигналов.  

В случае использования аппаратных 

приборов, роль человека (в основном) сво-

дится к роли посредника между парамет-

рами, отображаемыми на экране сканера и 

ПК, в который эти данные необходимо 

вручную занести для возможности их 

дальнейшего использования или поиска в 

информационных системах. Либо, печатать 

ту информацию, которая предположитель-

но может понадобиться (чаще всего все же, 
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нет) в реальном процессе сканирования ав-

томобиля.  

Кроме того, возможности аппаратных 

приборов в настоящее время, достаточно 

сильно уступают вычислительной мощно-

сти современных процессоров для ПК. И в 

отличие от баснословно дорогих и узко-

специализированных дилерских приборов, 

на одном и том же ПК, может быть разме-

щено несколько диагностических систем 

для различных производителей автомоби-

лей, информационные базы данных, экс-

пертные системы поиска и анализа неис-

правностей, электрические схемы и так да-

лее.  

Ко всему прочему, диагностические сис-

темы на основе ПК, позволяют достаточно 

просто производить обновление до послед-

них версий программного продукта, ис-

пользую доступное Интернет подключе-

ние, вплоть до GPRS соединения с обычно-

го мобильного телефона. Что в условиях 

стремительно устаревающей информации 

весьма трудно переоценить. Ибо, коррек-

ция прошивки аппаратного прибора на-

столько сильно отстает от вновь выявлен-

ного в ней дефекта (который был допущен 

производителем при ее серийном выпуске 

в составе аппаратного прибора), что до ре-

ального пользователя она «докатывается» 

спустя многие годы, если исправляется и 

«доходит» вообще (в лучшем случае). Свя-

зано это с тем, что исправление алгоритмов 

или прошивок аппаратных приборов в по-

давляющем большинстве случаев происхо-

дит после накопления огромного потока 

пользовательских жалоб. То есть по систе-

ме обратной связи между пользователем и 

производителем прибора.  

По аналогии это можно сравнить с анти-

вирусными программами, которые не мо-

гут знать заранее, от какого нового вируса 

им предстоит защищать свой ПК. Так как 

структура антивирусной программы, со-

держит в себе сигнатуры существующих, и 

уже ранее каким-либо образом, проявив-

ших себя вирусов. Лишь после этого, в та-

кую программу вставляется сигнатура но-

вого вируса, после чего она способна к за-

щите от оного. То есть, лишь после повсе-

местного заражения и распространения 

вируса, появляется лечащая вакцина для 

того, что бы в будущем, данный, и уже 

опознанный тип вируса, не смог доставить 

хлопот пользователю ПК. Но за это время 

плодится уже новая серия вирусов. Здесь 

используется принцип «догоняю, но всегда 

отстою».  

То же самое, но в гораздо худшей степе-

ни относится к дилерскому оборудованию. 

Как бы это не казалось странным, недовер-

чивым и фантастичным, любое аппаратное 

оборудование, по сути дела, является уже 

оборудованием «вчерашнего дня», по-

скольку на несколько порядков, отстает от 

недавно выпущенных, но уже находящихся 

в реальной эксплуатации автомобилей. 

Единственным выходом здесь является 

возможность самообучения диагностиче-

ской системы в каждом реальном процессе 

тестирования любого, сколь угодно, нового 

автомобиля. Но именно этого-то и нет ни в 

аппаратных, ни в программных версиях. 

Исключение здесь составляет разве, что 

диагностическая система LAVScan, по-

строенная на совершенно иных принципах.  

Не маловажным фактором, является 

универсальность и надежность используе-

мого ПК.  

В том случае, если у Вас выйдет из 

строя дорогостоящий дилерский прибор, 

Вы рискуете на длительное время, остаться 

вовсе без инструмента, да и плата за его 

ремонт будет не малой, из-за специфично-

сти прибора и его элементной базы. При 

выходе из строя серийного ПК, как прави-

ло, особых проблем у пользователя не воз-

никает, так как в самом пиковом и непри-

ятном случае, он в состоянии просто заме-

нить весь вычислительных комплекс, либо 

весьма быстро, и возможно вполне само-

стоятельно, сменить дефектные комплек-

тующие. Что для обычного диагноста (поч-

ти всегда) не представляет особого труда.  

Отдельным достоинством программных 

диагностических систем, можно выделить 

отсутствие личного номера, который при-

сутствует почти у всех приборов дилерско-

го уровня. И возможность установки диаг-

ностической системы на мобильный ПК, 

что так же расширяет применение диагно-

стических процедур в дороге, либо в тех 

случаях, когда неисправность не проявляет 

себя в условиях станции технического об-
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служивания, но весьма донимает клиента в 

пути.  

Ко всему прочему, диагностические сис-

темы на основе ПК более удобны и ориен-

тированы на требования пользователя, его 

предпочтения и некоторые из них имеют 

расширенные функции, полностью отсут-

ствующие в дилерском оборудовании. 
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Мною было исследовано состояние про-

цесса перемещения людей и грузов с по-

мощью транспортных средств или без та-

ковых в пределах дорог Российской Феде-

рации за 1990-2012 гг. В работе приводятся 

графики: «Количество погибших в ДТП в 

Российской Федерации», «Транспортные 

риски в РФ»; указываются цифровые дан-

ные, характеризующие дорожное движение 

в России. 

Количество погибших в ДТП в Российской Федерации  

(данные Росстата за 1990-2012 гг., линейная и полиномиальная аппроксимация тренда) 

 
 

Ежегодно в Российской Федерации в ре-

зультате дорожно-транспортных происше-

ствий погибают или получают ранения 

свыше 275 тыс. человек. На дорогах за по-

следние 9 лет погибли 9852 ребенка в воз-

расте до 16 лет, травмированы 209223 ре-

бенка. Демографический ущерб от дорож-

но-транспортных происшествий и их по-

следствий за 2004–2011 гг. составил 571407 

человек. 
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Транспортные риски в РФ:  

факт, официальный прогноз, сравнение с мировыми практиками 

 

          

 – транспортные риски в РФ, погибших в ДТП на 10 тыс. автомобилей;  

 – рубеж лучших современных практик 1990-2000-ых годов;  

 – целевая установка, основанная на лучших практиках середины ХХ в. 

 

Социально-экономический ущерб от до-

рожно-транспортных происшествий и их 

последствий за 2004–2011 гг. оценивается в 

8188,3 млрд. рублей, что можно сопоста-

вить с доходами консолидированных бюд-

жетов субъектов РФ за 2012 г. (8064,3 

млрд. рублей). Несмотря на то, что в 2011 

г. социально-экономический ущерб от до-

рожно-транспортных происшествий и их 

последствий снизился до 862 млрд. рублей, 

его годовой размер, тем не менее, все равно 

существенен и примерно равен расходам 

консолидированного бюджета субъектов 

РФ за 2011 г. на жилищно-коммунальное 

хозяйство (881,25 млрд. рублей). 

 Обеспечение безопасности дорожного 

движения является составной частью задач 

обеспечения личной безопасности, реше-

ния демографических, социальных и эко-

номических проблем, повышения качества 

жизни и содействия региональному разви-

тию. 

 Задачи по обеспечению безопасности 

дорожного движения также решаются в 

рамках реализации государственной про-

граммы РФ «Доступная среда» на 2011–

2015 гг., утвержденной распоряжением 

Правительства РФ от 26 ноября 2012 г. 

№ 2181-р, целью которой является форми-

рование к 2015 году условий для обеспече-

ния равного доступа инвалидов (наравне с 

другими) к транспорту, информации и свя-

зи, а также к объектам и услугам, предос-

тавляемым населению.  

Мероприятия государственной про-

граммы РФ «Доступная среда» на 2011–

2015 гг. носят адаптационный характер и 

нацелены на решение инфраструктурных 

проблем пользования транспортной систе-

мой людьми с ограниченными возможно-

стями. Цели повышения уровня безопасно-

сти транспортной системы, снижения тя-

жести последствий дорожно-транспортных 

происшествий, числа пострадавших и по-

гибших в них обозначены в Транспортной 

стратегии РФ на период до 2030 г., утвер-

жденной распоряжением Правительства 

РФ от 22 ноября 2008 г. № 1734-р. Задачи 

указанной Стратегии предлагают стратеги-

ческие ориентиры в решении проблем 

безопасности всей транспортной системы 

России, в то время как Программа направ-

лена на решение на тактическом уровне 

одной из задач указанной Стратегии – по-

вышение безопасности дорожного движе-

ния.  

Таким образом, задачи сохранения жиз-

ни и здоровья участников дорожного дви-

жения (за счет повышения дисциплины на 

дорогах, качества дорожной инфраструкту-

ры, организации дорожного движения, по-

вышения качества и оперативности меди-
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цинской помощи пострадавшим и др.) и, 

как следствие, сокращения демографиче-

ского и социально-экономического ущерба 

от дорожно-транспортных происшествий и 

их последствий согласуются с приоритет-

ными задачами социально-экономического 

развития РФ в долгосрочной и среднесроч-

ной перспективе и направлены на обеспе-

чение снижения темпов убыли населения 

РФ, создания условий для роста его чис-

ленности. 

Не могу обойти вниманием Правила до-

рожного движения РФ. Данный документ 

является подзаконным нормативным пра-

вовым актом, отчего в него часто вносятся 

изменения, которые не всегда улучшают 

его качество. 
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ОБЩИЙ АНАЛИЗ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

В Г. КУРСКЕ 
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Научный руководитель – Семенихин Б.А., к.т.н., доцент 

 

В последние годы складывается крайне 

неудовлетворительное состояние с безо-

пасностью дорожного движения в г. Кур-

ске. Так по итогам 2010 г. (рисунок) в 

г. Курске зарегистрировано 716 дорожно-

транспортных происшествий (ДТП), в ко-

торых 33 человека погибло и 876 получило 

ранения. По сравнению с 2009 годом в го-

роде наблюдается снижение числа ДТП на 

2,3 % (с 733 до 716) и количества раненых 

на 2,2 % (с 896 до 876), а количество по-

гибших осталось неизменным (33). Тя-

жесть последствий ДТП (количество по-

гибших на 100 пострадавших) также по 

сравнению с предыдущим годом не изме-

нилась и составляет 3,6 %. 

На долю г. Курска пришлось 38 % всех 

ДТП, зарегистрированных на территории 

Курской области (1885 ДТП), 14,1 % по-

гибших и 35,6 % раненых людей. 

Среди всех пострадавших в ДТП людей 

37,1 % (319), составляют пешеходы. С их 

участием в городе зарегистрировано 320 

ДТП (44,7 % от общего количества ДТП), в 

которых 18 человек погибло и 319 получи-

ло ранения. По вине пешеходов в 2010 г. 

зарегистрировано 157 ДТП (21,9 % от об-

щего количества ДТП), в которых 13 чело-

век погибло (9 человек в 2009 г.) и 150 по-

лучило ранения (171 в 2009 г.). 

С участием детей в городе зарегистри-

ровано 78 ДТП (10,9 % от общего количе-

ства ДТП), в которых 2 детей погибло (0 в 

2009 г.) и 84 получило травмы различной 

степени тяжести (82 в 2009 г.). По вине де-

тей зарегистрировано 35 ДТП (4,9 % от 

общего количества ДТП), в которых 1 ре-

бенок погиб (0 в 2009 г.) и 38 получило ра-

нения (32 в 2009 г.). 

По вине водителей, находившихся в не-

трезвом состоянии, в 2010 г. в г. Курске 

зарегистрировано 37 ДТП (5,2 % от общего 

количества ДТП), в которых 2 человека по-

гибло (2 в 2009 г.) и 53 получило ранения 

(53 в 2009 г.).  

По вине молодых водителей зарегистри-

ровано 84 ДТП (11,7 % от общего количе-

ства ДТП), в которых 6 человек погибло (3 

в 2009 г.) и 103 получило ранения (114 в 

2009 г.). 

С участием автобусов в городе зарегист-

рировано 52 ДТП (7,3 % от общего количе-
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ства ДТП), в которых 3 человека погибло 

(4 в 2009 г.) и 70 человек получило травмы 

различной степени тяжести (85 в 2009 г.). 

По вине водителей автобусов зарегистри-

ровано 19 ДТП (2,65 % от общего количе-

ства ДТП), в которых ни один человек не 

погиб (1 в 2009 г.), но 23 человека получи-

ли ранения (30 в 2009 г.). 

 
Общее количество ДТП в г. Курске 

Результаты проведенного топографиче-

ского анализа аварийности на территории 

г. Курска показывают, что в 2010 году ко-

личество мест концентрации ДТП снизи-

лось незначительно. Зарегистрировано 224 

места концентрации ДТП (229 в 2009 г.), 

т.е. по-прежнему практически на всех ос-

новных улицах областного центра зареги-

стрированы очаги аварийности, и число 

ДТП в некоторых очагах только увеличи-

вается. Наиболее аварийными по-прежнему 

остаются ул. К. Маркса, ул. Ленина, пр-т 

Ленинского Комсомола, пр-т Кулакова, ул. 

Энгельса, ул. 50 лет Октября, ул. Дзержин-

ского, ул. Союзная, ул. Сумская, пр-т 

Дружбы, ул. Радищева, ул. Литовская. 

В 2010 году в г. Курске, несмотря на по-

стоянное совершенствование организации 

дорожного движения, а также постоянные 

ремонты автомобильных дорог и улиц, 

очень большое количество ДТП связано с 

сопутствующими неудовлетворительными 

дорожными условиями. Недостатки в 

транспортно-эксплуатационном состоянии 

улиц и дорог, а также расположенных на 

них инженерных сооружениях и техниче-

ских средствах организации дорожного 

движения являются причинами 236 ДТП 

(33 % от общего количества ДТП), в кото-

рых 16 человек погибло (48,5 % от общего 

количества погибших в ДТП) и 281 человек 

получили ранения (32,1 % от общего коли-

чества раненых в ДТП). Основными из 

причин, сопутствующих совершению ДТП, 

явились: отсутствие горизонтальной раз-

метки, недостаточное освещение проезжей 

части, низкие сцепные качества покрытия, 

плохая различимость горизонтальной до-

рожной разметки. Данный факт говорит о 

том, что громадный резерв снижения ава-

рийности в г. Курске скрыт именно в со-

вершенствовании улично-дорожной сети 

города, в частности, в улучшении содержа-

ния автомобильных дорог и улиц (особен-

но в зимний период) и улучшении органи-

зации дорожного движения. 

Большое количество ДТП происходит на 

пешеходных переходах, так в 2010 г. их 

количество составило 125 ДТП (17,45 % от 

общего количества ДТП). В этих ДТП по-

гибло 5 человек (5 в 2009 г.) и получило 

ранения 130 человек (123 в 2009 г.). Это 

говорит о том, что для повышения безо-

пасности дорожного движения в г. Курске 

необходимо отказываться от нерегулируе-

мых пешеходных переходов и организовы-

вать светофорное регулирование или де-

лать подземные и надземные пешеходные 

переходы. 

В целом, необходимо отметить, что, не-

смотря на сложную обстановку с безопас-

ностью дорожного движения в г. Курске, 

общее количество ДТП, погибших и ране-

ных в них людей в 2010 г несколько ниже, 

чем в 2009 г. и эти показатели в последние 

три года постепенно снижались (максимум 

этих показателей был отмечен в 2007 г.). 

Такое снижение показателей аварийности 

связано в основном с постоянным ростом 

количества личных автомобилей граждан в 

г. Курске, а также с постоянно возрастаю-

щей транспортной подвижностью населе-

ния города (на легковых автомобилях). 

В результате этого количество автомоби-

лей на улично-дорожной сети города по-

стоянно увеличивается, что снижает их 

скорости движения, а, соответственно, 

уменьшается количество ДТП с погибши-

ми и ранеными, но увеличивается количе-

ство ДТП с материальным ущербом. Дан-

ное предположение подтверждается тем, 

что тяжесть последствий ДТП в г. Курске 

составляет 3,6 %, в районных центрах об-

ласти она 5,7 %, а в иных населенных 
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пунктах и на автомобильных дорогах об-

ласти достигает 13,2 %. Т.е., чем выше ско-

рости движения автомобилей, тем больше 

тяжесть последствий ДТП из-за большего 

количества погибших в ДТП людей. 

Сложная обстановка с безопасностью 

дорожного движения в г. Курске во многом 

определяется постоянно возрастающей мо-

бильностью населения при имеющемся пе-

рераспределении перевозок от обществен-

ного транспорта к личному; увеличиваю-

щейся диспропорцией между приростом 

числа автомобилей и приростом протяжен-

ности улично-дорожной сети, не рассчи-

танной на современные транспортные по-

токи; неудовлетворительной работой 

служб эксплуатации дорог, особенно в 

зимний период; вовлечением в пассажир-

ские перевозки большого числа субъектов 

малого предпринимательства; резким сни-

жением транспортной дисциплины участ-

ников движения. 

Следствием такого положения является 

увеличение интенсивности движения, 

ухудшение условий движения, заторы, 

ухудшение экологической обстановки и 

рост количества ДТП. 

Улично-дорожная сеть г. Курска созда-

валась десятилетиями и для ее изменения 

необходимо время и значительные инве-

стиции. Структура и протяженность улич-

но-дорожной сети города создавались на 

основе генеральных планов развития, ори-

ентированных на определенный уровень 

автомобилизации. В течение длительного 

времени в нашей стране приоритет в разви-

тии транспортного обслуживания отдавал-

ся общественному пассажирскому транс-

порту и в качестве расчетного для городов 

принимался уровень автомобилизации 

60 автомобилей на 1 тыс. жителей. Именно 

на этот уровень автомобилизации и была 

создана вся транспортная инфраструктура 

города Курска, тогда как в настоящее вре-

мя уровень автомобилизации города уже 

перешагнул отметку в 300 автомобилей на 

1 тыс. жителей и продолжает непрерывно 

расти. Для удовлетворения спроса на по-

ездки по городу на автомобиле только для 

сегодняшнего уровня автомобилизации 

требуется увеличение пропускной способ-

ности улично-дорожной сети не менее чем 

в 5 раз, а увеличение емкости парковок бо-

лее чем в 20 раз. 

Организация движения в городе вклю-

чает ряд правовых, административных, 

строительных и управленческих мер по 

обеспечению дисциплины движения, про-

пускной способности и безопасности го-

родского движения. Все, что имеется в го-

роде Курске в области организации дорож-

ного движения, также ориентировано на 

уровень автомобилизации 60-

100 автомобилей на 1 тыс. жителей. Необ-

ходима корректировка имеющейся норма-

тивно-правовой базы и концепции органи-

зации городского движения с учетом высо-

кого уровня автомобилизации. 

Важнейшим и наиболее дорогостоящим 

мероприятием является развитие улично-

дорожной сети города. В условиях интен-

сивной автомобилизации долю улично-

дорожной сети в балансе территории горо-

да необходимо увеличить в 2-3 раза, что 

требует корректировки действующих и 

создания новых нормативных документов 

и руководств по проектированию плани-

ровки и застройке магистральных улиц, 

площадей, транспортных узлов. 

Развитие автомобилизации неизбежно 

приводит к тому, что существенно возрас-

тает доля водителей с малым стажем и не-

достаточным опытом, все более явно про-

являются недостатки в системе подготовки 

водителей, что также способствует увели-

чению количества ДТП. 

Несмотря на ужесточение норм ответст-

венности за нарушения Правил дорожного 

движения, число совершенных нарушений 

существенно не уменьшается, что свиде-

тельствует о низкой дорожно-транспортной 

культуре участников дорожного движения 

и о том, что сложившаяся система государ-

ственного и общественного воздействия на 

сознание участников дорожного движения 

на сегодняшний день недостаточна. При 

этом опросы общественного мнения пока-

зывают, что общество не осознает той 

опасности, которая потенциально присуща 

дорожному движению. Ситуация усугубля-

ется недостаточной информированностью 

граждан о состоянии безопасности дорож-

ного движения.  
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Имеется острая необходимость приня-

тия дополнительных мер по обеспечению 

безопасности наиболее незащищенной ка-

тегории участников дорожного движения – 

пешеходов. Мероприятия, направленные на 

предупреждение ДТП с участием пешехо-

дов, должны предусматривать: строитель-

ство необходимого количества надземных 

и подземных пешеходных переходов, про-

ектирование, оборудование и содержание 

пешеходных переходов в одном уровне 

(обеспечение их освещенности; создание 

островков безопасности, установку дорож-

ных знаков и нанесение разметки; рацио-

нальное расположение перехода с точки 

зрения уменьшения расстояния, которое 

проходят пешеходы, пересекая проезжую 

часть дороги, и улучшения видимости; 

обеспечение безопасного состояния до-

рожного покрытия в местах ожидания), ор-

ганизацию жилых и пешеходных зон, огра-

ничение скорости транспортных средств в 

жилых зонах, местах скопления пешеходов 

и контроль за соблюдением водителями 

этих ограничений (введение зонального 

ограничения скорости движения транс-

портных средств, применение искусствен-

ных неровностей для принудительного ог-

раничения скорости движения транспорт-

ных средств и др.), увеличение видимости 

пешеходов для водителей (использование 

светоотражающих элементов при пошиве 

одежды, особенно детской), установку пе-

шеходных ограждений, усиление контроля 

за соблюдением правил дорожного движе-

ния водителями и пешеходами, проведение 

массовых информационно-пропагандист-

ских кампаний по повышению безопасно-

сти пешеходов с учетом психофизиологи-

ческих особенностей различных возрас-

тных групп пешеходов (детей, молодежи, 

взрослых и пожилых пешеходов), включая 

организацию радио- и телепередач, выпуск 

целевой литературы и другой печатной 

продукции по обучению и пропаганде 

безопасного поведения населения на доро-

гах. 

В рамках этого направления необходимо 

также реализовать мероприятия по преду-

преждению опасного поведения водителей 

в отношении пешеходов (по формирова-

нию общественного мнения о необходимо-

сти неукоснительного соблюдения правила 

«уступи дорогу» в отношении пешеходов, 

в сочетании с усилением контроля и введе-

нию соответствующих методов обучения 

«осторожному вождению»). 

Кроме того, необходимо обеспечить бо-

лее широкое привлечение к решению задач 

профилактики аварийности государствен-

ных, профессиональных, общественных и 

иных организаций и объединений, связан-

ных в той или иной степени с обеспечени-

ем безопасности дорожного движения.  
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Анализ технического обслуживания 

(ТО) и ремонта (ТР) подвижного состава 

является важной частью общего монито-

ринга деятельности любого автотранспорт-

ного предприятия (АТП).  

Техническое состояние подвижного со-

става определяет уровень использования 

производственных возможностей АТП. 

Увеличение объемов перевозок, рост про-

изводительности подвижного состава зави-

сит не только от улучшения организации 

перевозок, но и от совершенствования тех-

нической эксплуатации автомобилей, по-

зволяющей обеспечить высокую эксплуа-

тационную надежность и снижение затрат 

на содержание подвижного состава путем 

своевременного и качественного обслужи-

вания и ремонта. 
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Учет отраслевой специфики функцио-

нирования автотранспортных предприятий 

при формировании методики проведения 

анализа показателей технического обслу-

живания и ремонта подвижного состава 

способствует выявлению различных недос-

татков в организации технологических и 

бизнес процессов в АТП, выработке обос-

нованных управленческих решений, на-

правленных на их устранение, детальному 

исследованию качественных показателей 

работы, точной оценке уровня материаль-

но-технической оснащенности. 

В перечень работ по поддержанию под-

вижного состава в технически исправном 

состоянии входят техническое обслужива-

ние № 1 (ТО-1), техническое обслуживание 

№ 2(ТО-2), сезонное обслуживание (СО), 

текущий и капитальный ремонты. 

ТО-1 характеризуется строго регламен-

тированным перечнем и объемом работ, 

строгим выполнение суточной или смен-

ной программы с соблюдением графика 

обслуживания. Выполнение ТО-1 совме-

щается с большим количеством ремонтных 

воздействий. ТО-1 и ТО-2, согласно Поло-

жению от техническом обслуживании и 

ремонте подвижного состава автомобиль-

ного транспорта, проводятся через опреде-

ленные пробеги, устанавливаемые в зави-

симости от условий эксплуатации. Важным 

моментом при проведении анализа являет-

ся оценка правильности проведения кор-

ректировки установленных нормативов с 

учетом категории условий ценовой экс-

плуатации, модификации подвижного со-

става, организации его работы исходя из 

природно-климатических условий, пробега 

с начала эксплуатации. 

Сезонное техническое обслуживание 

(СО) проводится два раза в год, предназна-

чено для подготовки подвижного состава к 

эксплуатации в холодное и теплое время 

года. Отдельно СО проводится для под-

вижного состава, работающего в зоне хо-

лодного климата. Для остальных условий 

его могут совмещать с ТО-2 или ТО-1 при 

соответствующем увеличении трудоемко-

сти. 

Эксплуатация в АТП автомобилей не-

скольких моделей и типов, имеющих раз-

личные сроки службы, их работа в разно-

образных условиях перевозок налагает 

специфические отраслевые особенности на 

формирование методики проведения ана-

лиза. Так первоначально необходимо про-

вести ранжирование структуры подвижно-

го состава в зависимости от пробега с на-

чала эксплуатации как по отдельным груп-

пам (моделям и типам) автомобилей, так и 

в целом по предприятию. Эти данные под-

лежат использованию в ходе анализа тех-

нического обслуживания и ремонта авто-

мобилей различных моделей, имеющих не-

одинаковый пробег с начала эксплуатации. 

В каждом АТП должен быть разработан 

и утвержден план проведения технического 

обслуживания и ремонта имеющегося под-

вижного состава. Информация, получаемая 

в ходе аналитического рассмотрения его 

показателей должна являться основанием 

для планирования потребностей мощности 

ремонтно-обслуживающего производства 

АТП, оценки возможностей проведения на 

коммерческой основе ТО и ремонта авто-

мобилей сторонних хозяйствующих субъ-

ектов, расчета производственной програм-

мы по ТО и ТР. 

В ходе анализа необходимо так же вы-

явить и установить причины отклонений 

фактических показателей от плановых. На-

пример, отклонения от плана технического 

обслуживания и ремонта могут быть обу-

словлены следующим: значительное по-

полнение парка новыми автомобилями, из-

менение пробега автомобилей под воздей-

ствием различных факторов, сверхплано-

вые простои в ремонтах, а иногда и во 

втором техническом обслуживании, несо-

ответствием пропускной способности по-

стов технического обслуживания и ремонта 

потребностям в технических воздействиях, 

изменением норм межремонтных пробегов. 

Далее анализируют причины отличия 

фактического общего пробега от плановых 

величин, устанавливают величину влияния 

таких факторов как: увеличение количества 

автомобилей в АТП, переход с прерывной 

недели работы на непрерывную, увеличе-

ние среднесуточного пробега, коэффици-

ента выпуска на линию. Это в свою оче-

редь вызывает необходимость корректи-

ровки плановых данных в соответствии с 

фактическими отчетными данными по об-
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щему пробегу автомобилей каждой моде-

ли.  

Следует принимать во внимание, что за-

частую количество ремонтов и техниче-

ских обслуживаний рассчитывают сле-

дующим образом: общий пробег всех ав-

томобилей данной модели (по плановым 

или по отчетным данным) делят на норму 

пробега до соответствующего вида техни-

ческого обслуживания и вычитают количе-

ство ремонтов и технических обслужива-

ний, полученное в результате предшест-

вующих расчетов.  

Данный способ расчета количества тех-

нических воздействий по плану и скоррек-

тированных в ходе проведения анализа не 

дает точного представления о потребности 

подвижного состава в ремонте и техниче-

ских обслуживаниях. Для избежания оши-

бок в аналитической работе нужно учиты-

вать, что в АТП одновременно эксплуати-

руются как новые, так и прошедшие капи-

тальный ремонт автомобили и что условия 

их эксплуатации различны. Поэтому при 

корректировке необходимо учитывать про-

бег автомобилей до начала планируемого 

периода или к концу его с разбивкой авто-

мобилей на две группы в зависимости от 

их технического состояния с учетом норм 

межремонтных пробегов. 

Новые автомобили, не прошедшие капи-

тальный ремонт подлежат отнесению к 

первой группе. Автомобили, прошедшие 

капитальный ремонт – ко второй. Такая 

группировка обусловлена тем, что нормы 

пробега автомобилей до капитального ре-

монта различны.  

Так же автомобили каждой группы мо-

гут быть подразделены на отдельные кате-

гории в зависимости от пробега к концу 

планируемого периода. В зависимости от 

имеющегося запаса хода  с целью опреде-

ления необходимых технических воздейст-

вий, как на новые автомобили, так и на 

прошедшие капитальный ремонт их внутри 

каждой подгруппы подразделяют на две 

подгруппы. 

Под запасом хода понимают пробег, по-

лученный как разница между нормой про-

бега до капитального ремонта для нового 

автомобиля и фактическим его пробегом с 

начала эксплуатации.  

Для автомобилей, прошедших капиталь-

ный ремонт, запас хода определяют как 

разницу между нормой пробега до капи-

тального ремонта и пробегом после капи-

тального ремонта. 

Автомобили, запас хода которых до ка-

питального ремонта больше величины их 

годового пробега, относят к первой под-

группе и им не планируется капитальный 

ремонт. 

Автомобили, запас хода которых до ка-

питального ремонта меньше величины их 

годового пробега, относят ко второй под-

группе и они подлежат по плану капиталь-

ному ремонту [1]. 

Трудоемкость выполняемых работ по 

ТО и ТР подвижного состава АТП является 

одним из базовых факторов влияющих на 

формирование производственной програм-

мы по ТО и ТР.  

Анализ трудоемкости технического об-

служивания должен способствовать выяв-

лению возможностей роста производитель-

ности труда в основном за счет устранений 

потерь рабочего  времени для этого он 

должен сопровождаться фотографиями ра-

бочего дня, сбором хронометражных мате-

риалов. 

При проведении анализа технического 

обслуживания (ТО) и ремонта (ТР) под-

вижного состава необходимо рассмотреть 

применяемые на данном предприятии ме-

тод организации данных видов работ (по-

точный, метод специализированных бри-

гад, комплексных бригад, агрегатно-

участковый). Использование того или ино-

го метода напрямую влияет на трудоем-

кость производимых работ, интенсивность 

использования технологического оборудо-

вания, производственных площадей, про-

изводительность труда. Так, при примене-

нии поточного метода (работы выполняют-

ся на поточной линии, состоящей из спе-

циализированных постов и рабочих мест, 

расположенных в технологический после-

довательности), следует сравнить с планом 

и проанализировать фактическое выполне-

ние каждым рабочим объема работ (раз-

личного по характеру, но одинакового по 

трудоемкости), время между очередными 

передвижениями автомобилей с поста на 

пост. 
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При использовании агрегатно-

участкового метода  (все работы по ТО и 

ТР распределены между производствен-

ными участками, ответственными за вы-

полнение всех работ ТО и ТР) одного или 

нескольких агрегатов (узлов, механизмов и 

систем) по всем автомобилям АТП) анализ 

результатов работы производственного 

участка должен производиться по средней 

наработке на случай ТР соответствующих 

агрегатов и по простоям автомобилей по 

технических неисправностей, закреплен-

ных за участком [2]. 

Таким образом, анализ должен служить 

основой для выбора наиболее рациональ-

ного метода выполнения ТО и ТР исходя из 

конкретных условий каждого АТП (разме-

ров АТП, уровня технической подготовки 

ремонтного производства, квалификации 

персонала и т.д.). Правильность выбранно-

го варианта должна быть подтверждена 

анализом уровней комплекса технико-

экономических показателей (производи-

тельность труда ремонтно-обслуживающих 

рабочих, затраты на выполнение ТО и ТР 

на 1000 км пробега, межремонтные пробе-

ги автомобилей и коэффициент техниче-

ской готовности парка). 

Итогом проведения анализа должна 

быть выработка рекомендаций по наиболее 

рациональному использованию имеющейся 

ремонтной базы, организации процессов 

ТО и ТР. Они могут включать мероприятия 

по стандартизации и типизации технологи-

ческих и организационных решений при 

производстве технического обслуживания 

и ремонта; повышению квалификации и 

экономическому стимулированию работ-

ников; внедрению средств инструменталь-

ного контроля и диагностики, инновацион-

ных разработок, связанных с повышением 

надежности подвижного состава в эксплуа-

тации. 
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Порошковая технология — это широкая 

область получения дисперсных тел, приме-

няемых в разнообразных отраслях произ-

водства — порошковой металлургии, кера-

мической промышленности, получении 

пищевых и лекарственных продуктов, 

удобрений, топлива, строительных мате-

риалов и др.  

Вследствие некоторого внешнего сход-

ства технологии порошковой металлургии 

с технологией керамического производст-

ва, изделия, изготавливаемые методами 

порошковой металлургии, широко извест-

ны также под названием металлокерамиче-

ских (например, твердые сплавы). 

Круг изделий, изготавливаемых метода-

ми порошковой металлургии, весьма ши-

рок и непрерывно расширяется. К ним от-

носятся зубчатые колеса, рычаги, кулачки 

и поршни для автомобилестроения, маши-

ностроения, энергетики, промышленности 

средств связи, строительной, горнодобы-

вающей и авиакосмической промышленно-

сти [1]. 

Анализ исследовательских работ в об-

ласти твердых сплавов показывает, что 

большинство из них связано с вопросом 

экономии содер- жащегося в них вольфра-

ма. Этот вопрос имеет весьма актуальное 

значение в связи с дефицитом, дороговиз-
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ной и непрерывным расширением области 

применения вольфрама. С экономией 

вольфрама тесно связаны мероприятия по 

сбору отходов вольфрамсодержащих спе-

ченных твердых сплавов и их переработке. 

В настоящее время в отечественной и 

зарубежной промышленности существует 

ряд способов переработки отходов вольф-

рамсодержащих спеченных твердых спла-

вов с целью получения порошков и даль-

нейшего их использования (как правило, 

для повторного производства спеченных 

твердых сплавов). Все эти способы харак-

теризуются крупнотоннажностью, энерго-

ѐмкостью, большими производственными 

площадями, малой производительностью, а 

также, зачастую, экологическими пробле-

мами (сточные воды, вредные выбросы). 

Одним из наиболее перспективных мето-

дов получения порошка путем переработки 

отходов вольфрамсодержащих спеченных 

твердых сплавов является метод электро-

эрозионного диспергирования (ЭЭД). 

Процесс электроэрозионного дисперги-

рования представляет собой разрушение 

токопроводящего материала в результате 

локального воздействия кратковременных 

электрических разрядов между электрода-

ми и (или) частицами сплава (электриче-

ская эрозия материала).  

В зоне разряда под действием высоких 

температур происходит нагрев, расплавле-

ние и частичное испарение материала. 

Жидкий материал и парообразный матери-

ал выбрасывается в рабочую жидкость и 

застывает в ней с образованием отдельных 

частиц.  

Метод отличается относительно невы-

сокими энергетическими затратами, без-

вредностью и экологической чистотой, от-

сутствием механического износа оборудо-

вания, получением порошка непосредст-

венно из кусков твердого сплава различной 

формы за одну операцию, получением час-

тиц преимущественно сферической формы 

размером от нескольких нанометров до со-

тен микрон [2–4]. 

Целью настоящей работы являлось по-

лучение заготовок из порошка, полученно-

го электроэрозионным диспергированием 

отходов вольфрамсодержащих твердых 

сплавов, а также исследование микро-

структуры и элементного состава поверх-

ности образцов заготовок изделий из по-

рошка карбида вольфрама и карбида тита-

на. Исходя из вышесказанного, следует, 

что достижение цели поставленной в дан-

ной работе, возможно при решении ряда 

взаимосвязанных научных задач теорети-

ческого и экспериментального характера, 

что и определяет актуальность и научную 

ценность исследований в данном направ-

лении. 

В качестве материала для получения за-

готовок был выбран порошок карбида 

вольфрама и карбида титана, полученный 

методом электроэрозионного диспергиро-

вания из отходов сплава Т15К6. Заготовки 

из порошка карбида вольфрама и карбида 

титана цилиндрической формы получали: 

изостатическим прессованием (давление — 

300  МПа); термообработкой в вакууме при 

температуре 1500  С в течение двух часов.  

Далее для проведения дальнейших ис-

следований образцы из заготовок изделий 

спеченного порошка карбида вольфрама и 

карбида титана получали механическим 

способом с помощью автоматического вы-

сокоточного настольного отрезного станка 

Accutom-5. Пробоподготовку (шлифование 

и полирование) поверхности образцов за-

готовок изделий спеченного порошка про-

водили с помощью шлифовалино-полиро-

вального станка для ручной пробоподго-

товки LaboPol-5.  

Был использован алмазный диск для 

резки керамик и минералов MOD 15. Ис-

следование микроструктуры поверхности 

образцов, пористости и размера зерна заго-

товок изделий из карбида вольфрама после 

травления проводили с помощью оптиче-

ского инвертированного микроскопа 

OLYMPUS GX51, оснащенного системой 

автоматизированного анализа изображений 

«SIMAGIS Photolab».  

Измерение зерен проводилось методом 

линейных секущих. 

Результаты исследования микрострук-

туры и элементного состава поверхности 

образцов заготовок изделий из порошка 

карбида вольфрама и карбида титана пред-

ставлены на рис. 1. 
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Участок 1 

 
Участок 2                                                                          Участок 3 

Рис. 1. Микроструктура и элементный состав поверхности образцов заготовок изделий  

из порошка карбида вольфрама и карбида титана 

 

В результате экспериментальных иссле-

дований установлено, что основным мате-

риалом в образцах является вольфрам. 

Проведенные исследования показали пер-

спективность метода ЭЭД для переработки 

вольфрамсодержащих твердых сплавов в 

порошковые материалы с целью экономии 

дорогостоящего вольфрама.  
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С целью увеличения прибыли на пред-

приятиях различных сфер деятельности 

применяется такая мера, как разработка 

системы мотивации, которая сегодня явля-

ется наиболее востребованной из консал-

тинговых услуг. С одной стороны, такая 

система должна стимулировать сотрудни-

ков к эффективной работе, с другой — 

быть экономически оправданной. Система 

мотивации существует практически на ка-

ждом предприятии. Однако с ее помощью 

многим компаниям не удается добиться 

желаемых целей: повысить производитель-

ность труда, заинтересовать в результатах 

деятельности компании рядовых сотрудни-

ков и т.д. В большинстве случаев причина 

подобных неудач в том, что используемая 

система мотивации не учитывает особен-

ностей конкретного предприятия. Копируя 

некоторые фрагменты системы стимулиро-

вания персонала, менеджеры не задумыва-

ются о том, что система мотивации каждо-

го предприятия должна разрабатываться с 

учетом его специфики и особенностей. 

Предприятия по продаже и обслуживанию 

автомобилей не являются исключением в 

этом отношении. 

Для выявления недостатков имеющихся 

систем мотивации сотрудников рассмот-

рим формирование фонда оплаты труда на 

примере мастера цеха, так как данная 

должность имеет непосредственное отно-

шение к производственному процессу и в 

тоже время относится к руководителям 

среднего звена предприятия. Обычно для 

мастера цеха устанавливается повременно-

премиальная система оплаты труда и об-

щий фонд оплаты труда (ФОТ) определяет-

ся по формуле 
ПОФОТ  ,  (1) 

где О – оклад согласно штатного распи-

сания; 

П – премиальная часть фонда оплаты 

труда. 

Премиальная часть фонда оплаты и яв-

ляется тем стимулом, от размера которого 

будет зависеть эффективность работы со-

трудников. Каждое предприятие определя-

ет для себя самостоятельно из каких со-

ставляющих будет складываться премия. 

На одном из дилерских предприятий по 

продаже и обслуживанию легковых авто-

мобилей Курской области премиальная 

часть рассчитывается по следующей фор-

муле: 

 

.ц.м.ц.м.чн.ц.м.загр.ц.м.чн1 QСКП  
   (2) 

где 
  .ц.м.чн – сумма нормо-часов, 

выработанных сменой мастера за отчетный 

месяц; 

.ц.м.загрК
 – коэффициент загрузки серви-

са сменой мастера цеха, определяемый как 

отношение суммы нормо-часов, вырабо-

танных сменой мастера, к плановой сумме 

нормо-часов, установленной на отчетный 

месяц (
  .ц.м.чн

плановая
). 

.ц.м.чнС   – стоимость нормо-часа, вы-

купаемая предприятием у мастера цеха (ус-

танавливается приказом и доводится до 

мастера цеха); 

.ц.мQ
 – коэффициент качества, учиты-

вающий достигнутый конкретным масте-

ром уровень удовлетворенности клиентов. 

Конкретная величина   .ц.м.чн
плановая

 

устанавливается приказом по предприятию 

и доводится до мастера цеха. Коэффициент 

качества имеет фиксированные значения 

при определенном уровне достигнутой 

удовлетворенности (табл.). Расчеты уровня 

удовлетворенности клиентов по конкрет-

ному мастеру цеха производятся предпри-

ятием на основе данных, предоставляемых 

независимой службой, которая определяет 

уровень удовлетворенности клиентов, об-
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служенных в смену конкретного мастера, 

посредством телефонной связи. 
Табл. 

Зависимость коэффициента качества .ц.мQ
от 

уровня удовлетворенности клиентов 

№ .ц.мQ  Уровень удовле-

творенности, % 

1 0 менее 88 

2 0,7 88-91 

3 1 91-95 

4 1,5 95-99 

5 2 99-100 

Также существует другая схема форми-

рования премиальной части ФОТ, которая 

осуществляется путем выплаты определен-

ных процентов от выручки, полученной за 

тот или иной вид деятельности. Например, 

в премию мастера цеха может входить 2% 

от стоимости нормо-часов, выработанных 

сменой за месяц, и 0,9% от стоимости реа-

лизованных запчастей и расходных мате-

риалов. Тогда премиальная часть будет оп-

ределяться по формуле 

009,0С02,0СП .ч.з.чн.ц.м.чн
 

,  (3) 

где .чнС   – стоимость одного нормо-

часа; 

.ч.зС  – стоимость проданных запчастей и 

расходных материалов сменой за месяц. 

Как видно из формулы (3), во втором 

случае степень удовлетворенности клиен-

тов не учитывается. Также отсутствует та-

кая составляющая, как план объема работ. 

Но, с другой стороны, если у предприятия 

постоянно растет число клиентов, при ус-

ловии, что имеющиеся постоянные клиен-

ты не отказываются от услуг данного пред-

приятия, а, соответственно, увеличивается 

прибыль, то возможно и нет необходимо-

сти определять удовлетворенность. Боль-

шинство клиентов не будут пользоваться 

услугами предприятия, работой которого 

они не довольны, особенно если поблизо-

сти имеются конкурирующие структуры, 

способные обслужить подобный контин-

гент. Также необходимо отметить, что в 

первом случае премирование за проданные 

запчасти и расходные материалы не преду-

смотрено, что позволяет мастеру цеха не 

обременять себя излишними заботами о 

продаже запчастей и расходных материа-

лов, что также может приносить значи-

тельную прибыль предприятию. Вторая 

схема формирования премиальной части 

ФОТ, при своей простоте, является более 

эффективной и наглядной для сотрудников 

предприятия. 

В заключение можно сказать, что для 

разработки эффективной системы мотива-

ции необходимо детально изучать специ-

фику производственного процесса пред-

приятия с целью выявления наиболее важ-

ных факторов как для предприятия, так и 

для его сотрудников. Также необходимо 

создавать такие стимулы, чтобы сотрудни-

ки четко представляли, за какие действия и 

какое материальное вознаграждение они 

получат, а не вводить их в заблуждение 

сложными схемами и расчетами. 

Работа выполнена при финансовой под-

держке Совета по грантам Президента Рос-

сийской Федерации проект НШ-

3266.2010.8
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