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ЧАСТЬ ПЕРВАЯ. 

Р У Д Е Ё О Й . 

ГЛАВА ПЕРВАЯ. 

Качества рулевого на автомобил'Ь. 

Важнейшее качество—хладнокровие.—Что такое хладнокровие? 
Примеры недостатка хладнокров1я. — Второстепенное качество— 

механический инстинктъ. — Прирожденный качества. 

Прежде Ч-Ьмъ приступить къ разсмотр-Ьшю, ка-
кимъ указашямъ долженъ следовать автомобилистъ, 
чтобы наилучшимъ образомъ использовать свою ма-
шину и вм4ст4 съ тймъ уважать неотъемлемыя права 
другихъ лицъ, пользующихся той же дорогой, я по-
пытаюсь обрисовать качества, которыми каждый авто-
мобилистъ долженъ обладать. 

Идеальный автомобилистъ долженъ бы заключать 
въ себ& такое соединение мысли разныхъ достоинствъ 
и качествъ, что я никогда не решусь перечислить 
ихъ всЬ? 

Читатели могли' бы тогда вывести заключен1е, что 
надо быть полубогомъ, чтобы считать себя вправ-Ь 
взяться за управлен1е автомобилемъ. 

Иск. Польз. Авт. 1 
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Но вЪдь каждодневно среди элегантныхъ вла-
д'Ьльцевъ автомобилей, обычныхъ механиковъ или 
шофферовъ таксомоторовъ — мы встр^чаемь умы 
крайне далеше отъ божественности! И однако, авто-
мобили существуютъ и Ъздятъ! 

Конечно, править автомобилемъ, въ прямомъ 
смысл-Ь этого слова, совсЬмъ нетрудно. Самый недалеюй 
человЪкъ сумЪетъ повернуть рулевое колесо направо, 
чтобы повернуть автомобиль направо, и сумйетъ на-
жать тормазную педаль для остановки автомобиля. 

Въ этомъ отношенш, управление автомобилемъ 
даже легче, ч1=мъ хромой лошадью, такъ какъ лошадь 
хоть и хромая, но все же иногда обладаетъ стропти-
вымъ норовомъ и можетъ испугаться, тогда какъ у. 
автомобиля н^тъ ни злости ни нервовъ. 

Но счесть себя автомобилистомъ, лишь успЪвъ 
постичь эти начальный свЪд'Ьшя труднаго искусства 
управлешя автомобилемъ, это тоже, что счесть себя 
шанистомъ, лишь научившись играть однимъ паль-
цемъ какой-нибудь простенькш мотивъ. 

Мн'Ь ловйрятъ, что изъ числа многихъ, непре-
станно про-Ьзжающихъ по дорогамъ, удачно йзбЪгаю-
щихъ столкновешя съ людьми и деревьями, мало 
найдется такихъ, которые съум-Ьли бы получить отъ 
осв^домленныхъ экзаменаторовъ лестное назван1е 
автомобилиста. 

Люди, управляющее автомобилями, въ массЬ своей 
далеки отъ совершенства. Изъ числа 50 -Ьздоковъ-
любителей автомобиля и 50 шофферовъ таксомото-
ровъ, которыхъ я поинтересовался раскритиковать, я 
встрЪтилъ только 6, которые казались вполн-Ь 
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усвоившими все, что касается ум-Ьнш ездить на авто-
мобиле; зат-Ьмъ 15 не достигли совершенства* но въ 
допустимой степени. Остальные, т. е. 79, или были 
нервны и подвержены несоотв^тственнымъ рефлек-
самъ, какъ только появлялось передъ ними малейшее 
препятств1е, или же становились почти безсознатель-
нымй подъ вл1яшемъ вреднаго "воздейств1я быстроты 
на ихъ психику, или же состояли изъ самыхъ гру-
быхъ нев'Ьждъ въ области механики и балистики. 

Итакъ, если основываться на моей маленькой 
статистике, я прихожу къ заключешю, что четыре 
пятыхъ изъ числа современныхъ автомобилистовъ *) 
являются опасными. Темъ не менее автомобили все 
же продолжаютъ Ездить. Но я не противоречу себе 
зд^сь! Но дело въ томъ, что, если умеше ездить не 
совершенствуется такъ скоро, если точныя правила, 
выработанныя здравымъ смысломъ и опытомъ, не 
принимаются въ короткое время большинствомъ и не 
становятся какъ бы повсеместнымъ закономъ, то 
земля отъ этого не перестанетъ вращаться, но на 
ней воцарится девизъ „спасайся, кто можетъ!" и про-
цессъ распространешя автомобилизма будетъ спра-
ведливо сопутствоваться проклят1ями. 

Изъ того нагроможден!я качествъ, которыхъ я 
хотелъ бы видеть собранными въ лице автомоби-
листа, я остановлю ваше вниман1е на двухъ, которыя, 
по правде, заключаюсь въ себе и все остальныя, 

_ 

*)-Относится кй времени составления »той книги. 
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Первое изъ нихъ, важнее чЪмъ второе, это ка-
чество прирожденное. Имъ или обладаютъ, или не обла-
даютъ. Можно прюбрЪсти поверхностную окраску 
этого качества подъ вл1яшемъ сильной воли и прак-
тики; но все же, при первомъ серьезномъ происшествш, 
это поверхностное приобретете исчезаетъ. Оно прочно 
только тогда, когда оно прирожденно. Это качество 
является даромъ природы, это хладнокровге. 

Обладать хладнокров!емъ, это значить обладать 
достаточной властью надъ своими нервами, чтобы 
никакое впечатлите не ускоряло бы ихъ д-Ьйств1я, 
не разогршало бы кровь; чтобы сердце работало 
не быстр-Ье обычнаго и не вызывало бы прилива крови 
къ голове, приводящаго къ мозгу по кровеноснымъ 
сосудамъ таранный ударь, сбивающш моментально с.ъ 
толку. Быть хладнокровнымъ, это значить всегда 
и во всемъ оставаться господиномъ надъ собой. 

Обладать хладнокров1емъ, это не значить быть 
осторожно-боязливымъ. И гЬмъ более это не значить 
быть смельчакомъ. Роберть Д1эдоннэ весьма хорошо 
написалъ по этому поводу: „Если излишекъ благо-
разумной осторожности указываетъ лишь на посред-
ственность спортивныхъ качествъ, то излишекъ смело-
сти указываетъ на неоспоримое отсутств1е хладнокро-
в1я, такъ какъ очень существенна разница между отва-
гой и хладнокров1емъ. Этимъ именно качествомъ обла-
даеть тотъ} кто при всякихъ неожиданныхъ случай-
ностяхъ поспеетъ найтись, чтобы побороть опасныя 
проявлетя растерянности отъ неожиданности. При 
хладнокров1и соображен!е д-Ьиствуеть безъ замедления и 
противопоставляетъ неожиданнымъ опасностямъ опре-
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д^ленныя р-Ьшен1Я. Смелость, напротивъ, не обусло-
вливаем полнаго спокойств1'я: напротивъ, она выказы-
ваетъ вл'шше нежелательной нервозности и, если 
ловкость и отвратитъ иной разъ результаты этого 
недостатка быстроты соображешя, то не слЪдуетъ 
полагать, что она способна побороть всЬ опасныя 
случайности", 

Вотъ это и позволяетъ мнЪ заклеймить, какъ 
они того заслуживаютъ, этихъ столь многочислен-
ныхъ автомобилистовъ, управляющихъ „съ трескомъ", 
и для коихъ высшее искусство заключается въ удач-
ныхъ шмукахъ, въ томъ чтобы вплотную пробраться 
между двумя колясками, обр-Ьзать носъ лошадямъ, и 
повсюду появляться въ вид'Ь чего то устрашающаго, 
сейчасъ же затЬмъ исчезающаго въ тучахъ пыли. 

Н-Ьтъ словъ для выражения того презр-Ьшя, съ 
которымъ я отношусь къ такимъ, не влад'Ьющимъ 
собой, подчиняющимся глупому мелочному тщеславш 
или ВЛ1ЯН1Ю стакана вина! Это самые опасные враги 
автомобилизма. 

Отсутств1е хладнокров1я именно и служитъ при-
чиной проявлен1я дурныхъ качествъ правящаго 
коляской. 

Сл&дуетъ признать указашемъ недостаточной 
выдержки автомобилиста: 

— если онъ раздражается на сторожа шлагбаума, 
в'Ьрно исполняющаго правила, быть можетъ и глупыя 
иногда (къ тому же надо быть достаточно компетент-
нымъ, чтобы доказать это), но все же прадила; 
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если онъ б-Ьснуется передъ стадомъ, идущимъ 
посреди дороги (автомобиль никогда не будетъ им^ть 
возможность превратить коровъ въ ласточекъ, исче-
зающихъ при первомъ звуке гудка); 

— если онъ невоздержанъ на языкъ съ возницами, 
медленно освобождающими прсЪздъ, или заснувшими 
на возахъ, и съ неосторожными детьми на дорогахъ; 

если онъ отвЪчаетъ на бранныя слова встр^ч-
ныхъ; 

— если онъ раздражается на какую-нибудь часть 
механизма, на пневматикъ, на осечки въ мотора. 

Перечень обстоятельству при которыхъ автомо-
билистъ долженъ оставаться невозмутимъ, былъ бы 
очень длиненъ!.. 

Въ этихъ случаяхъ, впрочемъ, прирожденное хладно-
кров1е можетъ быть заменено усил1емъ воли. Но на-
противъ, тамъ, где вовсе н&тъ возможности прило-
жить заранее обдуманное усил!е воли, насколько 
хладнокров!е является ценнымъ и незаменимымъ ка-
чествомъ въ т^хъ случаяхъ, когда является неожи-
данное затруднеше, опасность; когда остается только 
часть секунды для того, чтобы поспать отвратить, и 
инстинктъ моментально съ точностью определить, 
какъ поступить, и сохранитъ обычное спокойств1е 
для исполнен!я своего р е ш е т я ! 

На этомъ столь р&дкомъ качестве основывается 
почти всецело ум^ше ездить на автомобиле. Обладая 
непогрешимымъ хладнокров*1емъ, точно опред^ляють, 
годится ли дорога для стоверстной скорости, точно 
определяют*., когда становится безум!емъ состязаться 
въ скорости, .если по дороге едетъ 'встречная по-
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возка;, точно- определить длину пробега, или важность 
причины остановки машины; точно отделить воз-
можное отъ невозможнаго. И всегда выходятъ изъ 
затруднешя, не переставая въ то же время улыбаться. 

Если хладнокровие является перв-Ьйшимъ и са-
мымъ драгоц-Ьннымъ изъ качествъ, которыми долженъ 
обладать автомобилистъ, то механическгй инстинктъ 
безусловно занимаетъ следующее за нимъ м-Ьсто. 

Тотъ, кто не умнеть какъ сл'Ьдуетъ вбить гвоздь, 
и ударяетъ по рук^. молоткомъ, кто не умнеть вы-
винтить винтъ, не оцарапавъ. деревянныхъ частей, 
въ которыя онъ ввинченъ, кто не можетъ самъ 
уразуметь, какими обычными инструментами и какъ 
пользоваться, тотъ никогда не станетъ хорошимъ авто-
мобилистомъ. Это служитъ м^риломъ его непригод-
ности для иользовашя автомобилемъ. 

Тотъ же, кто, напротивъ, любитъ изощряться въ 
прим^ненш инструментовъ и если онъ привыкъ обра-
щаться съ молоткомъ, отверткой и напильникомъ, 
онъ станетъ хорошимъ механикомъ — но все-же при 
обязательномъ условш, что онъ будетъ обладать и 
самымъ драгоц'Ьннымъ качествомъ—хладнокров^емъ. 

Если онъ охотно пользуется ручными инструмен-
тами и, еще лучше, если онъ специально занимается 
механическимъ д"Ьломъ, онъ будетъ хорошимъ авто-
мобилистомъ, такъ какъ онъ будетъ понимать свою 
машину, будетъ заботиться о ней, какъ о деликат-
номъ существ-Ь, будетъ привязанъ къ ней,- будетъ 
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знать, как!Я усил1я она можетъ выдержать и какихъ 
не сможетъ. 

Мн*Ь не придется доказывать, что хорошш авто-
мобилистъ будетъ знать свою машину въ мельчай-
шихъ подробностяхъ. Никакая часть не должна оста-
ваться для него таинственной. Никакой способъ ре-
гулировки или разборки какой бы то ни было части 
не долженъ оставаться для него неизв-Ьстнымъ. 

-(: 

Какихъ еще качествъ потребуемъ мы отъ хоро-
шаго автомобилиста. 

Собственникъ коляски или его механикъ, онъ не 
долженъ им'Ьть слабость къ спиртнымъ напиткамъ. 
Онъ будетъ остерегаться поЪздокъ посл'Ь веселой 
трапезы; онъ будетъ остерегаться горячительныхъ 
напитковъ, поспешно глотаемыхъ для подкрепления; 
маленьюе стаканчики ихъ и даже горячш грогъ, ко-
торый пьютъ, чтобы согреться, не приносятъ пользы, 
такъ какъ, быстро распространившись въ организм^, 
они производятъ некоторое затмеше въ мозгу, уничто-
жая вм*ЬстЬ съ тЬмъ и хладнокров!е, а все это вм-ЬсгЬ 
легко сбиваетъ автомобиль съ дороги. И я настаи-
ваю на томъ, что даже одинъ маленькШ стаканчикъ, 
въ особенности спешно выпитый, можетъ оказаться 
роковымъ. Хотя онъ и не производитъ полнаго опья-
нела , а лишь некоторое отуманен1е, кратковремен-
ное затемн%н1е, совершенц# ^Ш'Ь'йное, . если вамъ 
йредстоитъ продолжать разговоры за обЪденнымъ сто-
ломъ, но, если- управлять автомобилемъ, могущее 
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повести к-ъ катастрофе. На памяти у всЬхъ много 
такихъ случаевъ, кончившихся одни более или менее 
благополучно, а друпе искалечешемъ и смертью. 

Автомобилистъ долженъ легко переносить уста-
лость, холодъ и жару. Ссадина не взволнуетъ его, 
а мошка, попавшая въ глазъ, не заставить его за-
быть объ управленш коляской. 

Онъ всегда найдется, какъ поступить въ затруд-
нительномъ случай, не колеблясь. Онъ никогда не 
скажетъ: «что намъ теперь делать?» 

Наконецъ, хорошш автомобилистъ обладаетъ еще 
какими то качествами, проявляющимися исключи-
тельно при управленш автомобилемъ. Напр. ехать 
въ автомобиле, управляемомъ такимъ то автомо-
билистомъ бываетъ пр1ятнее ч-Ьмъ въ автомобиле, 
управляемомъ другимъ, несмотря на то, что этотъ 
последшй управляетъ хорошо и согласно самымъ 
строгимъ правиламъ. * 

Каждый хорошш автомобилистъ обладаетъ своимъ 
стилемъ, такъ какъ у ' каждаго свой свойственный 
ему характеръ. Встречаются автомобилисты, кото-
рые, управляя автомобилемъ, совмещаютъ въ этомъ 
управленш и энерпю и мягкость. Каждое его д*Ьй-
ств1е закончено, связно съ другими его действ1ями, но 
такъ, что переходъ отъ одного дМств1Я къ другому 
незаметенъ; это потому, что р е ш е т я молтеносны и 
мускулы исполняютъ ихъ безъ задержекъ въ мозгу, 
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Друпе очень ловки въ управленш, но вм-ЬстЪ съ 
тЬмъ нервны. Ихъ управленш сухо, и даже немного 
р-Ьзко. Они управляютъ хорошо, но не производить 
пр1ятнаго впечатл-Ьшя. 

Благодаря автомобилю быстро обнаруживается 
характеръ и даже душевное состояше автомобилиста, 
такъ какъ автомобиль состоитъ изъ очень чувстви-
тельныхъ приборовъ, какъ напр. ускоритель, сцЪпле-
ше, управлен1е, тормаза, возд"Ьйств1е которыхъ на ко-
ляску изменяется весьма легко и управлеше коими, 
у опытнаго автомобилиста, производится почти все-
цело рефлективно, т. е. почти безсознательно. По-
этому, со стороны можно по тому, какъ управляютъ 
коляской, заключить, каковъ характеръ автомоби-
листа: веселый или печальный, грубъ онъ или де-
ликатенъ. 



ГЛАВА ВТОРАЯ 

Положение рулевого на коляск-Ь и размНяценгёе 
частей кузова и управлен1я« 

Чтобы хорошо править автомобилемъ, необходимо, 
чтобы положеше автомобилиста было согласовано 
съ разм-Ъгцешемъ частей коляски и чтобы сидеть 
было удобно. 

Кажется нев-Ьроятнымъ, что эта истина требуетъ 
напоминания, кажется нев'Ьроятнымъ, что конструк-
торы и каретчики не сговорились съ самаго начала 
о способахъ выполнить эти услов1я удобства; ихъ не-
льзя не назвать существенными. 

Надо полагать, что люди не изменились въ кон-
струкцш своего гЬла .въ теченш пятнадцати л"Ьть 
во время которыхъ строились автомобили! Однако, 
все еще не существуетъ, какъ бы это можно было 
предполагать, установленныхъ относительныхъ раз-
м^ровъ и, . п.равилъ разм"Ьщен1Я, обусловливак>щихъ 
удобное положеше автомобилиста. 
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Попробуйте сЬсть у руля на двадцати различныхъ 
коляскахъ. Въ одной коляскЪ руль жметъ вамъ о 
колени. Въ другой, онъ угрожаетъ вашему подбородку. 
Въ третьей, онъ приходится чуть не на высота жи-
вота. Въ четвертой, сид*к.н!е до того мало (иногда 

числа испытанныхъ мною колясокъ найдется десятокъ, 
лишенныхъ всякаго комфорта *), а въ пяти кое что 
хорошо, а кое что дурно. 

Какимъ образомъ автомобилистъ, сидящш на конц-Ь 
сидЪШя, съ коленями, поднятыми благодаря высокому 
положент педалей, и упирающимся въ грудь рулемъ, 

*) Въ последнее время строители обратили особенное вни-
маше на комфортъ. 

Рис. 1.—Каррикатурно-неправильное 
размгЬщеше сид-Ьшя и руля. 

до 40-42 сантимет-
ра), что оно не 
можетъ выполнить 
своего назначешя. 
Въ пятой, педали 
такъ придвинуты 
къ сид'Ьшю, что, 
прежде ч-Ьмъ на-
жать на нихъ, не-
обходимо отодви-
нуть ногу назадъ. 
Въ шестой, педали 
расположены такъ 
высоко, что руле-
вой какъ бы сидитъ 
на корточкахъ! Изъ 
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сможетъ своевременно пользоваться всеми рукоят-
ками, которыя ктому же размещены варварскимъ 
конструкторомъ изъ за простой зкономш подо руле-
вымъ колесомъ? 

Какимъ образомъ этотъ, подвергнутый пыткамъ, 
сможетъ безъ затруднешя менять скорости и съ 
уверенностью, безъ опоздашя, дать потребный нажимъ 
тормаза?—Такая коляска ломаетъ правягцаго ею, 
придавая ему некрасивый видъ, и отнимая у него 
ловкость. Поэтому, чтобы автомобилистъ правилъ 
„чисто" и изящно, нужно прежде всего дать ему 
хорошо выработанный типъ коляски. 

Подъ этимъ выражешемъ „хорошо выработанный" 
сл-Ьдуетъ подразумевать не то, что коляска хорошо 
разсчитана въ смысле прочности и тщательно изго-
товлена — основное услов1е постройки — но, что 
типъ остова и кузова въ точности отв-Ьчаетъ тЪмъ 
задашямъ, для которыхъ построена коляска. Всегда 
полезно будетъ при заказе остова определять его 
длину, ширину, а также силу мотора и относительное 
размешеше частей. Въ настоящее время мнопе фабри-
канты строятъ определенные типы колясокъ, причемъ 
все составныя части выделываются въ большомъ ко-
личестве, такъ что остовы ихъ трудно или вообще 
нельзя изменять. Но кузова, т. е. то или другое раз-
мещеше сиденш почти всегда можетъ быть изменено, 
такъ какъ очень часто автомобили продаются безъ 
кузововъ, съ темь чтобы ихъ потомъ изготовляли по 
особому заказу сообразно потребностямъ и вкусу. 

* . * * 
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.... Несколько'л^гь-тому назадъ мне представился 
случай снять измерешя и такимъ образомъ сравнить 
между собой степень комфорта, который представ-
ляетъ для автомобилиста пользоваше той или другой 
колясоки изъ десятка фирмъ, взятыхъ наугадъ. 

Эти десять колясокъ, надъ которыми я им'кпъ 
возможность сделать измережя, позволили мне со-
ставить интересную таблицу (подъ чер. 2), помещен-
ную здесь; таблица показываетъ, какое существуеть 
разнообраз1е въ размещенш частей ради комфорта, 
несмотря на то, что люди весьма мало различаются 
между собой! Изъ десяти колясокъ нашлось только 
пять, въ которыхъ положен1е автомобилиста удобно, 
въ пяти же, согласно мн-Ьнш всккъ, кто садился 
въ нихъ для испытаН1Я, положеше автомобилиста 
совершенно не удобно для управлешя коляской! 

Французские законы позволяютъ мне указать пер-
выхъ, но запрещаютъ называть вторыхъ; поэтому я 
лишенъ возможности высказать одобрен!е однимъ, 
такъ какъ этимъ самымъ я выскажу упрекъ другимъ. 
Кром^ того фирмы постоянно м-Ьняютъ конструкщю 
сообразно новьшъ требован1ямъ и потому указанныя въ 
таблиц^ цифровыя данныя естественно изменяются. 

Следуетъ также оговориться, что не всегда фабри-
канты виновны; иногда и заказчики, требуя отъ ку-
зовщика того или другого размещешя частей ме-
ханизма и кузова заставляли его согласиться на 
требован1я. 

Напримеръ, чтобы доступъ къ переднимъ сиде-
шямъ былъ очень свободенъ, разстоян!е 0 (чер, 2) 
должно быть шириной въ 65—70 сантиметровъ. Для 
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. С 

Ч е р . 2 . — С х е м а г л а в н ы х ъ и з м ^ р е н Ш , к а г а я с п - к д у е т ъ о с у щ е с т в и т ь 
н а к о л я с к ' Ь , ч т о б ы о б е з п е ч и т ь к о м ф о р т ъ р у л е в о м у . 

Я, уголъ, образуемый рулевой колонкой и передней доской (см. также 
чер. 3).—А, разстояше по вертикали между бортомъ а рулз^ого ко-
леса и верхомъ остова передняго сид-Ьшя,—В, нижшй преп%лъ по-
ложешя борта рулевого колеса надъ верхушкой остова передняго 
сидЪш'я.—С, разстояше между передней доской и вертикальной 
доской остова передняго сидЪш'я.— О, разстояше между вертикаль-
ной доской передняго сид1аН1'я и вертикальной касательной лиши 
къ пневматику задняго колеса,—Е, разстояше по горизонтали 
между центромъ правой большой педали и передней доской остова 
пвредняго сидЪшя.—Р, вертикальное р а з с т о я ш е между поломъ и 
центромъ педали.—О, глубина сид%н!я. 

Н а з в а ш е фирмъ и 
число силъ . 

а 
А 
в т= 

В 
С 

С 

н т 

о 

и м 
Е | Р 

е т р а х 
0 

ъ 

1. Боллэ (30 с.) 33» 34,5 0 70 101 47 20 48 
27° 36 - 3 , 5 59 117 38 21 52 

3. Дэлонэ-Бельвиль (40с.) 45° 34 0 78,6 100 35 14 54 
4. Дитрихъ (24 с.) 37° 41 - 3 62,5 100 35 23 50 
5. Ф^атъ (24 с.) . 42° 32 - 0 68 112 52,5 14 50 
6. Мерседесъ (18 е . ) . . . ; 34,4" 56 - 4 . . 70 111. 38 20 48 
7. Морсъ (19 с.) 20° 34 - 3 , 5 60 111 42 14 . 50 
8. 'Панаръ (2Ь с.) . . . , . . ' 22°' 36 ' - з • 62,5 111 43 13' '30 

•9. Р и ш а р ъ - Б р а з ь е (40 с.) . 35" 33.5 —0 . • 60 106 38 , ,13 . . •50 
10.. Рено (20 с.) 30° 42,5 . 2 . . 60 .100 34 23 45 
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того же, чтобы быль возможет доступъ къ заднимъ 
сид-Ьшямъ, необходимо, чтобы I) равнялось по край-
тьй мпфтъ 1 метру. 

Если вы пр1обр"1.тете остовъ (шасси, т. е. коляску 
еще безъ кузова), въ которомъ В равно 1 метру, и 

потребуете поста-
вить очень широ-
кую дверцу, то ус-
тупчивый кузов-
шикъ настолько же 
подвинетъ впередъ 
передня сид'Ьшя 
ближе къ рулевому 
колесу, благодаря 
чему автомоби-
листъ окажется си-
дящимъ слишкомъ 
близко къ рулево-
му колесу и къ 
педалямъ. Или же 
кузовщикъ сокра-

Чер. 3.—Уголъ (а на чер. 2), образован- ТИТЪ г л у б и н у с и л ь -
ный рулевой колонкой и передней доек;й и 1 „ П Г Т Я П И Й - п г ш 
въ десяти разсмотр'Ьнныхъ автомобиляхъ. 1 и и м а и и и й мл и 

рулевого лишь уз-
кую дощечку, 

Итакъ, съ раз-
мйромъ I) лишь въ 

1 метръ, вамъ остается избрать одно изъ двухъ: или 
сделать дверцы и къ переднимъ сидЪн1ямъ и къ зад-
нимъ недостаточныхъ размйро&ъ, или же пожерт-
вовать передними для заднихъ или наоборотъ. И аъ 

1, Боллэ.—2, Шарронъ.—З, Делоннэ-Бель 
вилль.—4, Дитрихъ.—<5, Ф1атъ.-6, Мер 
свдесъ.-—7, Мороъ—8, Панаръ,—9, Р * 
шаръ-Бразье.—10, Рено. 
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томъ и въ другомъ случай р е ш е т е неудовлетвори-
тельно. 

Для того, чтобы получить удобный входъ къ пе-
реднимъ сид"Ьн1ямъ и широюй входъ къ заднимъ, 
необходимо больше 1 метра, въ I). Вамъ следовало 
предвидеть посл'Ьдств1я вашей покупки остова ко-
ляски. Купленный вами остовъ очень пригоденъ для 
маленькаго легкаго дубльфаэтона; зач-Ьмъ же вы 
требовали поставить на него кузовъ лимузины! 

Изъ этого ясно, что изм^решя, помЪщенныя въ 
моей таблиц-!», не всегда одинаковы для одной и той 
же фирмы. Это просто т е величины, которыя оказа-
лись на случайно подвернувшейся мне коляске. 
Однако, оне не могутъ очень разниться въ одномъ 
и томъ же типе какой либо фирмы. 

Такимъ образомъ мы видимъ, что размещеше 
сидЪнш изменяется по странной аномалш съ каждой 
фирмой, но часто даже въ одномъ и томъ же выпуске 
колясокъ одной и той же фирмы изменяется съ каж-
дой коляской, такъ какъ каждый кузовщикъ, согласно 
более или менее точнымъ указашямъ заказчика, 
вносилъ изм-Ьнешя въ произведете конструктора. 

Обыкновенно бываетъ такъ: кл!ентъ, какъ только 
ему станетъ извЪстнымъ пространство, предназна-
ченное для распредйлешя местъ, выкраиваетъ обшир-
ное место для заднихъ сидешй, а также и широюя 
дверца къ нимъ? не считаясь съ темъ5 сколько оста-
нется м-Ьста для переднихъ местъ после такого эго-
истичнаго урезыван!я. Такимъ образомъ правящш 
артомобилистъ терпитъ ради удобства пассажировъ. 

Ёсли же заказчикъ разделитъ поровну простран-



ПОЛОЖЕНИЕ Р У Л Е В О Г О НА КОЛЯСКЪ. 

ство для сид4н!й, съ целью доставить удобство какъ 
переднимъ, такъ и заднимъ сЬдокамъ, то чаще всего 
онъ достигаетъ лишь слишкомъ узкихъ въ глубину 
сидЪнш, какъ для т-Ьхъ, такъ и для другихъ. Такимъ 
образомъ все еще Ездоку не предоставлено доста-
точно удобнаго места. 

Эта недостаточность размЪровъ автомобильныхъ 
остововъ происходитъ оттого, что конструкторы, къ 
сожал-Ьшю, еще недостаточно совещаются съ кузовщи-
ками. Эти посл^дше сказали бы имъ, что человече-
ское тело не приспособляется къ сид'Ьтю, какъ пла-
стическШ, т. е. мнущшся, товаръ въ мешке, который, 
если его куда-нибудь пристроить, то онъ самъ при-
способится къ своему м^сту; существугатъ условия 
комфорта, извЪстныя съ т^хъ поръ, какъ люди стали 
сидеть, облокачиваться спиной и протягивать ноги; 
эти услов!я определенны и неизбежны и къ нимъ 
должны приспособиться и автомобили. 

Правящему коляской необходима возможность 
вполне использовать силу своихъ мускуловъ; поэтому 
необходимо, чтобы не было какой-либо неправиль-
ности посадки, которая заставляла бы держать му-
скулы неестественно сокращенными или удлиненными, 
и такимъ образомъ иметь ихъ ослабленными, быть мо-
жетъ именно въ моментъ надвигающагося столкновен!я. 

Не все хороппе конструкторы вполне согласятся, 
быть можетъ, съ темъ, что, имея ввиду управляемость 
коляски, она должна быть разсматриваема такъ: коляска 
состойтъ изъ правящаго рулевымъ колесойъ, окру-
же'ннаго : приспособленнымъ для него кузовомъ. Если 
нетъ, то они должны, по Крайней мере, при вы-
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д.ерчиваншколяски начать съ того, что отделить 
для правящего, или назовемъ его „рулевого", вполне 
удобное м^сто и распределять только оставшееся за-
гЬмъ м-Ьсто для другихъ надобностей. 

Обычно считается, что сид^ше должно быть вы-
сотой въ 28 сантиметровъ. Для заднихъ мЪстъ пред-
полагается потребность 
въ несколько излишнемъ 
комфоргЬ и потому въ 
настоящее время боль-
шею частью строятъ ихъ 
въ 26 сантиметровъ вы-
сотой, такъ что сЬцоки 
находятся уже въ полу-
лежачемъ положенш. 

Подушки на сид-Ьш-
яхъ автомобилей чаще 
всего им-Ьють 14-15 сан-
тиметровъ высоты, если 
он1э устроены мягко, рис. 4.—Посадка рулевого, очень 

Эти изм^.рен1Я въ вы- д л я н е г 0 неУД°бная-
шину СИД1зШЯ почти 
всегда вс^ми соблюдаются по той причин^, что это не 
представляетъ никакого затруднешя. Забываютъ лишь 
чаще всего о необходимыхъ изм-Ьрешяхъ глубины си-
д*Ь>н!й̂  такъ какъ конструкторъ старается, чтобы его 
коляски не были слишкомъ длинны и потому мало-
поворотливы; конструктору, приходится быть очень 
скупымъ на длину коляски и отвоевывать у кузов? 
щика каждый сантиметръ. 

ИзмЪрешя, которыми пренебрегаютъ или по-край*-
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ней мере которыя недостаточно соблюдаютъ, это— 
доступъ къ переднимъ местамъ и глубина сид-Ьнш. 

Первое не слишкомъ важно. Темъ не менее 
нельзя допустить доступъ менее 60 сантиметровъ, 
такъ какъ рулевому, если только онъ не чрезвычайно 
худощавъ, при меньшей ширине доступа пришлось 
бы хитро' извиваться, чтобы проникнуть на сидЪн1е, 
Кроме того, въ этомъ случай рычаги перемены пере-
дачъ и тормазной совершенно закрыли бы доступъ съ 
правой стороны коляски. 

Второе услов!е им'Ьетъ, напротивъ, очень важное 
значеше для того, чтобы рулевой чувствовалъ себя 
хорошо на сид-Ьши, и всл-Ьдств1е этого, чтобы онъ 
могъ править съ точностью и изящно. Необходимо, 
чтобы глубина сид-Ьшя была не мемье 50 сантиме-
тровъ, и, предпочтительно, 55. 

Встречаются сиден!я и въ 60 сантиметровъ глу-
биной. Действительно, на такомъ сид-Ьнш чувствуешь 
себя съ полнымъ комфортомъ, такъ какъ сидишь 
плотно и даже ноги приходятся на подушке начиная 
съ одного сантиметра отъ сгиба въ колкий. 

До послЪдняго Еремени строители полагали, что 
сид-Ъше для рулевого можетъ быть 45 сантиметровъ 
глубиной, но что сид,Ьн1е для владельца коляски 
должно быть не менее 50 сантиметровъ! Ужъ не от-
личается-ли ч-Ьмъ нибудь строен!© тела механика-
рулевого отъ строения тела владельца коляски на-
столько, что гд% первому будетъ сидеть очень удобно, 
второй скорчитъ гримасу! Темъ более, что здесь идетъ 
речь не только объ удобной посадке, но также и о 
свободной посадке, не вызывающей безполезной уста-
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лости, нежелательной уже потому, что она ухудшаетъ 
управлеше коляской. 

Чер. 5.—Схема правильной посадки рулевого на авгомобилЪ. 
Объяснение см. въ текстЬ. 

Поэтому, когда вы заказываете коляску, то сп%-
дуетъ настаивать, чтобы передшя сид-Ьшя, на коихъ 
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кстати придется иногда сидеть и вамъ, или вашимъ 
друзьямъ, были бы глубиной въ 50—55 сантиметровъ. 
Для заднихъ сидЪнш вы достигнете наибольшаго 
комфорта при 60 сантиметрахъ. 

Разстояше, отделяющее рулевого отъ рулевого 
колеса, должно быть такимъ, чтобы, если взяться ру-
ками по средней лиши этого колеса (по концамъ 
Д1аметра колеса, перпендикулярно къ длине коляски), 
то рука должна составить въ т (чер. 5) чуть-чуть 
тупой уголъ (т. е. немного больше прямого угла). 

Следователь-
но, руки не дол-
жны быть ни 
слишкомъ согну-
ты, ни вытянуты 
(чер. 6), такъ 
какъ, если оне 
уже были вытя-
нуты при движе-
нш коляски впе-
редъ, то при по-
ворот^ нельзя 
было бы, не слмь-

стивъ корпуса, перевести руку изъ положения М въ 
положеше М1; и также, если руки были слишкомъ со-
гнуты, то нельзя было бы, при томъ же повороте руле-
вого колеса, перевести руку изъ положешя N въ К1, 
не сдвинувъ корпуса; но сдвигать корпусъ во время 
управлен1Я, это недостатокъ управлен1я. 

Чер. 6.—Схема положешя рукъ на рулЪ 
автомобиля. 

М, N. положен!я рукъ при нормальной •Ьзд'Ь, 
т. е. по прямой ЛИН1И. 
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ЗатЬмъ, руки слйдуетъ держать, при нормальной 
езд-Ь, исключительно посредине окружности колеса, 
такъ какъ, при всякомъ другомъ положенш, руки не 
могли бы вполне повернуть рулевое колесо, не пере-
местившись по немъ, (напр. переместить изъ Р въ 
Р1), что является также недостаткомъ. 

Представляется наилучшимъ такое расположеше 
рулевого колеса, когда оно заходитъ приблизительно 
на 3 сантиметра за край сидешя; вертикальная же 
лин1Я, отделяющая рулевое колесо отъ подушки, должна 
быть 32 сантиметра (чер. 5). Конечно, эта цифра не 
есть непреложная истина, все же она близко подхо-
дить къ ней. 

Такъ какъ мы говоримъ о рулевомъ колесе, я до-
бавлю, что никогда не сл-Ьдуетъ допускать на окруж-
ности колеса какой-либо металъ (никель, алюминш, 
и т. п.), такъ какъ металы невозможно пачкаютъ 
руки и перчатки; кроме того, поперечины рулевого 
колеса должны быть матовыми, а не блестящими. 
Испытавлпе много колясокъ, знаютъ, насколько бы-
ваетъ невыносимо подвергать глаза действш отра-
жешя солнца отъ полированныхъ поперечинъ. 

Положете ногъ обычно определяется следующими 
измерешями: разстояше, отделяющее верхнш переднш 
край деревянной части сидешя (чер. 5) отъ центра 
педали, должно быть 60 сантиметровъ длиной, высота 
же центра педали должна быть на высоте 18 санти-
метровъ отъ пола. Эти цифры также не могутъ счи-
таться неоспоримыми, но скорее можно' согласиться 
опустить" Ц'еНтръ" до 15 сантиметровъ,'' ч1змъ поднять 
до 20.' Следуетъ обратить внимание,' что; при" центре 
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выше 18 сантиметровъ нога уже не можетъ, по не-
достаточности длины, опираться о полъ, за исключе-
шемъ т'Ьхъ крутыхъ положенш ступни, при которыхъ 
уголъ о между костями ноги и ступни будетъ слиш-
комъ острымъ. Такое положеше очень утомительно и 
принуждаетъ рулевого постоянно снимать ногу съ 
педали для того, чтобы отдохнуть около нея и быстро 
находить и нажимать на нее только въ гЬ моменты, 
когда необходимо ею пользоваться; такое положеше 
ноги и такое пользоваше педалью опасно. 

Въ настоящее время педали всегда устраиваются 
опускаюиияся, вместо прежней системы отклоняю-
щихся (какъ педали у танино). 

При новой систем^ нога обязательно должна не-
престанно касаться педали и отдыхать на ней. При 
прежней систем^ нога надавливала на педали по-
мощью увеличешя угла о у ступни, при новой-же 
систем-!, давитъ на педаль не только ступня, но вся 
нога, помощью увеличешя угла п. 

Еще было бы лучше устроить такъ, чтобы нога 
оставалась въ неизм^нномъ и природномъ положенш, 
давя внизъ, но такъ какъ подобныхъ усовершенство-
ван^ еще не появилось, то намъ остается только 
просить конструкторовъ устанавливать педали такъ, 
чтобы мы могли ихъ доставать безъ судорогъ, про-
стымъ инстинктивнымъ движешемъ ноги. 

Раземотр-Ьнныя здЬ.сь измЬрешя, очевидно могутъ 
подвергаться изм&нен!ямъ сообразно строению чело-
века, и бываетъ, что по виду ничтожное изм'ЪнеШе, 
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пределы коего колеблются всего на протяжении не-
сколькихъ сантиметровъ, приносить действительное 
увеличеше комфорта. Часто рулевой прекрасно исполь-
зовалъ бы силу нажима, если бы приблизить педаль 
всего только на 1 сантиметръ къ ноге, и выказалъ 
бы большую ловкость въ управленш, если бы рулевое 
колесо было отодвинуто на 2 сантиметра отъ си-
дЪшя, и т. п. 

Некоторые заводы, хорошо ознакомленные съ д-Ь-
ломъ, начинаютъ устраивать приборы для управления 
и торможешя, приспособленными къ строенш тела 
заказчика. Педали и колонка рулевого колеса могутъ 
быть лично самими автомобилистами отдалены или 
приближены, другими словами ихъ можно регулиро-
вать сообразно строенш каждаго. 

Эта особенность конструкцш ведетъ насъ по до-
рог!, прогресса, который будетъ достигнуть, когда 
нибудь самыми простыми способами: комфорта со-
образно личнымъ особенностямъ рулевого. Места 
для рулевого, до послйдняго времени, устраивались 
кое какъ, выделывались однородными партиями, год-
ными для всЬхъ, т. е. негодными ни для кого. На-
станетъ день, когда они будутъ устраиваться по 
лтрш. Нельзя считать правильнымъ, чтобы чело-
в-Ькъ выше другого на 30 сантиметровъ пользовался 
теми же педалями и гЪмъ же рулевымъ колесомъ. 
Нужно, чтобы каждый изъ нихъ, если они попере-
менно пользуются одной и той же коляской, могъ 
несколькими поворотами ключа переставить длину и 
высоту приборовъ управлешя сообразно длин-Ь своихъ 
ногъ и высоте корпуса. 
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- .Ко.нечно, :то, . что, сказано о педаляхъ и рулевомъ 
механизме, справедливо. относится и къ ходовымъ 
рычагамъ *). Очень часто конструкторы мало безпо-
коятся,о томъ, легко ли будетъ рулевому браться за 
эти рычаги. Онъ пом^щаетъ секторъ для этихъ ры-
чаговъ тамъ, где это всего удобнее ему, какъ кон-
структору, но забываетъ думать, что не автомоби-
листы для автомобилей, а наоборотъ. Поэтому бы-
ваютъ ташя размещешя рычаговъ, что ихъ прихо-
дится отыскивать рукой сзади вдоль борта кузова, 
когда ими хотятъ пользоваться. Встречаются также 
и татя коляски, на которыхъ рычаги расположены 
такъ, что приходится устремляться корпусомъ впе-
редъ, чтобы затЬмъ потянуть ихъ на себя! И, такъ 
какъ рукоятка тормаза чаще всего применяется только 
въ важныхъ случаяхъ, и следовательно, пользоваше 
ими должно быть очень быстрым^ почти гтстинк-
тивнымъ, то ея недоступность является очень важ-
нымъ и опаснымъ недостаткомъ, могущимъ дорого 
обойтись коляск-Ь съ ея пассажирами. 

Не менее далекъ отъ совершенства и рычагъ 
перемены передачи. Въ этомъ легко убедиться. 
Его рукоятке, которую, казалось, следовало бы сде-
лать шарообразной, придаютъ продолговатую форму, 
вовсе неудобную для передвижешя этого рычага, 
такъ какъ рычагъ требуется лишь передвинуть, а 
для этого удобнее всего брать сверху почти верти-
кальный рычагъ. При усиленной езде не только 

*) (Ьеухегз йе шапеиуге). Рычаги для перемены передачъ,' 
задняго хода и тормазные. 
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утомляется рука, но и протираются перчатки. Тор-
мазной же рычагъ ухватываютъ рукой сбоку, такъ 
какъ къ нему всегда прилагаютъ резкое усил1е, 
передающееся помощью специальной тяги на движу-
щая колеса. 

Еще неправильность конструкцщ заключается въ 
томъ, что оба рычага, и перемены передачъ и тормаз-
ной, им-Ъютъ иногда одинъ и тотъ же наружный видъ, 
да еще и приходятся рядомъ въ то время, когда ры-
чагъ передачи переведенъ на большую передачу, а 
тормазъ находится въ положенш бездействия! Изъ 
этого получается очень опасное положен!е, когда для 
предупреждешя катастрофы едва имеется одна десятая 
секунды, чтобы схватить тормазной рычагъ. И если 
по ошибка рука схватитъ не тотъ рычагъ, то на 
ощупь не удается распознать одинъ рычагъ отъ дру-
гого похожаго на него, и ошибка станетъ ясной 
только тогда, когда вместо ожидаемаго тормажешя 
коляски, будетъ лишь заменена передача. Посл-Ьд-
ств1я такихъ ошибокъ, зависящихъ главнымъ обра-
зомъ отъ конструктора, могутъ быть ужасны. 

Наконецъ, надо отметить еще одинъ недостатокъ, 
встречающшся на очень болыиомъ числе колясокъ, 
а именно слишкомъ большое отклонеше рычага пере-
мены передачъ, въ особенности на техъ скоростяхъ, 
при которыхъ рычагъ находится на конце сектора. 
Чтобы достать такой рычагъ, рукоятка котораго отда-
лилась отъ рулевого иногда до 1 метра, приходится 
сгибаться Чуть не вдвое, что и не красиво и опасно. 
Въ особенности опасно такое сгйбаше, если прихо-
дится ловить рычагъ во время „большой" передачи! 
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Конечно, такую систему надо непременно заменить 
другой, более рацюнальной. 

Не покажется ли, въ этомъ с л у ч а й за лучшее, 
рукоятку перемены передачъ помещать подъ руле-
вымъ колесомъ или же въ непосредственной близи 
отъ рулевой стойки. При такомъ устройстве не при-
шлось бы сгибаться, и не было бы рычага, загромо-
ждающаго доступъ къ сид-Ьнш. 

Будущее решить этотъ вопросъ; но, если здравый 
смыслъ восторжествуетъ надъ модой, должна исчез-
нуть система управлешя передачами помощью не-
изящнаго рычага, приткнутаго сбоку коляски. 

Отъ читателей зависитъ несколько ускорить вве-
д е т е улучшенШ фабрикантами. Если каждый сочтетъ 
своимъ долгомъ высказывать похвалы фабриканту, 
доставившему ему коляску, въ которой в с е изученныя 
нами измерешя осуществлены, и наоборотъ обращать 
ихъ внимаше на неудобства посадки и управлешя, 
если ташя неудобства окажутся въ ихъ коляскахъ, 
то очень скоро коляски оказались бы много лучше 
построенными. 

Итакъ, предположимъ, что рулевой, усевшись на 
свое место, чувствуетъ себя свободно: т. е. что руле-
вое колесо расположено не слишкомъ низко, рычаги 
не слишкомъ удалены, педали не слишкомъ прибли-
жены, рукоятки доступны, и вообще не встречается 
какихъ либо неудобствъ, которыя могли бы препят-
ствовать изяществу управлен1я, котораго можно было 
бы ожидать отъ ловкости рулевого. 



ГЛАВА ТРЕТЬЯ. 

О д е ж д а р у л е в о г о . 

Рулевой автомобиля необходимо долженъ быть въ 
плотно прилегающей къ тЪлу одежда. Безусловно 
слЪдуетъ изгнать все широкое или развевающееся. 
Одежда рулевого должна бы, но въ бол^е изящномъ 
вид-Ь, напоминать тЬ рабоч1я „блузы", обычно сишя, 
которыя заграницей, да и въ Россш, получили такое 
широкое п р и м к н е т е на заводахъ и въ мастерскихъ. 
Конечно, я не предлагаю скопировать ихъ въ точ-
ности, но напоминаю о нихъ лишь какъ о костюм1!., 
ц'кпь котораго та же, которая должна быть на виду 
и при управленш автомобилемъ: одежда должна не 
препятствовать движенш человека вблизи вращаю-
щихся или выступающихъ частей механизма. Но эти 
общ1я черты нисколько не служатъ указашемъ на 
нежелательность пользовашя обычными пальто хоро-
шаго качества. 

Рулевому автомобиля, будь онъ влад^ледъ ко-
ляски или служащш у него, необходимо носить осо-
бые нарукавники, переднш край которыхъ съуженъ 
настолько, что плотно облегаетъ спереди манжеты 
рубашки. Это утонеше одежды къ концу руки позво-
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литъ пропускать руку въ узюя пространства между 
частями механизма и при этомъ въ рукава не будетъ 
капать масло и ими не будетъ стираться грязь съ 
механизма. 

Сл"Ьдуетъ совершенно отказаться отъ широкихъ 
рукавовъ, но стягивающихся помощью пряжки или пу-
говицы, такъ какъ такая система кроме того, что 
некрасива, еще и портить одежду и собираетъ у 
кисти руки бугоръ, весьма стесняющей действ1я ру-
левого. 

Съужеше рукава у кисти представляетъ и еще 
одно преимущество, а именно препятствуетъ встреч-
ному ветру дуть въ рукавъ. На быстромъ ходу ко-
ляски, эта ледяная струя воздуха становится не-
стерпимой, если ехать долго. Прекратить эту струю 
воздуха можно отлично также помощью перчатокъ съ 
расширешемъ позади; это расширение делается изъ 
твердой кожи и покрываетъ манжеты. Имеются въ 
продаже также и съемные нарукавники (краги), при-
стегивающееся резиной, и каковые можно надеть 
сверху обычныхъ перчатокъ, вполне защищая такимъ 
образомъ и края рукавовъ и манжеты. 

Если пальто сделано изъ толстой матерш, то ру-
кава такого пальто нельзя съузить при помощи на-
кладныхъ крагъ. Въ такомъ случае нужно позабо-
титься приспособить изъ тонкой матерш ширмочки 
въ рукав!,, пришивъ. ихъ къ сукну внутри рукава и 
стянувъ резинкой въ центре. Руку просовываютъ 
сквозь это резиновое кольцо; такимъ образомъ шир-
мочка ' плотно прилегаетъ къ руке, и вЪтеръ или 
пылй уже не могутъ проникнуть въ рукава. 
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.-..Что же касается перчатокъ для управленш. авто-
мобилем ъ, то ихъ сл-Ьдуетъ признать необходимыми, 
какъ ради вн^шняго вида рулевого, такъ и ради со-
хранен!^ его рукъ отъ поврежденш. Чтобы убедиться 
въ необходимости перчатокъ рулевому, достаточно 
надеть новыя перчатки, садясь за руль, и осмотреть 
ихъ черезъ два часа Ъзды; пятна и ссадины на пер-
чаткахъ будутъ достаточно убедительны! И даже на 
крайне-быстрыхъ коляскахъ, на которыхъ требуется, 
очень уверенное управлеше, можно носить перчатки, 
если приняты мтЬры противъ скольжешя рукъ, для 
чего нужно или сделать насЬчки на ободк% рулевого 
колеса или обмотать этотъ ободокъ тонкой бечевкой, 
плотно обтянутой и прочно завязанной. Во всЬхъ 
случаяхъ нужно брать перчатки однимъ номеромъ 
больше гЬхъ, которыми пользуются обычно, а швы 
должны выступать наружу и должны быть очень 
прочно сделаны. 

«• 
•» 

Низы брюкъ также должны быть стянуты, такъ 
какъ, будучи широки, они могутъ пачкаться или даже 
зацеплять. Но самое рацюнальное это носить спе-
щально сшитые брюки. Некоторые носятъ коротюя 
шаровары, но это практично лишь для туризма. Очень 
часто къ нимъ добавляютъ и гетры, или же обматы-
ваютъ икры кожаной тесьмой по систем^ горцевъ-
Этотъ способъ сл&дуетъ одобрить. 

• •Для дальнихъ по&здокъ, въ особенности въ хо-. 
лодную погоду, очень практичны полуботики, .въ ко-
торыхъ впускаютъ низы брюкъ. Теперь выработаны 
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довольно изящныя модели. Въ холодныхъ странахъ, 
въ особенности въ Россш ЗИМОЙ, НОСЯТЪ ВЫСОШЯ по-
луботики или даже легюя валенки изъ изящнаго ма-
тер1ала и кожанымъ низомъ;. зачастую они подби-
ваются м'Ьхомъ и делаются такой ширины, что въ 
нихъ входитъ нога, .вмЪст'Ь съ обычной обувью. 

Правда, такая обувь придаетъ ногЬ очень грубый 
видъ, но зато даетъ впечатлЪше тепло и мягко обу-
тыхъ ногъ, хорошо защищенныхъ отъ холоднаго 
дождя и мороза. Къ сожал-Ьнш, совершенство недо-
стижимо на земл-Ь; м&хъ им'Ьетъ и свои недостатки: 
онъ уничтожаетъ блескъ съ начищенной обуви, за-
ключенной въ немъ, и автомобилистъ пр^зжаетъ къ 
ц'Ьли своей поездки съ серыми ботинками. Но ущербъ 
этимъ наносится исключительно его внешности. 

Для гороца или для короткихъ по^здокъ прихо-
дится согласиться на обычныя брюки съ ихъ про-
дольнымъ „неизб'кжнымъ" сгибомъ. Но въ этомъ слу-
чай мы передъ собой уже будемъ им'Ьть не „рулевого", 
а просто случайно взявшаго на себя управлен1е ру-
лемъ. 

Не лишне упомянуть, что передня м-Ьста, всл^д-
ств1е ихъ близости къ мотору и всегда нагр-кгыхъ 
приборовъ смазывания, очень терпятъ отъ тончай-
шихъ брызгъ масла, какъ бы ввид% паровъ масла, 
но все же очень пачкающихъ все, на что они ося* 
дуть. Поэтому, длинныя брюки, безъ защиты ихъ 
напр. гамашами или гетрами, слЪдуетъ во всякомъ 
случай отсовЪтЫвать; низы брюкъ всегда окажутся 
въ пятнахъ. 

$ 
* * 
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Нужно обратить внимаше еще на отЬдуюнйе со-
веты относительно од-Ьяшя: 

Рулевой долженъ быть одЪтъ настолько тепло, 
чтобы не нуждаться въ добавочныхъ одеждахъ, наки-
дывающихся на плечи, напр. пелерина, какъ это часто 
д^лаютъ начинающее автомобилисты. Не сл'Ьдуетъ 
допускать этого. МалЪйшш порывъ в-Ьтра внезапно 
подымаетъ край пелерины, а то и оба сразу и плотно 
прижимаетъ ихъ на глаза рулевого. Ему приходится, 
чтобы снова прозреть, бросить на моментъ руль и 
стаскивать пелерину, прижатую вЪтромъ къ лицу, въ 
тотъ самый моментъ, когда онъ пересталъ видеть 
дорогу. Этимъ онъ неожиданно ставится въ очень 
опасное положеше. 

Итакъ, никогда и ни въ какомъ случа-Ь, вы не возь-
мете для себя, если вы сами управляете коляской, 
также какъ и не позволите другому, если этотъ другой 
управляетъ вашей коляской, взять въ дорогу пелерину, 
капюшонъ, шарфъ съ развевающимися концами и плохо 
повязанный, вообще все, что можетъ стегать по лицу 
или ложиться на глаза рулевого. 

Помните, что этотъ пустят можетъ стоить 
вамъ жизни. 

И также, вы не допустите пледа на.кол"Ьняхъ ва-
шего рулевого, такъ какъ пледъ соскальзываетъ съ 
колЪнъ, выпадаетъ изъ коляски, попадаетъ въ ц*Ьпь, 
или же попадаетъ подъ педаль, препятствуя ея на-
жиму какъ разъ въ тотъ моментъ, когда отъ этого 
нажима зависитъ избавлеше отъ опасности крушешя. 

Не позволяйте также носить и не носите сами 
обуви съ крупными гвоздями, не только потому, что 

Иск. Пользой. Авт. 3 
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КаатаН/кофи 
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гвозди портятъ резиновые коврики коляски, но и 
главнымъ образомъ потому, что обувь, подбитая круп-
ными гвоздями, соскальзываетъ съ педалей и такимъ 
образомъ крайне опасна во время у п р а в л е ш я коляской. 
Посоветую также и Ъдущимъ на охоту, если они 
•пользуются для переезда автомобилемъ, остерегаться 
своей подбитой гвоздями обуви, въ особенности во 
&ремя схода съ автомобиля. 

Но не атЬдуетъ брать и слишкомъ тонкую обувь, 
такъ какъ ей придется много п р е т е р п е т ь отъ сгиба-
н1я ступни при нажиме на педали, а также при хо-
ждении вокругъ автомобиля, зачастую въ грязь и въ 
пыль, чего ни одному рулевому, а тЪмъ болйе шоф-
феру, не придется избежать для пуска мотора въ ходъ, 
для починки пневматика и вообще для содержали 
коляски въ порядка. Ввиду этого, слЪдуетъ носить 
обувь свободную, съ несколько выступающей подош-
вой, на которой ступня будетъ держаться ровно *). 

З а исключешемъ тЬхъ случаевъ , когда коляска 
движется со столь большой быстротой, что встреч-
ный в^теръ становится слишкомъ стремителенъ и 
никакая шапка не держится безъ ремешка, другими 
словами, за исключешемъ тЪхъ случаевъ, когда йе-

*) Впрочемъ и здЪсь есть новшество, появившееся въ про-
дажЬ лишь въ 1912 году, это иегоньк1е деревянные, решетчатые 
„коврики" на поперечныхъ брускахъ вместо ножекъ. Сойдя съ 
коляски на одинъ такой коврикъ, кладутъ другой такой же 
немного подальше, дереходятъ на него, подымаюгъ первый и 
кладутъ его еще дальше и такимъ образомъ добираются по 
дощечкамъ до рукоятки пуска въ ходъ или для осмотра. Каждый 
можетъ соорудить себ& такое приспособлен!© и избегнуть порчи 
обуви, если это представится важнымъ. 

Прим.. Пик. Орловскаго. 
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обходима спещальная фуражка для гонщиковъ, снаб-
женная наушниками, но съ слуховыми отверстгями 
въ нихъ, сл-Ьдуетъ отказаться отъ ношешя наушни-
ковъ. Автомобилисту необходимо им-Ьть возможность 
ясно слышать, что делается на дорогЬ какъ по бо-
камъ коляски, такъ и сзади нея. И кром-Ь того не-
обходимо прислушиваться къ жизненному шуму всего 
механизма коляски, такъ какъ опытный автомоби-
листъ всегда чутко судитъ по слуху о рабогЬ всЪхъ 
частей механизма. 

Наконецъ, безусловно необходимо защищать глаза 
отъ пыли, мелкихъ камешковъ, мошекъ и предохра-
нить напр. отъ столь болЪзненныхъ и опасныхъ уда-
ровъ крупныхъ насЬкомыхъ, какъ напр. жуковъ, о 
глаза, а также и отъ простого трешя воздуха о 
глаза на большихъ скоростяхъ. Очки, а еще лучше 
и защитное стекло на коляскЪ, безусловно необхо-
димы одновременно и для обезпеченности управления 
коляской и для сохранешя глазъ отъ поврежденш. 





ГЛАВА ТРЕТЬЯ. 

Общ1Я правила прил/гЬнешя механизмовъ автомобиля. 

Пускъ мотора въ ходъ.—Моторъ допженъ всегда работать без-
шумно.—Рулевой занимаетъ свое мЬсто.— Направлеше колесъ.— 
Сняэте съ мЪста-и затруднения въ этомъ.—Перемена передачъ— 
Почему это необходимо.—Какъ переходятъ съ одной передачи на 
другую.— Устройство шестеренъ.—ЗаднШ ходъ.—Какъ достичь 
наибольшей и наименьшей скорости вращешя мотора,-Торма-
жеше. — Затруднения въ этомъ и опасности.—Важныя замЪчашя 
о тормаженш.—Остановка коляски.—Какъ она должна произво-
диться и камя сл-Ьдуетъ принять при этомъ мЪры. — Вращеше 
колесъ въ пустую (на м-ЬсгЬ или на ходу).— Скольжеше засто-
пореннаго келеса. — Боковой раскатъ-—Застреваше колесъ. — 

Сигналы: голосъ, гудокъ, сирена, жесты, световые сигналы. 

Въ этой глав^ говорится о томъ, какъ рулевому 
применять къ д^лу механизмы автомобиля для по-
лучения желаемыхъ д-ЬйствШ. 

Начнемъ прежде всего приспосабливаться въ 
Ъзд'Ь на автомобил-Ь въ закрытомъ или огорожен-
номъ помещении. Начинающш, такимъ образомъ, 
сможетъ начать свои упражнешя въ томъ же автомо-
бильномъ с а р а ^ или во двор^. Онъ пр1учится къ пере-
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движенш тЬхъ н-ксколькихъ механическихъ частей 
коляски, которыя позволять ему решиться показаться 
на дороге, чтобы воспользоваться уроками управлешя, 
изложенными въ следующей главе для практическая 
пользовашя въ городахъ и по дорогамъ. 

1. Пускъ мотора въ ходъ. 

За полчаса до предположенной поездки на авто-
мобиле, рулевой-шофферъ уже долженъ находиться у 
коляски, въ ожиданш с&цоковъ. 

Конечно, коляска уже должна быть заблаговре-
менно вымыта, какъ это должно быть .при каждомъ 
возвращенш съ поездки, и въ ней должны быть до-
полнены въ резервуарахъ вода, масло, бензинъ, ке-
росинь (въ фонаряхъ), ацетиленъ, тавоть, если есть 
где. 

Само собой также понятно, что, если владелецъ 
коляски пользуется услугами наемнаго шоффера, то 
на этого посл^дняго и возлагаются послЪдш'я за-
боты передъ самымъ отъ'Ьздомъ; самъ же онъ 
спустится къ коляска одновременно съ седоками и 
весь его трудъ сведется къ тому, чтобы усадить при-
глашенныхъ и усесться самому. Однако, я позволю 
себе отметить вс^мъ собственникамъ автомобилей, 
каше богачи они ни были бы, что нич^мъ нельзя 
заменить хозяйскаго глаза. 

Въ дальнейшемъ изложен^, во вс%хъ случаяхъ, 
ради упрощения нашихъ объясненш, я буду предпо-
лагать, что собственникъ автомобиля не числится 
миллюнеромъ и что онъ управляется съ машиной 
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самъ, безъ помощника *). Но и бол1=е состоятельный 
автомобилистъ, ознакомившись съ правилами, все же 
отдастъ себ1=. бол-Ье ясный отчетъ въ д^йствЗяхъ, 
поручаемыхъ имъ своимъ служащимъ. 

Предположу также, что рулевой, пожелавший про-
честь эту книгу, уже несколько освоился съ основ-
ными ПОНЯТ1ЯМИ объ устройств^ машины. Поэтому я 
не буду зд^сь давать сов-Ьтовъ о сущности устрой-
ства „пуска въ х о д ъ „ с ц й п л е ш я " или „тормаже-
Н1Я" **). ЦЪль моей книги усовершенствовать примк-
н е т е имъ соотвЪтственныхъ механизмовъ къ д-Ьлу. 

Я уже говорилъ, что рулевому слЪдуетъ быть у 
коляски приблизительно за полчаса до прихода с-Ь-
доковъ. Десятки причинъ вынуждаютъ это. Первое, 
что я посоветую, это выкатить коляску изъ сарая и 
пустить моторъ въ ходъ на открытомъ воздухт. 

Выкатить коляску наружу нужно потому, что въ 
сара!. всегда оказывается стеснительно что либо про-

*) По словамъ бывшихъ въ Америк^,, тамъ обходятся почти 
вс% безъ шофферовъ во время разъ'Ьздовъ, предоставляя меха-
нику приведете коляски въ порядокъ по возвративши домой. Но въ 
Америк-Ь можно оставить коляску у подъ-Ьзда безъ присмотра и 
она не потерпитъ никакихъ повреждешй среди уличной сутолоки. 
Въ болыцихъ центрахъ иногда стоятъ у подъ'Ьздовъ десятки 
автомобилей безъ шофферовъ, въ ожиданш своихъ влад-Ьльцевъ 
ил 1 влад'Ълицъ, заканчивающихъ въ конторахъ свои «Ъизтезз» 
(д4ла). -

**) Все это и вообще все, что касается механики автомо-
билей, объяснено въ различныхъ книгахъ издашя Ник. Орлов-
скаго. СПБ., Вас. Остр,, 16 л., д. 27. . 
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изводить съ коляской изъ за недостатка места и еще 
потому, что вредно и даже опасно для здоровья оста-
ваться въ небольшомъ закрытомъ помЪщенщ, въ ко-
торое попадаютъ выпускные газы мотора, въ особен-
ности же, когда этотъ моторъ вращается медленно, 
т. е. при полномъ нарушены правильности карбю-
рацш. 

Моторъ надо сейчасъ же пустить въ ходъ, и это 
надо по н'Ьсколькимъ причинамъ: 

Во первыхъ, если моторъ работаетъ плохо, то 
рулевой им-Ьетъ полчаса на исправлеше ловреждеШя 
въ моторе, и пассажирамъ не придется присутство-
вать при спектакле, состоящемъ въ томъ, что руле-
вой стремительно кидается то къ пружинамъ клапа-
новъ, то къ свЪчамъ, то къ карбюратору, ввиду того 
что моторъ отказывается тронуться съ места какъ 
разъ въ моментъ наибольшаго стремлешя всей ком-
паши выехать на просторъ! 

Во вторыхъ, потому что онъ предстанетъ передъ 
участниками поездки съ облегченнымъ ходомъ мо-
тора, въ которомъ масло хорошо разжижено жаромъ 
мотора, въ которомъ вода протекаетъ уже подогре-
той, однимъ словомъ, предстанетъ съ моторомъ, жду-
щимъ лишь разрешения весело увлечь коляску. 

Итакъ, рулевой пуститъ моторъ въ ходъ, давъ ему 
вращаться безшумно и возможно медленно втеченш 
н-Ьсколькихъ минутъ, дабы моторъ вполне вошелъ въ 
норму; затемъ, нужно дать мотору два-три момента 
легкаго ускорешя (помощью педали или рукоятки 
ускорения), чемъ и выясняется, легко ли ускоряетря 
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ходъ мотора; и, наконецъ, онъ снова замедлить ходъ 
мотора. (Никогда не слЪдуетъ пускать мотора во всю 
впустую). 

Въ теплое время года, достаточно напр. пяти ми-
нутнаго медленнаго вращешя, чтобы моторъ былъ 
готовь для блестящаго отъезда. Зимой же, будетъ 
только пользой дать мотору вращаться самымъ мед-
леннымъ ходомъ добрую четверть часа. 

Пока моторъ возстановляетъ себя такимъ обра-
зомъ, рулевой или механикъ осматриваетъ наружные 
приборы коляски. Онъ провЪряетъ подачу масла, про-
буетъ натяжеше цепей, если таковыя имеются, удо-
стоверяется въ давлении пневматиковъ, въ достаточ-
номъ нажиме тормазовъ. Онъ подтягиваетъ нуждаю-
щуюся въ этомъ гайку, осматриваетъ сомнительную, 
чеку. 

Когда пассажиры собираются сесть въ коляску, 
независимо оттого, пршдутъ ли они къ сараю коляски 
или коляска продеть за ними къ подъезду, моторъ 
долженъ уже быть остановленъ. действительно, не-
вежливо и неудобно, по отношент къ приглашённым^ 
оставить моторъ вращаться, пока они входятъ въ ко-
ляску и разсаживаются. Конечно, я имею ввиду здесь 
сравнительно долгое усаживаше пассажировъ. Если 
же дело идетъ лишь объ одномъ-двухъ пассажирахъ 
(напр, въ городе, въ закрытомъ купэ) то очевидно, 
что это правило не къ месту. 

Итакъ, рулевой долженъ остановить моторъ вы-
ключателемъ тока, перевести рычагъ передачъ на 
нулевое положение, тормазной рычагъ въ положеше 
наибольшаго тормажешя, причемъ рулевому коррект-
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н-ке будетъ зат-Ьмъ сойти съ коляски, пока публика 
разсаживается. Повторяю, что зд-^сь говорится не о 
наемномъ шоффер^., но о собственник^, лично упра-
вляющем^ коляской. 

Если же влад-Ьлецъ коляски не самъ править ко-
ляской, то пожалуй было бы бол'Ье стильно, чтобь1 
рулевой оставался сидеть на м-ЬсгЬ, а моторъ не 
былъ бы остановленъ, вращаясь съ возможно мень-
шей скоростью,—такимъ образомъ рулевому не при-
дется затЪмъ покидать своего м-Ьста. — Но обыкно-
венно довольствуются и меньшимъ этикетомъ,—шоф-
феръ стоить у коляски и помогаетъ пассажирамъ 
усесться. 

Большой промахъ — оставить ходовой рычагъ 
(рычагъ перемЪны передачъ) на какой либо изъ пе-
р е д а ч у а не на нул"Ь, удовольствовавшись расц^п-
лешемъ помощью тормазного рычага. Сотрясеше или 
плохое з а к р а п л е т е собачки рычага на зубчатомъ сек-
тор-!. могутъ повести къ внезапному сцЪпленш и къ 
сер1езному происшеств1ю. Поэтому, эта небрежность 
никогда непростительна. 

Какъ только пассажиры ускпись, рулевой вновь 
пускаетъ моторъ въ ходъ, убедившись въ томъ, что 
газъ поступаегь въ моторъ въ возможно меньшемъ 
количеств1!., дабы моторъ не раскрутился во всю. Если 
моторъ достаточно приведенъ въ нормальное состоя-
ние, какъ я это сов^товалъ, если зажигаше хорошо 
выверено, то достаточно одного рывкй, рукоятки пуска 
въ ходъ для приведения мотора въ д'Ьйств1е, 
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Во всЬхъ случаяхъ,—-я настаиваю на этомъ,,.такъ,. 
какъ опытный рулевой всегда постарается возможно 
точнее выполнить это правило .— моторы не должны 
раскручиваться во всю при пускй въ ходъ. Только 
тогда можно допустить раскручиваж'е во всю, да и то 
на короткш моментъ, когда моторъ еще совершенно 
холоденъ и когда открываютъ полный газъ для облег-
чешя пуска въ ходъ. Въ этотъ моментъ, при удач-
ной карбюрацш и хорошей искр1=>, моторъ можетъ 
вдругъ заработать во всю. Но это тотъ случай, ко-
рый можетъ произойти при предварительной пробЪ 
и каковой никогда не долженъ имЪть мЬста въ при-
сутствии пассажировъ, — если, конечно, рулевой хо-
четъ сохранить себя въ числ-1. изящно управляющихъ 
коляской. 

Но я согласенъ съ гЬмъ, что не всегда рулевой 
можетъ избежать работы мотора впустую во всю при 
пускЪ въ ходъ, такъ какъ мнопе моторы отказыва-
ются начать работать при уменьшенномъ допуск!, 
газа. Поэтому, зд^сь рулевому придется сделать, что 
возможно, не забывая, что ч'Ьмъ мягче будетъ пускъ 
въ ходъ мотора, гЬмъ онъ будетъ считаться бол-Ье 
изощреннымъ рулевымъ. 

Мы коснулись въ этихъ строкахъ одного прин-
ципа, каковое, по моему мн^шю, является оснознымъ 
въ умЪнш пользоваться автомобилемъ, каковое я опре-
делю: моторъ долженъ быть бемиумеиъ. Во всЪхъ 
случаяхъ, хорош'ш рулевой постарается, чтобы ра-
бота мотора была возможно мен'ке слышна. Моторъ 
разобщенный долженъ давать знать о себЪ лишь какъ 



0БЩ1Я ПРАВИЛА ПРИМЪНЕШЯ МЕХАНИЗМОВЪ 45 

бы дыхашемъ, заглушеннымъ втягивашемъ и выпус-
комъ газа. РЪзше выстрелы допустимы лишь тогда, 
когда моторъ работаетъ съ полной нагрузкой, т акъ 
такъ, пока еще, не найдено способа заставить его 
совершенно безмолвствовать. 

* * 

И.—Занят1е рулевымъ своего м-Ьста и пользование 
рулемъ. 

Итакъ, когда пассажиры уселись въ коляск^, ру-
левой пускаетъ моторъ въ ходъ при наименьшемъ 
доступ^ газа. ЗагЬмъ онъ занимаетъ свое м-Ьсто. 

Если только есть какая либо возможность, руле-
вой долженъ подыматься къ сид'Ьшю автомобиля съ 
правой стороны. Другими словами, онъ не долженъ 
входить съ Л'Ьвой стороны и тЪмъ стеснять сидя-
щаго уже пассажира на л'Ьвой сторон1!, передняго 
сидЪнш. Правда, большинство колясокъ такъ неловко 
построены въ этомъ отношенш, что доступъ руле-
вому съ правой стороны оказывается прегражденъ 
перекрещивающимися рычагами. 

Однако, большинство шофферовъ люди ловше: они 
проскользнутъ ужомъ, изогнувшись между рычагами, 
рулемъ, а иногда и педалями, что въ особенности 
возможно на своей машина, къ неудобству располо-
жешя частей которой уже привыкли. Но невозмож-
ное остается невозможнымъ. Бываютъ таш'я коляски, 
въ которыхъ настолько рычаги преграждаютъ путь, 
что безусловно нельзя пройти съ правой стороны къ 
рулю. Въ последнее время прибавилось еще одно 
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препятств1е, котораго не было въ прежшя времена 
и которое совершенно прекращаетъ доступъ съ пра-
вой стороны—это запасное колесо или лишь наруж-
ный покрышки, если для прикрЪплешя ихъ избрана 
подножка съ правой стороны у ходовыхъ рычаговъ. 

Очевидно, что рулевому только и остается вхо-
дить съ лЪвой стороны, пока впрочемъ не при-
вьется крайне простой механизмъ, состоящш въ томъ, 
что кронштейны, къ которымъ пристегнуто ремнями 
запасное колесо или покрышка, могутъ всЬ вмЪсгЬ 
отклоняться на шарнирахъ и на общей рам-Ь точь 
въ точь также, какъ и обыкновенная дверца. 

Наконецъ, существуютъ и рулевыя колонки, от-
гибающаяся впередъ при отмыканш затвора особымъ 
рычажкомъ. Какъ видите, и невозможное въ концЪ 
концовъ становится возможнымъ. 

Мн-Ь остается только напомнить конструкторамъ 
еще разъ о необходимости позаботиться о раз-
мЪщенш рычаговъ. Они должны быть легко доступны 
безъ предварительнаго ощупывашя ихъ рукой и что-
бы гЬмъ не мен-Ье они не препятствовали входить 
съ правой стороны. Объ этомъ все еще мало ду-
маютъ. 

Для поворота коляски въ желаемую сторону, надо 
лишь повернуть рулевое колесо въ этомъ же на-
правлен!^ т. е. въ 'направлении движешя часовой 
стр-Ьлки, если желаютъ повернуть направо, и въ 
другую сторону, если желаютъ повернуть налево. 
Положеше, которое принимаютъ при этомъ колеса, 
вызываютъ изм-Ьнеше направлен!я колесъ, по фран-
цузски Ьгадиаде (см. чер. 9, фиг. 2 и 3). 
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Чемъ больше повертываютъ рулевое колесо, гЬмъ 
круче повертываются передшя колеса, и гЬмъ полу-
чается короче поворотъ коляски. Наименьшая кру-
тизна поворота, съ какой хотятъ повернуть коляску, 
зависитъ, во всЬхъ случаяхъ, отъ двухъ условШ: 

Первое услов1е, неизменное, зависитъ отъ самой 
конструкцш коляски. Въ зависимости отъ ширины 
рамы, более или менее съуженной впереди, и въ 
зависимости также отъ высоты колесъ, одна допу-
скаетъ крутой поворотъ, а другая отлопй. Коляска 
должна иметь возможность поворачивать возможно 
круче, но не чрезмерно. Пределы изменения направ-
лешя колесъ ограничены по разнымъ причинамъ. 
Такъ, когда поворотъ слишкомъ крутъ, то направ-
ляющая т. е. передшя колеса скользятъ по земле, 
продолжая двигаться по прямому направлешю и ко-
ляска теряетъ способность управляться; на выпуклой 
дороге бываетъ, что подъ вл1яшемъ равнодействую-
щей силъ, каковую не место здесь изучать, коляска 
въ этомъ случай направляется какъ разъ на то 
препятств1е, которое хотели избежать.—Поэтому счи-
тается, что передняя колеса никогда не должны иметь 
возможность изменять направление больше 45°. 

Другое услов!е крутизны поворота находится въ 
зависимости отъ скорости движен'ш коляски. Чемъ 
коляска идетъ быстрее, темъ поворотъ долженъ быть 
отложе (см. главу III—„Повороты"). 
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III—Снятие съ м*Ьста. 

Пассажиры разсЬлись по м^стамъ, моторъ вра-
щается. Тронемся теперь въ путь. Тутъ трудность 
троякая: снятие съ мЪста должно бы быть и безъ 
толчка, и безъ шума, и безъ медлительности. Это 
именно при снят1и съ м-Ьста и познается легче 
всего ловкость рулевого. 

Я говорю „должно бы быть", такъ какъ усовер-
шенствовашя въ моторахъ и въ приборахъ сцЪплешя, 
къ сожалЪнт, еще не достигли той степени, при 
которой это всегда было бы исполнимо. Большинство 
колясокъ плохо берутъ съ мЪста только потому, что 
устройство ихъ несовершенно, а при этомъ и опыт-
н-Ьйшш изъ рулевыхъ не сумЪетъ изящно тронуться 
въ путь. 

Мы будемъ дал'Ье говорить о несовершенствахъ 
карбюратора при снятш коляски съ м-Ьста; но прежде 
я перечислю неизлечимые недостатки сц^плешя, 
какъ напр. резкое сц-Ьплеше, нервозность сц'Ьплешя, 
слишкомъ длинный или слишкомъ короткш ходъ ко-
нуса, чрезмерная тугость пружины, взаимное зац^.п-
леше завитковъ пружины, плохо разсчитанное со-
отношеже длины рычаговъ, передающихъ усил!е ноги, 
что м^шаетъ рулевому поддерживать одинъ и тотъ 
же нажимъ втеченш всего хода педали, и т. п. Пока 
конструкторы не уничтожатъ этой кучи неисправно-
стей, не всегда можно считать рулевого отв^тствен-
н'ымъ за плохое снят1е съ м^ста. 

Согласно принципу, изложенному нами раньше, 
4 
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(,моторъ должснъ быть безшуменъ при всЪхъ обстоя-
тельствах^, намъ предстоитъ сняться съ м-Ьста безъ 
непр1Ятнаго шума мотора. 

Чтобы онъ производилъ мало шума, нужно, чтобы 
онъ вращался медленно; но если онъ вращается 
медленно, то онъ им*кетъ мало силы. Трудность со-
стоять именно въ томъ, чтобы, при снятж съ м-Ьста, 
у мотора оставалось какъ разъ столько силы, сколько 
нужно для этого снятая съ м^ста, и чтобы онъ та-
кимъ образомъ привелъ коляску въ движеше, не 
остановившись самъ, но и безъ грохота. 

Выходить неизящно, если снимаются съ м-Ьста спо-
собомъ, столь часто применяемыми дать мотору 
вращаться во всю, загЬмъ медленно доводить до со-
прикосновешя приборы сц-Ьплен1Я. 

Но приходится согласиться, что, въ н-Ькотсфыхъ 
плохихъ коляскахъ, совершенно невозможно действо-
вать иначе. Этотъ серьезный недостатокъ происходитъ 
отъ трехъ главныхъ причинъ; 

1) Какъ я уже упоминалъ, это происходитъ отъ 
р-Ьзцости сцЪплешя, каковую рулевой не можетъ 
смягчить, и результатомъ чего является, что сц^п-
ленде происходитъ какъ только поверхности сц-Ьплешя 
соприкоснутся. Тогда рулевой предварительно пу-
скаетъ моторъ во всю, такъ какъ, ввиду недостижи-
мости постепеннаго сц%плен1я, моторъ сразу оста-
новился бы изъ за слишкомъ большой и внезапной 
работы снят1я съ м-кста, если бы онъ не былъ до-
веденъ до наибольшей своей силы. Но въ такомъ слу-
чай коляска снимается съ М'Ьста скачкомъ впередъ. 
Ц-Ьпи, карданы, и шестерни получаютъ толчокъ какъ 
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бы отъ сипьнаго удара молота, и пассажиры хлопаются 
спиной о спинку кузова. 

2) ВслЪдсгае плохого зажигашя, въ особенности 
когда магнето работаетъ свечами и когда притомъ 
оконечности полюсовъ свечей слишкомъ раздвинуты. 
Въ этомъ случа-Ь моторъ не можетъ намного замед-
лить ходъ, такъ какъ при значительномъ ослабле-
нш электро-движущей силы *), искры не им'Ьютъ 
силы проскочить. 

Тогда рулевому приходится пускать моторъ во-
всю, чтобы обезпечить ему достаточное зажигаше. 

3) Чаще всего печальная необходимость пускать 
моторъ во - всю при съемк^ съ м-Ъста происходитъ 
отъ плохой регулировки, если карбюраторъ такъ на-
зываемый автоматическш. 

При малыхъ скоростяхъ въ него посту паетъ 
слишкомъ много воздуха. Если уменьшить притокъ 
воздуха посредствомъ новой регулировки, то карбю-
ратору не будетъ хватать воздуха при большихъ 
скоростяхъ и моторъ не сможетъ быть пущенъ во-
всю. 

Что лучше: имЪть возможность сниматься съ 
м-Ьста при небольшой скорости вращешя мотора и 
отказаться отъ большихъ скоростей, или при съемкЪ 
съ мЪста пускать моторъ во-всю, но зато им'Ьть 
возможность пользоваться высшими скоростями мо-
тора? Очевидно, было бы лучше всего, еслибъ намъ 
не приходилось делать этого выбора, но, къ сожалЪ-

*) См. Зажигаше во взрывныхъ моторахъ, того же автора, 
изд. Ник. Орповскагб, 
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Н1Ю, современные карбюраторы еще слишкомъ часто 
не позволяютъ этого. 

Итакъ, предположимте, что моторъ урегулированъ 
такимъ образомъ, что его скорость можно уменьшать 
въ широкихъ пред'Ьлахъ, не вызывая его остановки 
и что при увеличенш доступа газовъ скорость его 
моментально повышается. Моторъ, который не можетъ 
сразу дать наибольшую силу, который въ этомъ от-
ношенш не слушается своего механика—плохой мо-
торъ: его сердце—карбюраторъ — въ неисправности. 

Если моторъ обладаетъ столь ц^ннымъ для насъ 
качествомъ—гибкостью, то ум-Ьнье рулевого состоитъ 
въ томъ, чтобы при съемк-к съ м^ста одновременно 
провести постепенное увеличеше доступа газа съ 
постепеннымъ сц'Ь.плешемъ, такъ чтобы первое шло 
чуть чуть впереди второго. 

Поясню свою мысль. Вполне понятно, что руле-
вой долженъ тЪмъ полнее допускать дЪйств1е меха-
низма сц^плешя, чЪмъ больше увеличивается доступъ 
газа; ибо, усиливая сцЪплеше, мы требуемъ отъ мо-
тора все большей и большей работы. Поэтому, вполнЪ 
разумно при сцЪплеши повышать силу мотора, уве-
личивая отверст1е для впуска газовъ. 

Но во взрывномъ мотортЬ поршни не сразу опу-
скаются подъ давлен1емъ газа послЪ начала впуска, 
какъ въ паровой машин'Ь; наоборотъ, моторъ теряетъ 
время на отрицательныя д^йств1я, какъ-то; всасываше 
и сжат1е. Поэтому, постепенное увеличеше впуска 
газа не должно вполн'Ь совпадать съ постепеннымъ 
сцЪплен^емъ; увеличеше впуска должно предшество-
вать усилению сцф,плен1я и рулевой всегда долженъ 
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сначала увеличивать впускъ газа, а заътъмъ уже 
усиливать спръплете, чтобы маховикъ мотора, кото-
рый накапливаетъ въ себе энерпю, успелъ бы по-
лучить некоторый разгонъ. 

Въ общемъ, искусство рулевого должно прояв-
ляться въ томъ, чтобы давать газъ мотору, не пу-
ская его во-всю и чтобы это усиленное питаше мо-
тора продолжалось не дольше того, сколько нужно 
для двадцати приблизительно быстрыхъ оборотовъ 
мотора. Никто изъ пассажировъ и не зам-кгитъ уве-
личения скорости мотора на такое короткое время, 
ибо моторъ, который, положимъ, д-Ьлаетъ въ минуту 
1200 оборотовъ, потратитъ на эти 20 оборотовъ всего 
одну секунду! 

Въ данномъ случае приходится действовать одно-
временно педалью ускорешя (педаль для этой цели 
более пригодна, ч'кмъ рукоятка на рулевомъ колесе) 
и педалью сцеплешя. Степень и быстроту нажат!я 
определить почти невозможно въ теорш, но способ-
ный автомобилистъ быстро прюбрЪтетъ на практике 
необходимый навыкъ — при томъ условш, я повто-
ряю—если моторъ самъ по себе вообще послушенъ. 

Какъ только сцеплеше установлено, вы можете 
быстро переменить передачу и открыть полный впускъ 
газа. Эстетика автомобильной езды требуетъ, чтобы 
съемка съ места была возможно непродолжительна 
и чтобы коляска сразу приходила въ движете. Но 
эти перемены передачъ, какъ мы увидимъ ниже, 
должны происходить безъ всякихъ толчковъ въ ко-
робке скоростей; и также, при этой перемене пере-
дачъ не должно быть заметно какого либо толчка, 
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при этомъ какъ бы скользящемъ ускорены коляски, 
ч1шъ именно и должна являться съемка ея съ м^ста. 

Во всЬхъ случаяхъ сниматься съ м-Ьста надо, какъ 
я уже говорилъ, увеличивая впускъ газа парал-
лельно усалегшо сщъплеигя. Если моторъ снабженъ 
рукояткой опережешя зажигашя, то эта рукоятка и, 
следовательно, опережеше должно при съемк-Ь съ 
м^ста оставаться въ среднемъ положенш. Если бы 
зажигаше запаздывало, то моторъ бралъ бы съ м^ста 
недостаточно энергично; при наибольшемъ же пред-
варена зажигашя моторъ началъ бы стучать. 

Я объяснилъ, почему увеличете впуска газовъ 
должно, но на очень короткое время, предшествовать 
усиленш сцЪплеШя. Рулевой долженъ въ этомъ от-
ношенш прюбрЪсти известный навыкъ, давая ходъ 
коляск^ такъ, чтобы пассажиры не чувствовали, что 
моторъ работаетъ въ пустую, но чтобы вмЪстЬ съ 
гЬмъ скорость мотора увеличивалась, такъ какъ иначе 
моторъ не выдержитъ увеличешя нагрузки при съемка 
съ мЪста, и остановится. 

Прибавлю, что мнопе моторы, изъ-за несовер-
шенствъ карбюратора, не допускаютъ съемки съ м^ста 
при постепенном* увеличены впуска газа, и, повторяю, 
что это является большимъ неудобствомъ. 

На очень крутомъ подъем^ при съемк^ съ м^ста 
лучше не пускать мотора во всю, а предоставить ему 
работать съ самой благоприятной для него скоростью, 
т. е. той, при которой онъ даетъ наибольшую силу, 
и затЬмъ постепенно возстанавливать сц-Ьплеше. 
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Если моторъ пущенъ впустую во-всю, то быстрота 
скольжешя конуса *) 'внутри маховика становится 
опаснымъ; кром^ того приходится сцеплять, когда 
моторъ уже перешелъ за пределы той скорости, при 
которой сила развивается наибольшая. Это д-Ьйств1е 
было бы губительнымъ для механизма сцЪплешя, не-
выгоднымъ въ смысла расхода бензина и безполез-
нымъ для съемки съ м^ста. 

Считаютъ, что на ровной дорргЬ надо всегда 
брать съ м-Ьста на первой передач^,, а затЪмъ, какъ 
только коляска двинется, тотчасъ переходить на вто-
рую. Если коляска им-Ьетъ только три передачи, то, 
действительно, надо всегда начинать съ первой. 

Но если коляска им-Ьетъ четыре передачи, то на 
абсолютно ровной дорогЬ можно безъ всякаго не-
удобства сниматься съ мЪста. на второй передач^. 
Правда, такая съемка не будетъ самой быстрой, ибо 
усил1е, требуемое отъ мотора, всл-Ьдств5е недостаточ-
н а я уменьшешя передачи вызоветъ внезапное па-
деже силы, которая сможетъ снова повыситься лишь 
черезъ некоторый промежутокъ времени; но по край-
ней м-Ьр̂ Ь этотъ способъ довольно изященъ, ибо дЪ-
лаетъ возможной сравнительно безшумную съемку 
съ м^ста. 

Чтобы быстро сняться съ Моста, лучше всего на-
чинать съ первой передачи и загЬмъ сразу переходить 
на высиня, пока моторъ не потерялъ еще полной силы. 

*) Подъ словомъ „конусъ" сц*Ьплешя мы, въ общихъ раз-
суждешяхъ, будемъ подразумевать и всякую часть механизма 
сцЪплешя, соединенную съ коробкой скоростей, какъ то: конусъ, 
сегменты, диски. 
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На легкомъ уклоне, когда коляска им'Ьетъ стре-
млеше катиться подъ действ1емъ собственнаго веса, 
можно сняться съ места и на третьей или даже чет-
вертой передаче. Все зависитъ отъ ловкости и чут-
кости рулевого: онъ одинъ можетъ, сообразуясь съ 
обстоятельствами, судить о величине передачи, наи-
более подходящей для съемки съ места. 

Очевидно, ни въ какомъ случае не надо брать съ 
места на такой высокой передаче, при которой конусу 
приходится бороться съ маховикомъ, и сц-Ъплеш'е до-
стигается рядомъ толчковъ или скольжешемъ, про-
должающимся более нЪсколькихъ секундъ. Рулевые, 
применяющее при съемке съ места так1е способы, 
являются палачами своихъ колясокъ. 

Все эти указашя о съемке съ места вполне при-
менимы и къ темъ коляскамъ, на которыхъ сцепле-
ше управляется не педалью, а рукояткой; только 
действ!я будутъ въ данномъ случае обратиыя: нога 
управляетъ впускомъ газовъ, а рука производитъ 
сцеплеше. При известномъ навыке, ловкШ рулевой 
добьется полной согласованности поднимашя ступни' 
(для увеличешя впуска) съ постепеннымъ действ1емъ 
рукояткой (для сцеплешя), причемъ первое, какъ я 
уже говорилъ, должно предшествовать второму. 

Я повторю здесь то, что уже говорилъ выше и о 
чемъ мнопе забываютъ, а именно, что на коляскахъ, 
не снабженныхъ действительно автоматическимъ кар-
бюраторомъ, рулевой, одновременно съ двойнымъ дей-
ств1емъ увеличешя впуска газа и усилешя сцеплешя, 
долженъ обращать внимаше и на карбюрацш (ста-
ринныя системы). Когда скорость мотора падаетъ 
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(т. е. моторъ вращается медленнее всл"Ьдств1е уве-
личешя нагрузки при съемке съ места), всасывающее 
действие его на вбрызгиватель уменьшается само 
собой. 

Бензинъ „более тяжелый на подъемъ" (выра-
жеше довольно подходящее къ этому случаю) въ 
сравненш съ воздухомъ остается во вбрызгивателе 
неподвиженъ; только воздухъ подчиняется всасыванш 
и моторъ, лишенный газовой смчъси, можетъ остано-
виться. Поэтому надо при помощи соответствующей 
рукоятки уменьшить отверст1е впуска воздуха, чтобы 
всасывающее усил1е было направлено преимуще-
ственно на вбрызгиватель бензина. 

Наоборотъ, если моторъ стремится вращаться 
быстрее, надо посредствомъ рукоятки увеличить до-
ступъ воздуха, иначе всасывающее усил1е (которое 
при этомъ увеличивается) слишкомъ воздействуешь 
на вбрызгиватель, ч^мъ и внесетъ разстройство въ 
карбюрацш и кроме того увеличить расходъ бен-
зина. На практик-!., снимаясь съ места на коляске 
съ не автоматическимъ карбюраторомъ, полезно при-
близить рукоятку, управляющую карбюращей, къ по-
л о ж е н а , соответствующему наименьшему впуску воз-
духа („работать на бензине", какъ говорятъ некоторые 
механики). Затемъ, когда моторъ заработаетъ равно-
мерно, карбюрацш надо исправить соответственнымъ 
образомъ. 
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IV.—Перемена передачъ и направлешя хода 

Когда коляска снялась съ м^ста, мы должны про-
извести перемену передачи, т. е. перейти съ перваго 
сочетания шестеренъ на второе и т. д. Это д1Ьйств1е 
требуетъ нЪсколькихъ предварительныхъ объясненш 
о назначенш и работЪ передаточныхъ шестеренъ, 
ибо для правильнаго выполнешя этого д'Ьйств^я не-
обходимо точно знать услов!Я, въ которыхъ оно про-
исхоцитъ. 

Если бы мощность взрывного двигателя не зави-
сала отчасти отъ его скорости вращешя, можно было 
бы соединять моторный валъ непосредственно съ осью 
рабочихъ колесъ. При подъем^, когда отъ мотора 
требуется большая работа, моторъ производилъ бы 
эту работу, правда, въ больней промежутокъ времени, 
т. е. замедлялъ бы ходъ, но безъ потери мощности. 
Такимъ образомъ устройство коляски значительно 
упростилось бы, ибо коробка скоростей сделалась бы 
ненужной. 

Къ сожалЪнш, взрывной моторъ не можетъ за-
медлить хода безъ немедленной и значительной по-
тери мощности. Его Термодинамическая производи-
тельность, т. е. превращена имъ въ работу той те-
плоты, которую онъ получаетъ подъ видомъ бензина 
или спирта, достигаетъ своего максимума, лишь когда 
онъ вращается съ определенной скоростью, особой 
для каждаго типа моторовъ, Поэтому, съ одной сто-
роны необходимо, а съ другой—и выгодно, стараться. 
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чтобы взрывной моторъ работалъ съ постоянной ско-
ростью вращешя, соответствующей его наибольшей 
мощности. Тогда мощность его также остается по-
стоянной. Такъ говорить теор1Я. 

Но какимъ же образомъ согласовать эту неиз-
менность мощности съ гЬмъ изменяющимся въ ши-
рокихъ пред-Ьлахъ усил1емъ, котораго требуетъ для 
своего движешя коляска (различный характеръ почвы, 
уклоны, съемка съ места, противный ветеръ и проч.). 

Для этого приб^гаютъ къ механической комбина-
Ц1и: такъ какъ мощность есть работа, произведенная 
въ известный промежутокъ времени, то достаточно 
дать мотору темъ большШ промежутокъ времени для 
производства работы, чемъ эта работа больше; та-
кимъ образомъ, мощность его не изменяется. Для 
этого моторъ соединяютъ съ рабочими колесами не 
непосредственно, а устанавливая между ними коробку 
скоростей (коробку передачъ). 

Коробку скоростей можно определить, какъ при-
боръ, дающт мотору время для совершения тре-
буемой работы, причемъ это количество времени 
дается пропорцюнально величине работы. 

Если мы предположимъ (чер. 11), что моторъ нахо-
дится въ М, а ось дифференщала — въ К, то шесть 
схематически изображенныхъ шестеренъ являются 
уменыиителями скорости. Смотря по тодау, какъ мы 
будемъ сцеплять ихъ одну съ другой, мы получимъ 
разныя числа оборотовъ въ минуту. Если рабочш валъ 
мотора вращается со скоростью 1000 оборотовъ въ ми-
нуту, то, передарая это вращеще передаточному валу 
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мы заставили его делать то т^-же 1000 оборотовъ, 
то 500, то наконецъ лишь 200 оборотовъ (чер. Ц), 
Итакъ, мы между М и Н уменьшили скорость, со-
образно нашему желанш. 

= вея! 

тт кШМ ° В 

Чер. 10.—Схематическое объяснен!е д-Ьйств!я „коробки ско-
ростей" для перемены лередачъ. 

V, конусъ сц%плен1я. — С, шестерня дифференциала. -
К, ось колесъ. — 5, коническая зубчатка на переда-
точной оси. — О, картеръ коробки. — А, В, малая пере-
дача. - С О, средняя передача. — Е Р, большая пере-
дача. — С' и Е' "перем%щеи!я шестеренъ подъ влгя-
шемъ перем-Ьщешя рычага перемены передачъ изъ Ь1 

въ Ь2 и Ь3. — М, ось мотора. 

Какимъ образомъ мы достигли этого? Благодаря 
различнымъ Д1аметрамъ шестеренъ, насаженныхъ на 
валы. Если мы сц%пимъ шестерню съ 10 зубцами съ 
шестернею въ 50 зубцовъ, то за одинъ полный обо-
ротъ этой шестерни первая шестерня сд&лаетъ пять 
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оборотовъ. Следовательно, вторая шестерня будетъ 
вращаться въ пять разъ медленнее первой. 

Если шестерни, насаженныя на два вала, им^ють 
одинаковый Д1аметръ, если каждая изъ нихъ им-Ьетъ 
напр. по 30 зубцовъ, то скорость не увеличится и 
не уменьшится; оба вала будутъ вращаться съ оди-
наковой скоростью. 

40 

/ ч 
го 

7 аса 
п Ч г 

3 0 Оы- , в 
/у/ООО 

Л 7Ь 

1000 
ХОО 

, ° > Г ' 
0 0 

О 
Ъ* 

Чер. 11.—Отношеше скоростей вращешя рабочаго и 
передаточнаго валовъ коробки скоростей въ зависимости 

отъ зацЪплен1я той или другой пары шестеренъ. 

На практик^, первичный (главный) валъ коробки 
скоростей, соединенный съ моторнымъ валомъ по-
средствомъ механизма сц^плетя , снабженъ системой 
шестеренокъ, могущей передвигаться по валу и на-
зываемой скользящей кареткой (Ъа1ас1еиг). Шестерни 
надеты на общую муфту; валъ им^етъ квадратное 
сЬчеше на всемъ протяженш, нужномъ для передви-
женш каретки. Каретка охватывается вилкой, соеди-
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ненной съ ручнымъ рычагомъ, при помощи котораго 
рулевой устанавливаетъ нужное ему сочеташе ше-
стеренъ. 

Вторичный (передаточный) валъ параллеленъ глав-
ному и снабженъ неподвижными шестернями, д1аметры 
которыхъ обратно пропорцюнальны д1аметрамъ ше-
стеренъ главнаго вала. Разстояшя между шестернями 
передаточнаго вала гораздо больше разстояшй между 
шестернями главнаго. 

Причина П О С Л Е Д Н Е Г О весьма проста: предположимъ 
(чер. 10), что шестерня Л сцеплена съ В и что мы 
желаемъ переменить передачу и сцепить С съ 1); для 
этого необходимо, чтобы (] сперва заняла положеше ( У . 
Действительно, въ этомъ положенш Л уже отдели-
лось отъ 1{, а (1 еще не касается !). Если бы шестерня 1) 
была ближе къ В , чемъ показано на чертеже, пере-
мена передачи была бы недостижима, ибо зубцы С 
сцеплялись бы съ зубцами В , когда А еще не отде-
лилось отъ В . 

Итакъ, прежде чемъ зацепиться зубцами съ I), ше-
стерня (С заняла положеше ( У . Въ это время шестер-
ня Е перешла въ Е' , а затемъ въ Е " . 

Когда надо переходить со 2-ой передачи на 3-ю, 
т. е. отъ сочеташя € В къ сочетанш ЕР, необходимо, 
чтобы С вполне отделилось отъ В; Е перейдетъ въ 
это время въ положеше Е ш . Мы видимъ, что между 
шестернями В и В должно быть разстояше немного 
больше двойной толщины шестерни, а разстояше ме-
жду В и Р должно быть въ четыре съ небольшимъ 
раза больше этой толщины. 
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Теперь мы можемъ понять, почему коробки съ 
4 передачами гораздо длиннее и дороже коробокъ 
съ 3 передачами и почему строители переходятъ на 
коробки съ двумя и тремя каретками; въ посл'Ьднихъ 
достигается большая компактность, меньшая длина, 
меньшая сгибаемость валовъ и большая безшумность. 

* -х- * 

Познакомившись съ теоретическими основашями 
перемены передачъ, перейдемъ къ практйческимъ 
пр1емамъ перемены скорости коляски, помощью пере-
мены этихъ передачъ. 

Предположимъ, что шестерни зацеплены такъ, какъ 
указано на черт. 10 и что мы хотимъ перейти на 
сочетаШе (Л). Мы должны взяться за рычагъ I/ и 
переместить его въ положеше 1Я Но, такъ какъ мо-
торный валъ коробки соединенъ посредствомъ сцЪп-
лешя (въ данномъ, случае посредствомъ конуса сцеп-
лешя) съ моторомъ, работающимъ съ определенной 
скоростью, а передаточный валъ посредствомъ кони-
ческой шестерни 8 соединенъ съ колесами коляски, 
вращающимися съ другой скоростью ч-Ьмъ моторъ, то 
это намъ не удается. Шестерня С коснется края I), 
но зубцы ихъ не зацепятся. Шестерни будутъ тереться 
одна о другую, оглушительно визжать, но не заце-
пятся! Зубцы одной шестерни не зайдутъ въ проме-
жутки между зубцами другой. Пришлось бы прило-
жить къ рычагу огромное усил!е, чтобы зубцы нако-
нецъ вдругъ зацепились. 

Иначе будетъ обстоять дело, если, прежде чемъ 
подводить одну шестерню къ другой, главный валъ 
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коробки скоростей мы разъединимъ отъ мотора, (разъ-
единивъ конусъ сц-Ьплешя) т. е. дадимъ Холостой 
ходъ. Если этотъ валъ сдйланъ достаточно легкимъ, 
то его инерш'я, т. е. сопротивление силамъ, дей-
ствующимъ на него въ ту или другую сторону, очень 
невелика и, какъ только его шестерня начинаетъ 
тереться о шестерню передаточнаго вала, онъ под-
чиняется достигаемому такимъ образомъ уменьшешю 
или увеличешю скорости, и зубцы зацепляются безъ 
затруднешя. 

Итакъ, необходимыми услов1ями легкаго перехода 
съ одной скорости на другую являются: 1) Достаточно 
малые д!аметръ и масса главнаго вала коробки, его 
внутренняго конуса :,!) сц'&плешя и шестеренъ (поэтому 
конуса сц^плешя делаются изъ алюмишя) и 2) Пол-
ное расц^плеше, холостой ходъ.—Поэтому., для лег-
кой перемены передачъ необходимо, чтобы приборъ 
сц^плешя былъ правильно урегулированъ и могъ 
действительно давать холостой ходъ **), что случается 
довольно р-Ьдко); прежде чЪмъ действовать рычагомъ 
перемены передачъ, рулевой долженъ до отказа на-
жать педаль холостого хода, 

*) Для простоты я предполагаю, что сц-Ьплеше устроено на-
конусъ; это до сихъ поръ является очень распространеннымъ 
видомъ сц-Ьплешя. Впрочемъ, всЬ остальные типы сц'Ьплешя йод-
чиняются тЪмъ же требоватямъ относительно частей, соединен-
ныхъ съ валомъ коробки скоростей. 

**) Холостымъ ходомъ называется такое состоите, когда 
при ходЪ мотора и при остановленной коляскЪ моторный валъ 
коробки остается совершенно иеподвижнымъ. 
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Оба д,Ьйств1Я дачи холостого хода и перем-Ьщешя 
рычага должны происходить почти одновременно, безъ 
излишней торопливости, но очень быстро. Какъ только 
вы нажали педаль холостого хода, до отказа, вы 
должны однимъ сухимъ толчкомъ переставить рычагъ 
изъ одного выреза сектора въ другое. Неуверенность 
и слабость движешй въ данномъ случай всегда пре-
досудительны. ^ 

ВсЬмъ автомобилистамъ приходилось наблюдать 
то кажущееся обстоятельство, что легче переходить 
съ низшей передачи на высшую, ч-Ъмъ съ высшей на 
низшую. Это только кажется; рулевой, соображающей 
то, что онъ д-Ьлаетъ, переходить съ высшей скорости 
на низшую съ той же легкостью, какъ и обратно. 

Каждому ясно, что для легкости „перехода" съ 
одной передачи на другую необходимо, чтобы шестерни, 
которыя должны зацепиться, обладали приблизительно 
одинаковой скоростью движешя своей окружности 
(скорость какой-либо точки ихъ окружности). Если 
разница между этими скоростями слишкомъ велика *), 
то поверхности шестеренъ начинаютъ тереться одна о 
другую, пока скорости приблизительно не сравняются 
и рулевой энергичнымъ усил!емъ не заставить ше-
стерни зацепиться. 

*) ДвЪ шестерни, вращаюицяся съ разной скоростью, могутъ 
обладать равными скоростями ихъ окружностей, если скорости 
вращешя пропорщональны ихъ д1аметрамъ. Наприм^ръ, шестерня, 
съ д1аметромъ вдвое меньшимъ дхаметра другой, будетъ обладать 
той-же скоростью окружности, если она вращается вдвое быстрее 
большей шестерни-

Иск. Пользов. Автом. 5 
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Мы видимъ, •наприм'Ьръ, что скорости движешя 
окружностей А и В (чер. 10) равны между собой, ибо 
эти именно окружности шестерней зац-Ьплены одна 
съ другой. Хотя А вращается въ пять разъ быстрее В , 
но она въ пять разъ меньше. Мы видимъ также, что 
когда мы захотимъ перейти на вторую передачу, то 
окружности С и I) будутъ двигаться неодинаково быстро, 
такъ какъ С больше А; хотя (1 укреплена на томъ же 
самомъ валу, но она обладаетъ большей окружной 
скоростью. Мы видимъ также, что I) меньше В и, 
хотя насажена на тотъ же валъ, но обладаетъ мень-
шей окружной скоростью. Что-же произойдетъ? 

Шестерня С начнетъ терять свою скорость вра-
щешя, по двумъ причинамъ: во первыхъ, потому что 
она будетъ разобщена отъ мотора, всл^дств1е разоб-
щешя конца сц-Ьплешя отъ мотора; во-вторыхъ, по-
тому-что она будетъ тереться о I). Разность скоростей 
этихъ двухъ шестеренъ сделается весьма незначи-
тельной, и мал'Ьйшаго усил1я со стороны рулевого 
будетъ достаточно, чтобы заставить зубцы одной изъ 
нихъ пройти въ промежутки между зубцами другой, 
т. е. произвести зацЪплеше. 

Наоборотъ, при переход^ съ высшей скорости на 
низшую, труднее избежать шума при зацЪпленш 
шестеренокъ, ибо скорость шестеренокъ со стороны 
передачи колесамъ при разобщенш мотора на подъ-
емЪ дороги уменьшается очень быстро, тогда какъ 
скорость шестеренъ со стороны мотора, вращаю-
щагося въ холостую, увеличивается. Разница скоро-
стей об-Ьихъ системъ слишкомъ велика для безпре-
пятственнаго зацЪплешя. Поэтому ловюе и знающге 
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свою машину рулевые при переходе съ высшей ско-
рости на низшую иногда уменьшаютъ ходъ мотора. 

Впрочемъ, зубцы шестеренъ, составляющихъ сколь-
зящую каретку или соединенныхъ съ ней, делаются 
такой формы, которая облегчаетъ зац^плеше, увели-
чивая доступъ зубцамъ. 

Чер- 12.—Форма зубцовъ на ^шестерняхъ для перемены передачъ. 
1, доступъ въ необточенной шестерик. — к, рабочая ширина 

зубца. — ], д о с т у п ъ въ обточенной щестернЪ. — р, рабочая 
ширина зубца. 

Края зубца срезываются илизакругляются (чер. 12) 
такъ, чтобы зубцы зацепляющихся шестеренъ встре-
чались не плоскими поверхности (фиг. 1 чер, 12), а 
подъ угломъ (фиг. 2). Доступъ такимъ образомъ 
больше доступа 1. 

Если шестерня встречаетъ каретку лишь одной 
своей стороной, то доступъ для зубцовъ увеличивается 
только съ этой стороны. Такъ напримеръ зубцы ше-
стеренъ А и В (чер. 10) срезаны только съ одной 
изъ сторонъ, тогда какъ у {) и I) зубцы срезаны съ 
обеихъ сторонъ. 

* 
* * 
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Иногда вместо того, чтобы закруглить каждый 
зубецъ, срЪзаютъ по длин'Ь его часть зубца черезъ 
одинъ. Наприм-Ьръ, зубцы I) и (I (чер. 13) короче чЪмъ 
а, С, и е. Благодаря этому разстояьпе п больше нор-
мальнаго доступа ш. 

Иногда за-
кругляютъ зуб-
цы только одной 
изъ двухъ ше-
стеренъ. Напри-
м^ръ, закругля-
ютъ зубцы со-
храняя для зуб-
цовъ Г нормаль-
ную форму. 

Чаще всего за-
кругляются зуб-

Чер. 13-—НЪкоторыя системы устройства , 
доступов*. между зубцами. ц ы о б ^ и х ъ с ц ^ п -

1, зубцы одной изъ шестеренъ немного Л Я Ю 1 Д И Х СЯ м е ж д у 
спилены черезъ одинъ .~2, зубцы одной с о б о й ш е с т е -
щестерни закруглены. — 3, зубцы обЪ-
ихъ шестеренъ закруглены. р е н ъ , к а к ъ на 

фиг. 3 чер. ЛЗ. 
Увеличеше доступа для зац-Ьплешя зубцовъ пред-

ставляетъ одинъ недостатокъ: оно уменьшаетъ по-
лезную длину *) зубцовъ. Действительно, мы видимъ, 
что полезная длина нормальнаго зубца (фиг. 3) зна-
чительно больше полезной длины зубца, который под-
р&занъ, чтобы помочь рулевому быть мен^е нелов-

*) Полезной длиной называется длина касашя двухъ зубцовъ 
въ состоянш зац-Ьплензя. 
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кимъ. Между т'Ьмъ это вызываетъ более быстрое из-
нашиваше зубцовъ. 

Мои объяснешя относительно зацеплешя зубцовъ 
въ коробке скоростей укажутъ начинающему руле-
вому, какимъ образомъ производить перемену пере-
дачъ. 

Въ общемъ, представляется полезнымъ совершенно 
разобщить моторъ и загЪмъ съ быстротой и точно-
стью переставить рычагъ перемены передачъ. 

Но, чтобы сделать это безъ всякаго шума, необ-
ходимо уже привыкнуть къ своей коляске . Самый 
ловк1Й рулевой только тогда хорошо перемЪняегь пе-
редачи, когда онъ уже сдЪлалъ несколько пробъ, когда 
онъ точно з н а е т ъ сопротивлен1е зубцовъ зацЪплен'но 
и разстояше между выемками въ секторе передачи, 
когда ему уже не приходится раздумывать, и онъ мо-
жетъ действовать инстинктивно. 

Действительно, хотя можно установить обшйя пра-
вила для перемены передачъ, однако нельзя утвер-
ждать, что оне не им-Ьютъ исключешй. Правда, ше-
стерни въ большинстве случаевъ разсчитываются по 
однимъ и т'Ьмъ же правиламъ, вытачиваются одина-
ковыми пр!емами и на сходныхъ между собой по си-
стеме станкахъ, и действ1е каретокъ почти везде 
однородно; однако, въ машинахъ старыхъ системъ и 
современныхъ машинахъ, которыя хотя бы въ дета-
ляхъ отличаются отъ общепринятыхъ образцовъ, пе-
ремены передачъ составляютъ исключешя изъ об-
щихъ правилъ. Иногда, вместо того, чтобы разобщить 
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до конца, надо разобщить лишь едва и почти одно-
временно переставить рычагъ; иногда наоборотъ при-
ходится давать холостой ходъ и лишь черезъ извест-
ный промежутокъ времени действовать рычагомъ. 
Форма шестеренъ, а главное неодинаковая инерц1я 
конуса сцеплешя, являются наиболее распространен-
ными причинами уклонешя отъ изложенныхъ нами 
правилъ. 

Во всякомъ случае, рулевой, садясь первый разъ 
на коляску, долженъ сначала строго придерживаться 
нашихъ указанш и уже впослЪдствш онъ увидитъ, 
не надо ли въ данномъ случай допустить каюя-ни-
будь отклонеш'я. Такимъ образомъ онъ прюбретегь 
въ перемене передачъ своей коляски такую ловкость, 
какъ никто другой. 

Единственнымъ услов1емъ, общимъ для всЬхъ слу-
чаевъ, является возможность, въ случай надобности, 
производить полное разобщеше мотора. Я советую 
вс-Ьмъ автомобилистамъ внимательно следить зат^мъ , 
чтобы, при нажатш педали до отказа или полномъ 
леремещенш ручного рычага (смотря по системе), 
управляющихъ сцеплешемъ, не было ни малейшей 
передачи движешя отъ мотора къ главному валу ко-
робки скоростей. Если зтотъ валъ продолжаетъ, хотя 
бы слегка, вращаться, надо заново урегулировать при-
боръ сцеплешя, чтобы добиться полной неподвиж-
ности. 

Но было бы невыгодно чрезмерно увеличивать 
ходъ расцеплешя т, разстояше, на которое нужно 
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отодвинуться конусу для разобщения *). Надо ограни-
чиваться разстояшемъ, строго необходимымъ для пол-
наго разобщешя. 

Когда перемена передачи закончена, т. е. когда 
каретка установила сочеташе новой пары шестеренъ, 
рулевой долженъ медленно произвести сц4плеше съ 
моторомъ. 

Рулевой сд'Ьлаетъ грубую ошибку, если допуститъ, 
чтобы конусъ быстро соприкоснулся съ маховикомъ 
мотора, какъ только установится новое сочеташе ше-
стеренъ, ибо почти всегда скорость, которую моторъ 
стремится сообщить коляскЪ при этомъ новомъ соче-
тали, отличается отъ той, съ которой движется ко-
ляска въ моментъ прекращешя холостого хода. По-
этому, скорость коляски должна внезапно увеличиться 
или уменьшиться до той, которую сообщаетъ ей мо-
торъ. Коляска подчинится неохотно и протестъ ея 
выразится толчкомъ! 

ВсЬ, которымъ приходилось Ездить на дурно управ-
ляемомъ автомобиле и которые наблюдали за проис-
ходившими явлешями, замйтили, что, при переход-Ь 
съ низшей скорости на высшую, они ударялись о 
спинку сид'Ьшя, а, при переход^. съ высшей скорости 
на низшую, они кланялись по направленш къ мотору. 
Это происходило оттого, что рулевой мйнялъ пере-

*) Во изб'Ьжаше этого, некоторые строители пользуются спо-
собомъ, который применялся въ прежнее время, а зат-Ьмъ былъ 
оставленъ, и который состоитъ въ устройств-Ь неподвижнаго 
упора, задерживающаго трущШся о него конусъ, или какого-ни-
будь тормаза, останавливающаго маховикъ въ моментъ поднаго 
раццЪплешя. 
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дачи, не выжидая точнаго момента, а во-вторыхъ 
оттого, что онъ после перем-Ъны производилъ сц^п-
леше безъ достаточной постепенности. 

Сц1ьплеше должно быть постепеннымъ; это одно 
изъ его основныхъ свойствъ. Оно должно быть по-
степеннымъ именно для того, чтобы коляска безъ 
протеста принимала скорость, сообщаемую ей мото-
ромъ. Ловкш рулевой после перемены передачъ про-
изводить сцЪплеше такъ незаметно, что скорости, 
такъ сказать, сливаются одна съ другой безъ граней 
между ними. 

Итакъ, переходъ съ одной передачи на другую 
распадается на три д-Ьйств1я: 1) разобщение (въ боль-
шинства случаевъ полное); 2) почти непосредственно 
загЬмъ быстрая перестановка рычага; 3) медленное 
сц-Ъплеше. 

* 

Самое большое затруднеше, испытываемое нович-
комъ при перемене передачи, заключается не въ са-
момъ дЪйствш, а въ точномъ выборе момента, когда 
это д^йств1е надо произвести. 

Действительно, рулевой долженъ привыкнуть къ 
своей коляска настолько, чтобы знать, съ какой при-
близительно скоростью она катится въ каждый дан-
ный моментъ, а главное (и это труднее всего) знать, 
какой приблизительно скорости с о о т в е т с т в у е м дан-
ное сочеташе шестеренъ при р а з в и л и моторомъ пол-
ной мощности. Слухъ, гораздо лучше чймъ зреше, 
укажетъ ему, когда онъ долженъ взяться за рычагъ; 
ибо глазъ, который сл^дитъ за всЪмъ, что делается 
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вне коляски, воспринимаетъ постоянно^1 меняющаяся 
впечатления, которыя не могутъ дать ему точнаго 
представлешя о скорости, съ которой идетъ коляска, 
тогда какъ ухо, следящее исключительно за шумомъ 
мотора и коляски, переживаетъ ощущешя изъ одной 
и той же неизменной гаммы ощущенш. Оно настолько 
къ нимъ привыкло, что определенный шумъ соответ-
ствуетъ для него вполне определенной скорости. 
Рулевой определяетъ скорость своего мотора глав-
нымъ образомъ именно посредствомъ слуха. 

Благодаря зтимъ наблюдеж'ямъ онъ можетъ точно 
определить моментъ, когда надо произвести извест-
ное действ!е. Такъ напримеръ, онъ не рискнетъ пе-
реходить съ 3-ей на 2-ую передачу, когда скорость ко-
ляски еще приблизительно равна 30 километрамъ въ 
часъ, если онъ знаетъ, что 2-ая передача даетъ только 
20 клм. Онъ подождетъ, пока скорость уменьшится: 
если-бы онъ переменилъ передачу внезапно, переходя 
съ 30 клм. на 20, онъ заставилъ бы пассажировъ 
поклониться мотору, какъ я уже объ этомъ говорилъ. 

Онъ выжидаетъ и, когда почувствуетъ, что ско-
рость коляски упала до 20 клм., разобщаетъ моторъ 
до отказа и переходитъ на другую пару шестеренъ. 

Рулевой долженъ также настолько знать свой мо-
торъ, чтобы чувствовать, легко ли онъ работаетъ. 
Если онъ чувствуетъ, что моторъ работаетъ весело 
и легко, онъ очевидно можетъ уменьшить величину 
передачи, т. е. потребовать отъ мотора, чтобы онъ 
сообщалъ коляске большую скорость. Если, наобо-
ротъ, онъ чувствуетъ, что моторъ работаетъ съ уси-
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л!емъ, онъ не будетъ ему мешать и не станетъ пе-
реходить на высшую скорость, ибо моторъ ослабЪетъ 
и рулевому придется вернуться на прежнюю скорость, 
съ досадой убедившись въ безполезности своей по-
пытки. 

Наконецъ, рулевой долженъ понимать свойства 
дороги, чтобы приблизительно оценивать вл1яше укло-
новъ на машину и, сообразно этому, устанавливать 
то или другое сочеташе шестеренъ. Впрочемъ, надо 
сознаться, что приобрести эту привычку крайне трудно, 
ибо законы перспективы часто вызываютъ огромный 
ошибки. В с е , совершавчпе прогулки по горамъ, заме-
чали то явление, что дорога иногда кажется опускаю-
щейся въ то время, какъ она еще поднимается, и что 
ручьи кажутся текущими въ направленш, противопо-
ложномъ уклону! 

Чаще всего рулевой довольствуется т^мъ, что про-
бами находитъ моментъ благопр1ятный для перемены 
передачи. И, только после частаго и продолжитель-
н а я упражнешя въ е з д е , онъ прюбрететъ родъ ин-
стинкта, который будетъ указывать ему, иногда даже 
помимо его внимашя, то именно, что ему въ данный 
моментъ надо делать. Хорошш рулевой, въ конце 
концовъ чувствуетъ, а не обсуждаетъ. 

Какъ я уже сказалъ, искусство перемены пере-
дачъ заключается въ томъ, чтобы менять ихъ съ 
наименьше возможнымъ щумомъ. Очень трудно 
дать для этого точныя указашя, ибо, какъ я уже го-
ворилъ, каждый типъ коробки передачъ и даже почти 
каждая коробка изъ одного и того же типа требуетъ 
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особыхъ пр1емовъ; эти различ1я зависятъ отчасти 
отъ сборки валовъ, а глазнымъ образомъ отъ выварки 
прибора сцЪплешя. 

Можно принять за общее правило, что шумъ при 
переход^. съ одной передачи на другую, зависитъ въ 
большинства случаевъ отъ недостаточнаго разобщешя 
мотора. Почти всегда бываетъ выгодно разобщать 
до отказа,—это основное правило р^дко бываетъ из-
вестно автомобилистамъ. 

Но искусство перемены передачъ кром-к того, и 
главнымъ образомъ, заключается въ плавности пере-
хода съ одной передачи на другую, такъ чтобы ско-
рость коляски увеличивалась или уменьшалась не-
ощутимо и безъ толчковъ. Возьмемъ для примера 
коляску, коробка скоростей которой устроена такъ, 
что при 1200 оборотовъ мотора въ минуту (мы пред-
полагаем^ что это число соотвФ-тствуетъ наибольшей 
мощности мотора) 1-ая передача даетъ 15 клм. въ 
часъ, 2-ая—30, 3-я—45 и 4-ая 60. 

Если моторъ обладаетъ достаточной гибкостью, то 
коляска на 4-ой передач^ можетъ и замедлиться до 
скорости 45 километровъ въ часъ, но тогда моторъ 
будетъ давать лишь 900 оборотовъ въ минуту. Она 
можетъ даже дойти и до скорости въ 30 лишь кило-
метровъ, но при числ^ оборотовъ мотора, равномъ 
600. Она можетъ даже на той-же 4-ой передач^ да-
вать всего лишь 15 клм. въ часъ, но въ этомъ слу-
чай число оборотовъ мотора не должно превышать 
300; эта скорость очень невелика, но возможна, если 
карбюращя и зажигаше еще достаточны для столь 
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малой скорости и если дорога ровная и гладкая. 
Мощность мотора при 300 оборотахъ въ минуту упала 
настолько, что она, по всей вероятности, равняется 
лишь одной десятой мощности при 1200 оборотахъ. 

Эта, драгоценная въ опытныхъ рукахъ, гибкость 
является для новичка источникомъ разныхъ непр1ят~ 
ностей. Взявши хороипй разгонъ, онъ вступаетъ на 
4-ой передаче на длинный, но слабый подъемъ, около 
3°/о. Моторъ начинаетъ ослабевать; рулевой даетъ 
ему ослабеть до т е х ъ поръ, пока въ картере не по-
слышатся удары. Скорость коляски успеетъ упасть 
до 20 километровъ въ часъ, когда онъ наконецъ ре-
шается переменить передачу! 

Такъ какъ уклонъ незначителенъ, то въ этотъ 
моментъ 3-я передача „забираетъ"' хорошо и скорость 
мотора снова быстро повышается до 1200 оборотовъ, 
соответствующихъ его наибольшей мощности. Это 
значитъ, что на 3-ей передаче коляска даетъ 45 килом, 
въ часъ, тогда какъ на четвертой—скорость коляски 
упала до 20 килом.! Произошелъ толчекъ, а также 
значительное застопориваше въ движенш коляски, 
скорость которой въ теченш несколькихъ минутъ 
упала на 4-ой передаче до 40, 35, 30, 25, 20 килом., 
тогда какъ на 3-ей она могла бы постоянно дер-
жаться на 45 килом, и быть можетъ даже больше, 
если бы- удалось при помощи педали ускорешя пу-
стить моторъ „во-всю". 

П р и с п о с о б и в ш а я рулевой, въ случае, подобномъ 
вышеописанному, перешелъ бы съ 4-ой передачи на 
3-ю, какъ только почувствовалъ бы, что скорость мо-
тора уменьшилась приблизительно на одну четверть. 
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Въ это время моторъ д-Ьлалъ бы 900 оборотовъ въ 
минуту, а коляска развивала бы скорость въ 45 клм.: 
поел!. перемены передачи, скорость движешя оста-
лась бы таже, но моторъ могъ бы развивать 1200 обо-
ротовъ, т. е. полную мощность. Седоки не почувство-
вали бы ни мал'Ьйшаго толчка и коляска не поте-
ряла бы скорости. 

Именно благодаря такимъ пр1емамъ выигрываютъ 
на состязашяхъ, у с т а н а в л и в а ю т высок1я средшя ско-
рости и расходуютъ мало бензина—ибо нагнать по-
терю скорости равносильно съемк-Ь съ мЪста. 

Связывать перемены передачъ такъ , чтобы ско-
рость коляски увеличивалась или уменьшалась совер-
шенно равномерно, благодаря совокупному дЪйств1ю 
сочетанш шестеренъ, педали ускореьпя, прибора сц-Ь-
плен!я, рукоятокъ газа и зажигаШя,—въ этомъ заклю-
чается высшее искусство командованш коляской со 
взрывнымъ моторомъ. Этотъ идеалъ, надо признаться, 
достигается очень р-Ьдко, ибо достижеше его пред-
ставляетъ очень значительный трудности. ТЬмъ не 
мен-Ье каждый долженъ стремиться достичь его, пу-
темъ наблюдешя и повторныхъ упражненш. 

И* ' А* 

Задшй ходъ .—При заднемъ ходЪ мы мЪняемъ на-
правлеше движения, м^»няемъ ходъ, перехолимъ на 
заднш ходъ. Очевидно, при переход^ съ задняго хода 
на переднш, мы тоже м^няемъ ходъ. 

Перемену хода сл^дуетъ отличать отъ перемены 
передачи, ибо, въ первомъ случай, коляска мЪняегь 
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направлеше движешя, тогда какъ во второмъ коляска 
перемещается более или менее быстро, но только 
впередъ. 

Чтобы перейти на заднш ходъ, надо сначала за-
медлить скорость мотора почти до минимума, впро-
чемъ настолько, чтобы онъ не могъ остановиться 
отъ у в е л и ч е т я нагрузки всл-Ьдств1е его соединен1я 
съ колесами. 

Вращеше мотора можно было бы замедлить еще 
больше, если бы ему пришлось съ такой малой ско-
ростью работать только для задняго хода, ибо умень-
шеше передачи для задняго хода почти всегда зна-
чительнее, чЪмъ для 1-ой передачи для движеш'я 
впередъ. Но за заднимъ ходомъ при маневрировании 
почти всегда сл-Ьдуетъ переднш ходъ; поэтому важно, 
чтобы моторъ сохранялъ еще такую скорость, кото-
рая позволила бы ему не останавливаться при съемке 
съ места на переднемъ ходу. 

Эту скорость хода можно точно определить только 
опытомъ, ибо она изменяется, въ зависимости отъ си-
стемы мотора, его карбюратора и зажигания. 

Во всякомъ случае, для удобства и изящества 
этого маневра, надо, чтобы моторъ работалъ съ на-
именьшей, возможной при данныхъ обстоятельствахъ, 
скоростью. 

Непосредственно передъ переходомъ на заднш 
ходъ, рулевой долженъ разобщить моторъ, т. е. на-
жать до конца педаль разобщения и вместе съ темъ 
держать другую ногу наготове на педали тормаза. 

Затемъ онъ переводитъ рычагъ передачъ и зад-
няго хода (общш на современныхъ коляскахъ) на по-
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сл^днюю зарубку сектора и медленно сц-Ьпляетъ, по-
вернувшись насколько возможно и смотря назадъ. 

* -I 
Въ большинства случаевъ, итти заднимъ ходомъ 

приходится очень недолго, на протяженш всего нЪ-
сколькихъ аршинъ. Поэтому, я не советую рулевому 
производить сц^плеше вполне. Онъ такимъ образомъ 
изб^гнетъ толчка, который даетъ очень медленно 
работающш моторъ при внезапномъ увеличенш на-
грузки, выражающш свой протестъ этимъ толчкомъ... 
а то и полной остановкой. 

Не сцЪпляя вполне, онъ даетъ заднш ходъ, скользя 
маховикомъ; маневръ будетъ и легче, и изящнее. 

Если заднш ходъ приходится давать, какъ обыкно-
венно случается, съ целью поворота зат'Ьмъ, то ру-
левой, прежде ч'Ьмъ сцеплять, долженъ насколько воз-
можно повернуть передшя колеса. Для этого придется 
применить силу, но и въ данномъ случай легкое 
сцЪплеше будетъ очень полезно, ибо оно придастъ 
колесамъ вращательное движете , которое при всей 
своей незначительности, очень облегчитъ ихъ пово-
рачиваше. 

Колеса следуетъ повернуть рулемъ до отказа, 
прежде ч'Ьмъ начнется движете коляски назадъ; это 
необходимо для того, чтобы можно было воспользо-
ваться наибольшимъ отклонетемъ переднихъ колесъ 
и чтобы не пришлось для перемены направлетя ко-
ляски проделывать целый рядъ движенш попеременно 
взадъ и впередъ. 

Добавлю только, какъ напоминате (одного опыта 
или соображетя достаточно для усвоешя этого), что 
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поворачивать колеса надо всегда въ ту сторону, въ 
какую вы хотите катить коляску заднимъ ходомъ. 
Наприм-Ьръ, если вы хотите повернуть задъ коляски 
вправо, вы должны повернуть передшя колеса такъ, 
чтобы передшя ихъ половины были направлены на-
право, и наоборотъ. 

Итакъ, мы можемъ установить правило: на перед-
нем^ или заднемъ ходу, надо поворачивать напра-
вляются колеса въ ту сторону, въ которую желаете 
повернуть коляску. 

На практике управлеше автомобилемъ на зад-
немъ ходу не легко, ибо обыкновенно кузовъ или 
фордекъ настолько высокъ и широкъ, что рулевой 
плохо отдаетъ себе отчетъ, куда направляется ко-
ляска. 

Привычка и особенный инстинктъ до известной 
степени исправляютъ эти недочеты; управлеше на 
заднемъ ходу требуетъ, можно сказать, виртуозно-
сти и, хотя есть и виртуозы, но въ большинства слу-
чаевъ даже отличные рулевые, известные своей лов-
костью, выполняютъ эти маневры неудовлетвори-
тельно. 

Въ общемъ, для удачи даже сложныхъ маневровъ 
на заднемъ ходу надо действовать медленно и даже 
безъ малейшей поспешности. Если вамъ приходится 
при поворот-Ь на улице менять направлеше попере-
менно, не жалейте времени; каждому известно, что 
автомобиль не можетъ вертеться , какъ волчокъ! Не 
торопитесь, иначе вы рискуете, пятясь, въехать въ 
магазинъ, или же вашъ моторъ остановится. Не то-
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решитесь, а при остановив не тормазите внезапно и 
р-кзко. 

Не торопитесь, сцепляйте медленно; вамъ тогда, 
быть можетъ, избЪжавъ остановки мотора, удастся 
заметить, что собачка стопорнаго механизма или ко-
стыль, предохраняющш коляску отъ движешя назадъ, 
остались опущенными; если вы будете торопиться, 
вашъ моторъ намертво остановится или же сломается 
начисто собачка или костыль. 

Новички часто пугаются, когда имъ приходится 
давать заднш ходъ подъ уклонъ! Между гЬмъ въ 
этомъ Н'Ьтъ ничего страшнаго. 

Действительно, если уклонъ незначителенъ, ко-
ляска будетъ вести себя такъ же, ка къ на ровномъ 
мЪсгЬ; въ этомъ случай маневрироваше не будетъ 
нич^мъ отличаться отъ только что описаннаго. 

Если уклонъ значителенъ, то для задняго хода 
вы можете воспользоваться двигателемъ, бол^е силь-
нымъ, ч-Ьмъ моторъ вашей коляски ,—силой тяжести. 
Въ этомъ случай уменьшите скорость вашего мотора 
наполовину; задержите коляску на м^ЬстЬ, нажавъ 
педали тормаза и разобщешя мотора, поставьте ры-
чагъ перемены передачъ на 1-ую передачу передняго 
хода и загЬмъ осторожно отпускайте только тормаз-
ную педаль. Тормаза должны быть въ состоянш регу-
лировать ваше движеше назадъ. Если бы они оказа-
лись недостаточно сильными, придется снова устано-
вить сцйплеше съ моторомъ. Не забывайте, что глав-
ное качество рулевого—хладнокров1е! 

6 
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Чтобы двигаться заднимъ ходомъ, подымаясь на 
уклонъ, приходится, очевидно, оставлять мотору боль-
шую мощность, ч'Ьмъ для задняго хода на ровномъ 
мЪсгЬ; надо поэтому меньше преграждать доступъ 
газу. Но я не советую оставлять доступъ совсЬмъ 
открытымъ, разве только, если вамъ придется Ъхать 
заднимъ ходомъ на исключительно крутомъ подъем^. 
Даже при подъем1!, заднимъ ходомъ, вы, при малей-
шей оплошности, можете очутиться въ канаве . „ГОано, 
шаниссимо!"—вотъ что надо повторять, маневрируя 
заднимъ ходомъ. 

У. Максимумъ и минимумъ скорости. 

Прогрессъ газоваго двигателя, п р и м е н е н н а я къ 
автомобилю, выразился главнымъ образомъ въ томъ, 
что моторъ сделался гибкимъ, т. е. получилъ спо-
собность работать со скоростями вращешя очень от-
личными отъ нормальной скорости !). Мы не будемъ 

*) Нормальной скоростью вращешя (чиспомъ оборотовъ) на-
зывается та, при которой моторъ дастъ наибольшую мощность 
при наивыгоднейшей тепловой отдачЪ. При этой именно скорости 
онъ обладаетъ наибольшей мощностью, и съ наибольшей бере-
жливостью тратить тЪ тепловыя калорш, который поступаютъ 
въ него подъ видомъ бензина. Если нельзя сказать, что при 
этой скорости вращешя расходъ бензина (или получающихся отъ 
него калорШ) наименьший, то во всякомъ случай этотъ расходъ 
наиболее экономиченъ, ибо моторъ даетъ при этомъ наиболь-

. шую мощность. 
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разсматривать зд-Ьсь услов1я карбюрацш, зажигашя, 
регулировки мотора посредствомъ маховика,—всего 
того, отъ чего зависитъ возможно совершенная гиб-
кость мотора; мы можемъ констатировать, что пока 
лишь немнопе моторы вполн-Ь удовлетворительно вы-
полняютъ эти условия; что одноцилиндровые моторы 
являются наименее гибкими, а шестицилиндровые 
наиболее гибкими изъ взрывныхъ моторовъ, и мы 
предположимъ, что въ настоящее время всЬ моторы 
способны изменять скорость вращешя въ такихъ ши-
рокихъ пред-кпахъ, какъ того можетъ потребовать 
рулевой. 

ВсЬ современные моторы, я говорю о моторахъ съ 
электрическимъ зажигашемъ (элементами, аккумуля-
торами магнето или динамо), подчиняются своему ру-
левому, который, при помощи особаго приспособлешя, 
можетъ въ каждую данную минуту изменить количе-
ство, т. е. в%съ газа, поступающаго въ цилиндры_ 
Благодаря этому приспособлена рулевой держитъ 
свою машину въ рукахъ. Когда доступъ газовъ от-
крыть вполне, моторъ моментально стремится дать 
наибольшую скорость, на какую онъ способенъ въ 
данныхъ услов1яхъ, и даже раскрутиться во-всю, т. е. 
значительно превзойти свою нормальную скорость, 
если только это допускаетъ требуемая работа (легкая 
въ этомъ случай) отъ мотора. Наоборотъ, если ру-
левой уменьшить доступъ газа до минимума (этотъ 
минимумъ рЪдко доходитъ до нуля), моторъ начинаетъ 
вращаться съ наименьшей скоростью, до какой онъ 
способенъ дойти, не останавливаясь. 
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Разница между максимумомъ и минимумомъ ско-
рости вращешя, на которую способенъ моторъ, зави-
ситъ отъ нЪсколькихъ причинъ, которыхъ мы здесь 
касаться не будемъ *). Маленьюе моторы, напримЪръ 
моторы двухколесокъ, даютъ 2000—2500 и даже иные 
доходили иногда до 4000 оборотовъ въ минуту. Мо-
торы средней мощности, около 15 силъ, даютъ мак-
симумъ 1400—1500 оборотовъ въ минуту. Наконецъ 
скорость вращешя очень сильныхъ моторовъ, именно 
моторовъ гоночныхъ, не превышаетъ 1200 оборо-
товъ. 

Наиболее способны къ крайнему замедленно хода 
моторы средней мощности (около 20 силъ); причина 
этого заключается по всей вероятности въ томъ, что 
масса ихъ маховика, более ч-Ьмъ у другихъ моторовъ 
соответствуетъ объему цилиндровъ. Некоторые изъ 
этихь моторовъ могутъ замедлять скорость вращешя 
до 150 оборотовъ въ минуту. 

Самымъ цЪннымъ качествомъ мотора, дополняю-
щимъ его гибкость, является легкость ускорешя вра-
щешя мотора, Подъ этимъ п о д р а з у м е в а ю т способ-
ность мотора легко переходить на высокую скорость 
вращешя, какъ только откроютъ полный впускъ газа 
посл-Ь некотораго времени работы съ ограниченнымъ 
до минимума впускомъ. Этимъ качествомъ обладаютъ 
еще далеко не все моторы; мнопе, при быстромъ уве-
л и ч е н а впуска газа, даютъ рядъ неравномерныхъ 

*) См. „Подробный курсъ устройства автомобиля", того же 
автора, изд. Ник. Орловскаго. 
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взрывовъ и толчковъ. Причина этого кроется въ не -
удовлетворительномъ устройстве карбюратора или 
газопровода. 

* '* * 

Чтобы получить отъ взрывного мотора наиболь-
шую скорость в р а щ е ш я *), (мы п р е д п о л а г а е м ^ что 
моторъ работаетъ вполне исправно), надо прежде 
всего открыть во-всю впускъ газа . Достигается это 
либо посредствомъ помещающейся на рулевомъ ко-
л е с е или на рулевой стойке (колонка) рукоятки, ко-
торую нужно повернуть до крайняго положешя, либо 
при помощи т. н. педали ускорешя, которую нужно 
нажать до отказа . 

Часто отверст!емъ впуска газа управляютъ неза-
висимо одна отъ другой, и рукояткой на руле , и пе-
далью; въ этомъ случае , для пуска мотора во-всю, 
предпочтительно пользоваться педалью, ибо педалью 
действовать гораздо удобнее. 

Если рукоятка и педаль у п р а в л я ю т ъ различными, 
независимыми одинъ отъ другого, органами впуска> 
н а п р и м ^ р ъ , если рукоятка у п р а в л я е т ъ отверст^емъ 
впуска, а при помощи педали изменяется степень 
поднят1Я впускныхъ клапановъ , надо убедиться въ 
томъ, что оба эти органа находятся въ положении 
наибольшаго открытая. Впрочемъ , указанный случай 
редко встречается . 

*) Не надо смешивать наибольшую скорость вращения мо-
тора съ наибольшей мотностъю, Моторъ, вращакшийся съ боль-
шою скоростью, часто всасываетъ лишь незначительный коли-
чества газа и потому даетъ лишь, небольшую мощность. 
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Однако, полнаго о т к р ь т я впуска газа не всегда 
бываетъ достаточно для достижешя моторомъ наи-
большей скорости, на которую онъ способенъ. Его 
бываетъ достаточно только въ гЬхъ случаяхъ, когда 
моторъ снабженъ автоматическимъ карбюрато-
ромъ и автоматическимъ предварешемъ зажига-
шя *). Во всЬхъ же другихъ случаяхъ рулевой дол-
женъ, одновременно съ увеличешемъ впуска газа, из-
менять карбюрацш и моментъ зажигашя (или одну 
изъ этихъ функцш, если другая изменяется автома-
тически). 

Действительно, относительно карбюрацш мы зна-
емъ, что чемъ больше скорость вращешя мотора, или 
вернее , ч'Ьмъ сильнее всасывающее действ1е поршня, 
т е м ъ больше изменяется пропорщя между количе-
ствами поступающихъ въ цилиндръ газа и воздуха. 
Ч е м ъ больше разрежен!е, т е м ъ сильнее притокъ 
распылениаго бензина. Следовательно, для того, что-
бы въ моторъ постоянно поступала смесь газа и воз-
духа въ пропорцш, наиболее благопр1ятной для силь-
наго взрыва, необходимо, чтобы рулевой, при помощи 
спещальной рукоятки, увеличивалъ количество воз-
духа, соответственно увеличенпо скорости вращешя 
мотора. 

Что же касается зажигашя, известно, что, чемъ 
быстрее движется поршень, т е м ъ заблаговременнее 
должна появляться искра, для того чтобы вся смесь 
успела воспламениться къ тому времени, когда пор-

*) См. того-же автора: „Зажигаше во взрывныхъ моторахъ" 
с ъ дополнениями Ник. Орловскаго. 
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шень начнетъ опускаться. Поэтому рулевой долженъ 
при помощи спещальной рукоятки увеличивать пред-
вареше зажигашя, вм-кст-Ь съ увеличешемъ скорости 
вращешя мотора. 

Я особенно обращаю внимаше на два сл^дующ1*я 
указашя: 

1) Чтобы заставить моторъ дать наибольшую ско-
рость вращешя, въ пустую, на холостомъ ходу, т. е. разоб-
щенномъ отъ коляски, надо открыть во-всю впускъ газа 
и установить рукоятки впуска воздуха и зажигашя 
въ наибольшее положение. Впрочемъ, это правило 
необязательно. На иныхъ моторахъ, рукоятки, не 
ограниченный въ своемъ движенш по сектору, пре-
увеличиваютъ требуемыя д-Ьйств^я; часто приходится 
убеждаться въ томъ, что для достижешя моторомъ 
наибольшей возможной скорости вращешя, переста-
новка рукоятокъ до отказа оказывается вредной. 
Немного меньшее количество воздуха и немного мень-
шее лредвареше зажигашя даютъ иногда лучшш 
результатъ. 

2) Если моторъ сцЪпленъ съ коляской, то при 
дач-Ь полнаго хода, не сл-Ьдуетъ, открывъ во-всю 
впускъ газа, поворачивать до-конца рукоятки впуска 
воздуха и предварения зажигашя *). Я уже сказалъ 
выше, что эти рукоятки надо передвигать пропор-
цюн&льно увеличенш скорости вращешя мотора. 

*) Въ настоящее время на большинства колясокъ уже нЪтъ 
рукоятокъ впуска воздуха и предваретя зажигатя. Поэтому 
для получения полной скорости вращен!я мотора достаточно на-
жать до конца педаль ускорения. 
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Следовательно, если открыть полный впускъ газа и, 
вместе съ т-Ьмъ, открыть полный впускъ воздуха, вы 
рискуете не увеличить скорость вращешя мотора, а 
наоборотъ уменьшить ее до нуля, всл-Ьдсгв1е полнаго 
разстройства карбюрацш. Точно также, если вы да-
дите полное предвареше зажигашя, въ моторе могутъ 
застучать поршни, всл4дств!'е несвоевременна™ зажи-
гашя. Дълая эту ошибку, вы упустили изъ виду, что 
моторъ уже сц'Ъпленъ съ коляской и можетъ дать 
полный ходъ только въ томъ случай, если она со-
гласится ускорить и свой ходъ. Между гЬмъ на-
грузка, подъемъ, встречный в-Ътеръ, вязкость грунта 
и проч., могутъ удержать коляску и ея раба—мо-
торъ,—на умеренной скорости. При полномъ откры-
тш впуска газа, полный впускъ воздуха и наиболь-
шее предвареше зажигашя допустимы лишь при са-
мыхъ благопр1'ятныхъ Бн1эШнихъ услов1Яхъ. Во вся-
комъ случай надо действовать постепенно: внезап-
ное открьте полнаго впуска воздуха вызываетъ пе-
ребои, а внезапная установка наибольшаго предваре-
Н1Я зажигашя заставляетъ моторъ стучать. 

Кроме того, следуетъ заметить, что часто, если 
коляска пущена полнымъ ходомъ по хорошему грунту, 
можно увеличить ея скорость, немножко прикрывъ 
впускъ газа. Поэтому, является ошибкой думать, что 
вы всегда достигнете наибольшей скорости, открывая 
полный впускъ газа. Часто вы при этомъ только 
увеличиваете расходъ бензина, скорость же даже 
уменьшается. Впрочемъ это замечание не с.П'кдуетъ 
обобщать. 
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Итакъ, если у васъ не имеется ни рукоятки кар-
бюрацш, ни рукоятки предварешя зажигашя, вы 
должны для перемены скорости вращешя действо-
вать рукояткой впуска газа и педалью ускорешя, 
каждой отдельно, или обеими заразъ. 

Если моторъ снабженъ всЬми тремя рукоятками, 
то для достиженш полнаго хода надо: 

1) Открыть во-всю впускъ газа. 
2) Увеличивать впускъ воздуха по м-Ьр-Ь увели-

чешя скорости вращешя мотора. 
3) Увеличивать предварение зажигашя по м'Ьр'Ъ 

увеличения доступа воздуха. 
Въ какихъ же пропорщяхъ, по отношенш къ ско-

ростямъ вращешя мотора, сл"Ьдуетъ увеличивать 
впускъ воздуха и предвареше зажигашя? Ответь на 
это можетъ дать только опытъ; надо пробовать, не 
забывая, что всегда сл-Ьдуетъ давать максимумъ воз-
духа и предварен1я, каше возможны йри данныхъ 
услов!яхъ. 

Следовательно, для выварки работы мотора, сл-Ь-
дуетъ всегда начинать съ того, что увеличиваютъ 
возможно больше количество воздуха; затЬмъ, до-
ступъ воздуха уменьшаютъ, съ цйлью проверить, не 
усилится ли работа мотора при новомъ положен^ 
рукоятки. Точно также устанавливаютъ и излишнее 
ускореше зажиган1я, а загкмъ переводятъ на замед-
леше до того положешя, въ которомъ моторъ пере-
стаетъ стучать (старинныя системы и мотоциклы). 
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Таковы стропя правила хорошаго пользования мо-
торомъ, правила, одинаково хорошо применяющаяся 
какъ на самомъ тихомъ, такъ и самомъ быстромъ 
ходу. 

Выполнение этихъ правилъ, если бы они дол-
женствовали соблюдаться во всей м е р е , привело бы 
къ невозможности е х а т ь на коляске, если на этой 
коляске карбюращя и ускореше зажигашя происхо-
дятъ не автоматически, Въ этомъ случае рулевому 
пришлось бы непрестанно действовать 'рукоятками, 
чтобы поддерживать себя въ наилучшихъ услов'шхъ 
хода—и десятка верстъ было бы достаточно для того, 
чтобы у него голова пошла кругомъ. 

Но очень удачно то обстоятельство, что работа 
взрывного мотора, что касается карбюрацш и зажи-
гашя, допускаетъ довольно значительную неточность 
и, следовательно, несколько несоответственное дви-
ж е т е рукоягокъ. Плохо составленная смесь и не во-
время вызванное зажигаше все же производятъ ра-
бочей ударъ въ цилиндре, хотя и въ плачевныхъ 
экономическихъ услов^яхъ; т е м ъ не менее коляска 
движется! 

Но очевидно, что какъ бы ни былъ покладистъ 
взрывной моторъ, его сговорчивость все же имеетъ 
границы. Если карбюраторъ слишкомъ не соответ-
ствуетъ этимъ изложеннымъ мною основамъ устройства 
и работы, если газовая смесь получается слишкомъ 
несоответственная, или если моментъ зажигашя по-
лучается очень удаленнымъ отъ нормальнаго мо-
мента, то моторъ предпочитаетъ отказаться отъ ра-
боты. Напр., въ особенности въ одноцилиндровомъ 
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моторе, после быстрейшаго вращешя, вызваннаго пе-
ременой передачи съ низшей на высшую, рулевой 
долженъ быстро переставить обе рукоятки одинаково 
къ низшей скорости, въ тотъ именно моментъ, когда 
онъ вновь производитъ сцЪплеше; въ противномъ 
случай, вы сейчасъ же заметите осечки и глух1е 
взрывы, предвещающее замираше мотора. Действи-
тельно, для того чтобы коляска снялась съ места на 
крутомъ подъем-Ь, вращение мотора сначала должно 
замедляться; следовательно, въ самый моментъ 
сцеплешя вновь, такъ какъ быстрота движения поршня 
сразу понижается, то также сразу изменяются и усло-
В1Я карбюрацш и зажигашя, и рулевому следуетъ 
это предвидеть. Затемъ, какъ только скорость вра-
щешя мотора возвращается, следуетъ, сообразно съ 
этимъ, передвигать и рукоятки и изменять этимъ 
постепенно ихъ вл1яше. 

Не следуетъ впрочемъ новичкамъ пугаться управ-
лешя этими рукоятками. Они быстро убедятся, после 
несколькихъ обдумыванш и пробъ, что действ!я этими 
рукоятками очень быстро войдутъ въ число столь 
многочисленныхъ инстинктивныхъ движений, появляю-
щихся у практически' пользующаяся автомобилемъ. 

* 
* * 

Для того, чтобы достигнуть ".наименьшей быстроты 
вращешя (наименьшей быстроты, въ существенной 
степени зависящей отъ особенностей его конструкции), 
производятъ действ1я обратныя по отношент къ 
темъ, помощью которыхъ достигаютъ наибольшей 
быстроты. 
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Но постройка взрывныхъ моторовъ еще не до-
стигла той степени совершенства, при которой 
можно было бы, резкимъ движешемъ рукоятки, низ-
вести вращеше отъ максимума кь минимуму. Для 
этого надо соблюсти некоторые пр1емы. 

Какимъ либо резкимъ возд1=йств1емъ, напр. вне-
запнымъ з а к р ь т е м ъ на три четверти крана доступа 
газа, заставить моторъ сразу спуститься съ 1500 обо-
ротовъ, предположимъ, до 500 или 600 оборотовъ въ 
минуту. Это общеизвестно, и . въ настоящее время 
большинство цетырехцилиндровыхъ моторовъ обла-
даютъ этой гибкостью. Но не удается сразу же спу-
стить скорость до 300 или 200 оборотовъ и удер-
жать на этой быстрот^.! Для достижешя этого мини-
мума, следуетъ применять постепенные пр1емы. 

Прежде всего, если имеется для опережешя за-
жигашя рукоятка съ большимъ ходомъ отклонешя 
(что только и бываетъ при зажиганш аккумуляторами 
и распределителемъ тока, но не при магнето, такъ 
какъ пределы положенш опережешя при магнето 
гораздо ближе одинъ отъ другого), нужно привести 
рукоятку въ ея среднее положеше. Если оставить ее 
на максимуме, моторъ замедлитъ лишь немного; если 
резко привести ее къ минимуму, получатся пять-
шесть взрывовъ въ глушителе, вследствие слишкомъ 
запоздалаго зажигашя по отношешю къ быстроте, 
еще не потерянной моторомъ. 

Затемъ почти полностью закрываютъ доступъ газа, 
а после этого ставятъ рукоятку зажигашя на мини-
муме опережешя. И понемногу, по м е р е того, какъ 
моторъ замедляетъ ходъ, еще уменьшаютъ доступъ 
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газа, до гкхъ поръ, пока достигаютъ, мало по малу, 
милиметръ за милиметромъ, возможной медленности 
вращешя. 

Этотъ М И Н И М у М Ъ , ДОСТИГЭЮЩШ для нЪкоторыхъ 
моторовъ до 200 оборотовъ, и даже 100 оборотовъ 
для другихъ моторовъ, и въ совершенно особыхъ 
услов1Яхъ работы, зависитъ отъ д1аметра маховика 
или, если маховикъ не большого диаметра, то отъ 
в^са маховика, и въ особенности отъ д^йств1я кар-
бюратора и отъ особенностей трубъ впуска газовъ. Въ 
большинства случаевъ, бензинъ перестаетъ вбрызги-
ваться, когда разр-Ъжеше очень слабо, или же осЪ-
даше бензина на станки впускныхъ трубокъ настолько 
нарушаютъ карбюрацш, что моторъ прекращаетъ 
свою деятельность черезъ короткое время.—Рулевой 
ничего не можетъ съ этимъ сделать. Ему приходится, 
ввиду этого, поддерживать работу мотора на бол^е 
высокихъ скоростяхъ. 

Для достижешя наибольшей и наименьшей ско-
рости движешя коляски, достаточно и необходимо 
соединить коляску съ моторомъ (при помощи спе-
шальнаго рычага), посредствомъ системы шестеренъ, 
дающихъ по желанш и самую большую и самую ма-
лую скорость коляски. Рулевой можетъ, впрочемъ, 
какъ я это объяснилъ въ предыдущемъ параграф^, 
получить одну и ту же скорость движешя коляски, по-
мощью различныхъ сочетанш собственной скорости 
вращешя мотора и скорости вращешя передаточныхъ 
шестеренъ коробки скоростей. Напр., на ровной до-
рог-Ь онъ можетъ получить 15-верстную скорость: или 
оставаясь на сочетанш шестеренъ „большой или чет-
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вертой передачи", но замедливъ ходъ мотора до 
300 оборотовъ въ минуту, или, соединивъ коляску 
на „третью передачу", но доведя моторъ до 600 обо-
ротовъ; или соединивъ на „вторую передачу" но до-
ведя вращение мотора до 900 оборотовъ; или же, на-
конецъ, поставивъ „первую передачу", но заставивъ 
моторъ вращаться до 1200 оборотовъ въ минуту. 

Изъ этого сл^дуетъ, что нахождеше ходоваго ры-
чага на положеше большой передачи, вовсе не обоз-
н а ч а е т ^ что коляска идетъ съ наибольшей ско-
ростью, на которую она способна. Это предположеше 
только въ томъ случай соотвйтствуетъ действитель-
ности, если, въ то же время, и самъ моторъ вра-
щается съ наибольшей для него скоростью. 

Какъ мы увидимъ дальше, нужно строго придер-
живаться сл-кдующаго правила: 

Точно также, какъ слЪдуетъ всегда допускать въ 
моторъ возможно меньшее количество газа, и, если 
имеется для этого приспособлеше, допускать воз-
можно больше воздуха и устанавливать возможно 
большее предварение зажигашя, насколько только до-
пускается въ каждомъ данномъ случай; точно также 
всегда слЪдуетъ ставить то сочеташе шестеренъ для 
передачи движешя, при которомъ происходить воз-
можно меньшее замедлен1е вращешя передаточныхъ 
шестеренъ, т. е. ставить возможно большую передачу. 

Действуя такъ, достигаютъ возможно экономич-
ной работы мотора, также какъ и возможно безшум-
наго и плавнаго движешя коляски. 

Впрочемъ, это правило подлежитъ небольшому 
исправлешю: рулевой былъ бы неосторожен!», если 
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бы въ гЬхъ обстоятельствахъ, при которыхъ можетъ 
оказаться необходимымъ быстрое маневрирование и, 
следовательно, отъ мотора можетъ потребоваться 
резкое усилие, онъ (рулевой) заблагоразсудилъ бы 
оставаться на томъ сочетанш передаточныхъ шесте-
ренъ, при которыхъ это резкое усил1е мотора не 
могло бы быть приложено. 

Напр., очень неосторожно достигать вершины 
подъема „при послЪднемъ издыханш" мотора, т. е. 
при такой передач^, при которой моторъ чуть не 
отказывается работать; неосторожно это потому, что 
другая коляска, которая вамъ покам^стъ не видна, 
можетъ сразу оказаться вамъ навстречу на верхушкЪ 
подъема и вы не будете им^ть возможности, въ слу-
чай опасности, избежать ея крутымъ поворотомъ въ 
сторону. 

Отм-Ьтивъ эти исключительные случаи, я, повто-
ряю , что рулевой всегда долженъ держаться на воз-
можно большемъ для даннаго случая сочетаюя пере-
дач-Ь, что вовсе не значитъ, что онъ долженъ идти 
съ возможной быстротой. Далеко н-Ьтъ! Н'Ъкоторыя 
коляски д-кпаютъ на „большой передач^" одинаково 
хорошо какъ 10, такъ и 100 верстъ! 

4- Т о р м а ж е н 1 е . 

Мы дошли, въ нашихъ разсуждешяхъ, до примЪ-
нешя тормазовъ—этихъ органовъ, столь важныхъ въ 
автомобиле, и коими столь необдуманно, въ особен-
ности новички, пользуются. 
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Тормаза служатъ для быстраго поглощешя энер-
гии, заключающейся въ движущейся коляскЪ. При 
этомъ поглощенш, эта энерпя превращается въ те-
плоту. Это превращеьпе достигается трешемъ шки-
вовъ (тормазныхъ барабановъ) о „челюсти", „подо-
швы" или „сегменты", неподвижные по отношенш 
къ этимъ шкивамъ. 

Прямое назначеше тормазовъ въ автомобиле, вы-
ражаясь проще, останавливать движете колесъ. 

Какъ достигается эта остановка? Трешемъ колесъ 
о землю и не иначе. 

Тормаза, это бол"Ье или мен^е сложныя механи-
чесюя приспособлешя, не имеющая другого назна-
чешя, кром"к замедлешя хода коляски, помощью ея 
зацЪплешя, или, что тоже, трешя о дорогу. 

Итакъ, тормазить, это значитъ болйе или мен1=>е 
Р"1>зко тереть каучуковыми поверхностями пневмати-
ковъ о шероховатую поверхность земли. 

Изъ этихъ общихъ свЪд'Ьнш, мы извлечемъ, что 
тормажеше въ той его части, которую я назову на-
ружной (его внутренняя часть заключается въ меха-
ническомъ приспособлен^, прикр^пленномъ къ остову 
коляски), зависитъ главнымъ образомъ отъ коэффи-
щента трешя пневматика о землю, или, еще проще, 
зависитъ отъ состава земной поверхности. 

Всл,Ьдств1е этого, если коляска снабжена един-
ственнымъ тормазомъ, но способнымъ останавливать 
постепенно и вполне колеса, то совсЬмъ будетъ из-
лишне снабжать ее другими тормазами, могущими 
лишь безполезно удваивать усил!е перваго тормаза. 
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Если бы действие единственнаго тормаза остава-
лось всегда неизм-Ьннымъ, если бы не надо было 
опасаться ни разрыва части, ни ея износа, то было 
бы смешно снабжать автомобили двумя, тремя и иногда 
четырьмя тормазами. Къ этому излишеству приб-Ь-
гаютъ, и притомъ неизбежно, лишь потому, что въ 
своей механической части, тормозящее устройство 
подвержено многочисленнымъ поводамъ къ разру-
шешю (нагр^ваше, износъ, разрегулировка и т. п.) 
и еще потому, что надо им-Ьть возможность получить 
отъ вспомогательнаго тормаза тотъ результатъ, кото-
рый могъ бы не дать единственный тормазъ, или же 
выполнить лишь отчасти. 

Но, я вновь обращаю внимание, что всЬ эти 
возд1эйств1Я, достигнутый разными способами (торма-
жеше на дифференщалъ, тормажеше моторомъ, тор-
мажеше на колеса, и т. п.) всегда проявляются, въ 
сущности, трешемъ шинъ о землю. 

Поэтому, нЪтъ оснэванш предполагать, что, уве-
личивая число тормазовъ на автомобиле, увеличи-
ваюсь быстроту его остановки. Автомобиль, снабжен-
ный десяткомъ тормазовъ, остановить нисколько не 
скорее, ч&мъ если бы онъ былъ снабженъ лишь од-
нимъ тормазомъ, находящимся всегда въ хорошемъ 
состоянш и хорошо урегулированномъ. Повторяю, что 
ставятъ на коляски два или три тормаза исключи-
тельно изъ за неизбежной отъ времени до времени 
разрегулировки тормазовъ. Съ того момента, какъ 
колеса подъ д-Ьйств1емъ одного изъ тормазовъ затор-
можены настолько, что вовсе не вращаются, то ко-
ляска находится въ наиболее возможной для нея 

Иск. Пользов. Автом. 7 
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степени заторможенности, а остальные тормоза мо-
гутъ служить лишь зъ роли зам-кщающихъ его. 

Можно ли считать совершенствомъ въ искусств^ 
тормажешя—тормазить коляску трешемъ столь не-
прочнаго и дорогого вещества какъ каучукъ о столь раз-
рушительное вещество—поверхность дороги? Отнюдь 
н'Ьтъ! Коляски съ лошадиной тягой обладаютъ тЬмъ 
преимуществомъ въ этомъ отношенш, что, съ цЪлью 
тормажешя, можно пользоваться и всЬми лошадиными 
копытами, въ дополнеше къ дЪйствпо механическихъ 
тормазовъ. 

Но, за исключешемъ совершенно особыхъ спосо-
бовъ тормажешя, какъ напр., если приспособить ши-
рокую тормазную подошву, которая бы, подъ д-Ьй-
ств1емъ педали тормазила т р е ш е м ъ своимъ о землю, 
или если приспособить спещальныя плоскости, уда-
ряюшДя по воздуху, то не видать *), какимъ образомъ 
можно бы избавить шины автомобилей отъ тяжелой 
обязанности останавливать движение столь тяжелой 
массы. 

Км^сту будетъ заметить , что эта задача оста-
новить движущуюся массу можетъ и не быть тяже-
лее , ч-Ьмъ задача двигать коляску,— что и является 
естественной задачей рабочихъ колесъ. 

*) Читатель самъ разберется, почему практически не уда-
лось осуществить такую подошву, трущуюся о землю. Что же 
касается плоскостей, ударяющихся по воздуху, то болЪе или ме-
н-Ье обнадеживающее опыты уже производятся, какъ сл%дств1е 
появления аэроплаыовъ и ихъ пропеллеровъ. 
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Мы объяснимъ дал-Ье, что величина работы тор-
мажешя зависитъ, чаще всего, лишь отъ умения ру-
левого пользоваться тормазнымъ приспособлешемъ. 

* * 

Ц'Ьль изложенныхъ зд-Ьсь соображенш—зто лишь 
внедрить въ сознаше какъ начинающихъ, такъ и лицъ, 
мало вникающихъ въ дЪйств1е различныхъ механиз-
мовъ, следующее: каждый нажимъ тормаза передается 
на пневматикъ. 

При каждомъ движен'ш ручного рычага или на-
жатш педали, расплачиваться приходится пневматику, 
а за отсутств'юмъ капиталовъ у самаго пневматика, 
за него платитъ собственникъ автомобиля. 

При каждомъ нажим^ тормаза, повторяйте: „вотъ 
10 су, вотъ 20 су, которыя я разсыпаю по дорог-Ь!" 

Мысль объ этомъ научитъ васъ тормаженш лег-
кому и редкому. 

Действительно, расходъ (изнашиваше пневматика) 
•прямо пропорцюналенъ быстрогЬ движешя коляски 
и резкости нажима на тормазъ, что можно еще на-
звать мощностью нажима тормаза, такъ какъ зд-Ьсь 
идетъ дЪло объ уничтоженш болЪе или мен^е зна-
чительной силы въ бол"Ье или мен^е короткое время. 

Въ иныхъ случаяхъ бываютъ и таюе нажимы тор-
маза, которые обходятся и по 100 франковъ за каж-
дый. Помните, гг. автомобилисты, что при каждомъ 
нажима тормаза расплачивается вашъ кошелекъ. 

* 
* * 

По счастливому совпаденш обстоятельству инте-
ресы собственника коляски находятся въ согласш съ 
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услов1ями сохранности коляски и съ изяществомъ 
управления коляской. 

Каждый изъ нихъ въ отдельности требуетъ: 1) 
тормазить лишь тогда, когда этого нельзя избежать; 
2) никогда не тормазить р-Ьзкимъ нажимомъ. 

Если бы, впрочемъ, решить нисколько не укло-
няться отъ сухой теорш применешя тормаза, то ни-
когда не пришлось бы тормазить. Тормазъ им-Ьлъ бы 
случай быть примЪненнымъ лишь тогда, когда для 
этого представится случай крайней опасности въ та-
кой же степени, при которой применяются въ нЪко-
торыхъ театрахъ, надъ головами зрителей водяные 
резервуары, изъ которыхъ, въ случай пожара, извер-
гается вода прямо на зрителей, если они не успели 
убраться. 

Въ принцип^, следовало бы иметь возможность 
замедлять или ускорять ходъ коляски, помощью за-
медлешя или ускорешя связаннаго съ нею мотора. 
Но, по отношежю къ взрывнымъ моторамъ, это не-
применимо, такъ какъ известно, что они, въ особен-
ности при низкихъ скоростяхъ, не обладаютъ доста-
точной для этого гибкостью. Поэтому, безъ нажимовъ 
тормазами обойтись нельзя, даже и при самомъ 
разумномъ управленш автомобилемъ. Искусство ру-
левого должно заключаться лишь въ томъ, чтобы 
тормазить насколько возможно редко и насколько 
возможно постепенно. 

Ктому-же, резкш нажимъ тормаза представляетъ 
все невыгодный стороны и неудобствъ и опасностей. 
Самая яркая невыгода—это та, что резкость торма-
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жешя вредно отражается на пневматикахъ, настолько, 
что они иногда лопаются. 

Кроме того, известно, что резкое тормажеше яв-
ляется самой обыденной причиной сильнаго заноса 
заднихъ колесъ, такого, который бросаетъ автомобили 
на стволы деревьевъ, объ обочины тротуаровъ или 
на про-Ьзжихъ по дороге, и вызываетъ катастрофы. 
Напоминаю кстати, что заносъ колесъ можетъ оди-
наково легко случиться какъ на пыльной дорог!., 
такъ и на мокрой дороге, и одинаково легко на очень 
сухой мостовой изъ песчаниковой плиты (при несколь-
зящихъ шинахъ съ пуговками), также какъ и очень 
жирномъ асфальт-!, (при шинахъ безъ пуговокъ). 

Резкому тормаженш ставятъ въ вину вполне 
справедливо также и быстрое изнашивание осей кар-
дановъ, въ которыхъ отъ этого портятся подшипники, 
и быстрое изнашиваше цепей, въ которыхъ отъ этого 
растягиваются звенья. 

И также, это вызываетъ разрабатываше дифферен-
циала, вызывая игру въ осяхъ его шестеренъ, уве-
личивая этимъ шумъ въ этихъ частяхъ и в-Ьроят1е 
заплатя въ нихъ. Известно, что валъ, им^ющш игру 
въ своихъ подшипникахъ, находится въ очень плохихъ 
услов1Яхъ смазывашя, такъ какъ трущаяся поверхно-
сти при этомъ уже не трутся, а ударяются одна о 
другую и, следовательно, выдавливаютъ масло, пы-
тающееся занять место между ними. 

Р е з к ш нажимъ тормаза крайне нелюбезенъ по 
отношешю къ сЪдокамъ, заставляя ихъ отделяться 
отъ сид-Ьнш, невольно наклоняясь впередъ и часто 
даже сталкиваясь одни съ другими. Надо не забывать, 
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что седоки лишь сидятъ на сид-Ьшяхъ, а не привин-
чены къ нимъ и что въ тотъ моментъ, когда тор-
мазъ р-Ьзко остановить коляску, седоки—ихъ нельзя 
затормазить такъ, какъ коляску—продолжаюгь дви-
гаться съ той же скоростью, съ которой двигались 
до тормажешя коляски. И поглощеше энергш ихъ 
движешя происходить въ этомъ случай помощью еще 
бол^е первобытнымъ способомъ, а именно—скольже-
шемъ по сид-Ънпо и столкновешями сЬдоковъ между 
собой и о сгЬнки кузова! 

Наконецъ, р-Ьзкш нажимъ тормаза на коляска, 
пущенной быстрымъ ходомъ, можетъ вызвать вне-
запное опрокидываше коляски. Нередки катастрофы 
съ ужасными последствиями. Коляска, управляемая 
неопытнымъ новичкомъ, обгоняетъ другую, но въ этотъ 
моментъ дорога оказывается прегражденной какимъ 
либо препятств!емъ. Рулевой р-кзко нажимаетъ тор-
мазъ. Коляску заносить задними колесами поперекъ 
дороги, она переворачивается и придавливаетъ подъ 
собой всЬхъ, кто окажется подъ ней. Можете себе 
представить, во что превращаются эти неудачники! 

Надо бы, чтобы каждому рулевому ясно представ-
лялись въ воображенш ужасныя картины такихъ ка-
тастрофу съ грудой исковерканнаго метала, дерева, 
лопнувшихъ пневматиковъ, разорваннаго сукна и спу-
таннаго волоса, обрызганнаго кровью, дабы онъ ясно 
представлялъ себ'Ь во что, подъ вл1яшемъ р^зкаго 
нажима тормяза можетъ превратиться веселая ком-
пашя, беззаботно мчащаяся на автомобиле! 

Какъ избежать опасностей р^зкаго тормажешя? 
Попросту, тЬмъ, что избЪгаютъ ставить себя въ 
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таюя положешя, въ которыхъ резкое тормажеше ста-
новится неизб'Ьжнымъ и инстинктивнымъ. 

Резкое тормажеше можетъ быть допущено лишь 
въ чрезвычайныхъ случаяхъ, т. е. ввиду действитель-
ной и внезапной опасности. Знающему свое дело ру-
левому никогда не придется прибегать къ такому 
тормаженпо за исключешемъ действительна™ не-
ожиданнаго и независящаго отъ его воли случая. 

Поэтому, рулевые, которые съ быстраго хода 
останавливаютъ свою коляску у тротуара, или же 
которые сразу застопориваютъ коляску на месте—это 
скорее акробаты, а не автомобилисты. 

-1* 

Мы дошли до существеннаго вопроса: въ чемъ 
состоитъ правильное тормажеше? 

Лучшимъ отв^томь на это будетъ ответь косвен-
ный: лучше всего—это тормазить возможно меньше. 
Я добавлю къ этому, что если автомобилистъ согла-
суется съ этимъ лравиломъ. то онъ является авто-
мобилистомъ первокласснымъ, такъ какъ тормазить 
р1=.дко гораздо труднее, ч^мъ налегать на тормазъ 
на каждомъ повороте дороги! Качества автомобилиста 
выказываются именно въ редкости тормажен1я, а не 
въ частыхъ нажимахъ на тормазную педаль, каковая 
ведь доступна каждому и неопытному автомобилисту. 

Рулевой, приб-Ьгающш къ д М с т в ш тормаза воз-
можно редко, является первокласснымъ автомобили-
стомъ, такъ какъ онъ именно этимъ выказываетъ 
свое качество—благоразум1е. Действительно, един-
ственный способъ заставить себя редко тормазить, 
это никогда не выходить изъ рамокъ благоразум1я. 
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Собственники автомобилей, сами ли они правятъ 
коляской или н^тъ , должны ясно убедиться, что не-
благоразумный рулевой, даже если онъ и не дово-
дить до столкновенш съ какими либо препятств1ями, 
является губителемъ пневматиковъ и механическихъ 
частей. 

Здравый смыслъ самъ за себя говорить. Благо-
разумный, осторожный рулевой лишь только увидитъ 
перекрестокъ дороги, на который онъ долженъ въехать, 
разобщаетъ моторъ до 100 метровъ, 50 метровъ, 
20 метровъ, въ зависимости отъ скорости движешя 
коляски, и оставляетъ ее катиться съ разгону, т. е. 
все замедляя свой ходъ, до скрещешя дорогъ. Если 
онъ убедится, что про^здъ свободенъ, онъ сц^пляетъ 
моторъ и коляска вновь ускоряетъ свой б-Ьгъ. И все 
обошлось безъ мал^йшаго нажима тормаза. 

Правда, коляска временно понизила свою скорость 
до 25 километровъ въ часъ, такъ какъ рулевой былъ 
готовь для остановки коляски на протяженш н^сколь-
кихъ метровъ, если бы появилось впереди нея какое 
либо препятств1е. Но стоить ли принимать въ раз-
счетъ при расписанш времени серьезнаго человека 
тй несколько секундъ, потребныхъ на каждомъ важ-
номь скрещенш дорогъ какъ бы на страховаше отъ 
несчастнаго случая; это будетъ страховашемъ гораздо 
бол%е в^рнымъ, чЪмъ по надежнейшему контракту, 
такъ какъ зд^сь контрактъ замкнешь благоразум^емъ. 

Неблагоразумнаго рулевого, оказавшагося въ тЪхъ 
же самыхъ услов!яхъ, мало безпокоитъ появлеше 
вдали скрещешя дороги! Онъ только что и предпри-
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метъ, что приготовится дать яростный нажимъ тор-
маза, если обстоятельства этого потребуютъ! 

Что же произойдетъ? Если скрещеше дорогъ хо-
рошо открыто издали и если вдругъ будетъ замечено 
препятств1е на разстоянш 50 или 100 метровъ отъ 
пересЬчешя, рулевой съ силой нажметъ на тормаз-
ныя педали, и его коляска бороздитъ своими пневма-
тиками землю. Вернее будетъ сказать: земля обта-
чиваешь пневматики коляски. Это уже "Ьзда не на 
автомобиле, а на саняхъ, причемъ эти сани, втеченш 
н^сколькихъ секундъ заносить то на одну, то на дру-
гую сторону дороги. 

Но столкновения удалось избежать! Рулевому 
остается только, чтобы картина была вполне закон-
чена, усилить гнусность своего поступка несколькими 
глупыми словами, обращенными къ дорожному „пре-
пятствш" его бешеной езды. 

Если же перекрестокъ закрыть домами или де-
ревьями у самаго скрещешя, неблагоразумный руле-
вой мало зтимъ смущается! Онъ отчасти разсчиты-
ваетъ на тормаза своей коляски; но такъ какъ онъ 
очень хорошо знаетъ, что они не въ состоянш оста-
новить на 10 метровъ автомобиль, мчащшся со ско-
ростью 50—60 километровъ въ часъ, то онъ глав-
нымъ образомъ полагается на „авось". „Сколько 
разъ онъ на лолномъ ходу благополучно пролеталъ 
скрещешя дорогъ! И, если обращать внимаше на каж-
ждый перекрестокъ, то это будетъ не езда!" 

И вотъ къ перекрестку птицей мчится автомобиль. 
Про^демь или не проедемъ?! Орелъ или решетка?! 
Вдругъ появляется повозка хорошей рысью, верховой, 
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или другой автомобиль.. . Втеченш двухъ, трехъ се-
кундъ надъ ними витаетъ смерть, загЬмъ уносится 
въ высь, или косить свои жертвы... 

Но это во всякомъ случай былъ моментъ ужаса. 
И съ той и другой стороны съ отчаяшемъ старались 
избегнуть катастрофы. Въ концЪ концовъ, если и на 
этотъ разъ удалось ее избежать, то неблагоразумный 
автомобилистъ согнулъ педали тормазовъ подъ вл1я-
шемъ рЪзкаго нажима и самое меньшее, что онъ 
причинилъ, это бросилъ въ коляск-Ь однихъ сЪдоковъ 
на другихъ съ возможными при этомъ ушибами, 
согнулъ, очень вероятно, что нибудь въ механизм-Ь 
и содралъ о землю резину на пневматик-Ь до полотна 
въ м^стЪ трешя о землю, подготовивъ на завтра 
появление волдырей на пневматикахъ. 

Иначе ведтгъ себя благоразумный автомобилистъ. 
Когда онъ увидитъ напр. пере'Ьздъ черезъ железную 
дорогу, то онъ подъЪзжаетъ медленно, постепеннымъ 
замедлешемъ хода, безъ всякаго тормажешя. 

При встр'Ьч'Ь съ экипажемъ онъ закрываетъ газъ 
за сотню метровъ впередъ. Автомобиль немного за-
медляетъ ходъ и, если положеше усложняется, если 
лошади пугаются, если становится необходимымъ вос-
пользоваться тормазомъ, то во всякомъ случай стреми-
тельность остановки значительно ослаблена. 

Было бы длинно перечислять век случаи, въ ко-
торыхъ можно совершенно избежать или значительно 
уменьшить пользоваше тормазомъ. Каждый, лично 
правлщш автомобил'емъ, знаетъ это не хуже меня. 
Нагпмнимъ лишь, что на скрещешяхъ дорогъ седоки 
больше всего рискуютъ своею жизнью и кошелькомъ, 
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Если незлоупотреблеше тормазами служить при-
знакомъ благоразумия рулевого, я этимъ не хочу 
сказать, что тормаза не заслуживаютъ къ себе поч-
тешя. Напротивъ, польза отъ нихъ значительна . По-
этому, нисколько не лишне предъявлять къ нимъ 
С Т р О П Я УСЛОВ1Я. 

Мы не будемъ зд-ксь изучать вопросъ объ уста-
новка тормазовъ, это относится къ другой области 
изучешя автомобилизма, кстати очень сложнаго и изъ 
года въ годъ разрешенье его понемногу подвигается. 

Все же сл'кдуетъ напомнить, что доступность пе-
дали или ручного рычага, приводящихъ тормаза въ 
д^йств1е, должна быть безусловная. Каждый тормазъ 
долженъ приводиться въ дЪйств1е инстинктивнымъ 
движешемъ рулевого. 

К а к ъ только надвинется опасность, нужно, чтобы 
нога и рука выполнили нужное действ1е простымъ 
рефлективнымъ движешемъ. Изъ этого следуетъ, что 
хорошему конструктору следуетъ избегать напр. слй-
дующихъ погрешностей въ конструкцш: педали плохо 
разм^щенныя, съ подножкой столь высокой, что при-
ходится подымать ногу для нажима на нее; рычаги 
тормазовъ слишкомъ придвинутые къ рычагамъ пе-
ремены передачъ, слишкомъ похож1е на сос^днихъ 
съ ними, настолько, что рука можетъ въ нихъ оши-
биться. 

Также очень опасны резиновые коврики и съ4хав-
ийе съ кол^нъ рулевого пледы; они служатъ довольно 
частой причиной несчастш, м е ш а я быстрому и точ-
ному нахожденш ногой той педали, къ которой она 
устремляется. Напоминаю также и о накидкахъ и о 
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костюмахъ съ широкими рукавами, могущими въ 
нужный моментъ помешать руке ухватиться за тор-
мазной рычагъ. Все это является источникомъ опас-
ности. 

Тотъ, кому поручено держать коляску въ порядке, 
долженъ постоянно поддерживать правильную регу-
лировку тормазовъ. Самъ же рулевой, будь онъ соб-
ственикъ коляски или ея механикъ, долженъ за-
ботиться о нихъ, какъ заботятся о вопросе первосте-
пенной важности. 

Если бы ему пришлось вновь установить выварку 
тормазовъ, то онъ долженъ выехать, съ т^мъ чтобы 
на дороге испытать, удалась ли новая выверка; эта 
предосторожность въ особенности полезна, когда вы-
веряются тормаза на рабочихъ колесахъ, такъ какъ 
неравномерное обтягиваш'е обоихъ тормазныхъ бара-
бановъ или прижимаже къ нимъ колодокъ или сег-
ментовъ можетъ привести къ опрокидыванпо коляски. 

Въ тоже время нужно проверить точное возстано-
влеше на свое место гаекъ и шпилекъ, дабы рулевому 
не пришлось, въ минуту опасности, тормазить пустое 
м-Ьсто. 

Напомнимъ, что тормазить—это, значитъ, въ конце 
коицовъ, подымать температуру т е х ъ частей меха-
низма, на которыхъ производится треше. Это нагре-
ваше неизбежно, такъ какъ цель тормажешя именно 
и заключается въ томъ, чтобы превратить работу 
движешя коляски въ другой видъ работы—повышеше 
температуры. 

Это сильное повышеше температуры крайне вредно 
отзывается на частяхъ, которыхъ оно касается. Если 
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тормажеше происходить в т е ч е т е н^сколькихъ минуть 
непрерывно, то нагр-Ьваше барабана почти достигаетъ 
темнокраснаго к а л е т я ; полосы кожи бычьей или вер-
блюжьей, (которой въ прежнее время накрывали тор 
мазные бандажи), сразу же обугливались; бронзовые 
бандажи, которыми снабжаютъ тормаза въ настоящее 
время, и которые приклепаны, размягчаются, дефор-
мируются, распадаются на мелюе кусочки. 

Средствомъ противъ этого зла является устрой-
ство н'Ьсколькихъ тормазовъ. При этихъ услов1яхъ 
для рулевого будетъ непростительно сжечь свои тор-
маза, ибо даже, въ случай очень длиннаго спуска, онъ 
можетъ потребовать отъ каждаго тормаза лишь не-
продолжительна™ уСИ Л1Я. 

Сп^шу добавить, что это средство не всегда ра-
дикально и спускъ въ 25, 30, 40 километровъ мо-
жетъ погубить вс-Ь тормаза, если рулевой не обра-
тится къ естественному тормазу коляски—мотору. 

Естественнымъ тормазомъ всякаго самодвижуща-
гося существа или предмета является самъ двига-
тель. Одинъ и тотъ же органъ даетъ движеше и 
прекращаетъ его, усиливаетъ поступательное движе-
т е благодаря увеличенш скорости и замедляетъ дви-
ж е т е . Та-же лошадь, которая т я н е т ъ повозку, оста-
навливаетъ ее. Винтъ, приводящей въ движеше судно, 
служить ему и тормазомъ. Крыло, благодаря кото-
рому птица отделяется отъ земли, о с т а н а в л и в а е м ее 
на в^тк^.. 

Если движущаяся масса не можетъ остановиться 
при помощи собственнаго двигателя, это значить, 
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что она лишена, если можно такъ выразиться, инди-
видуальности и источникъ ея движешя находится 
вне ея: таковы пушечное ядро, воздушный шаръ 
и т. п. 

Вполне логично, следовательно, думать, что луч-
шимъ, самымъ надежнымъ, тормазомъ автомобиля 
является моторъ. 

Несколькими словами я докажу, какъ заблужда-
ются некоторые новички и неопытные механики, 
которые боятся пользоваться, въ качестве тормаза, 
моторомъ, считая, что это разрушительно д-кйсгвуетъ 
на него! 

Они думаютъ, что удерживаше коляски при спуске, 
непосильная работа для головки шатуна! Предлагаю 
вамъ решить вопросъ, насколько труднее для этого 
несчастнаго шатуна двигать коляску впередъ даже 
по ровной дороге, подвергаясь при этомъ дЪйствш 
взрывовъ, давлеше которыхъ достигаетъ двадцати 
килограммовъ на квадратный сантиметръ! 

Но, какъ бы безвредно ни было тормажеше при 
помощи мотора, я долженъ признать, что оно непри-
менимо въ большинстве случаевъ, когда приходится 
тормазить, именно при кратковременномъ тормаженш, 
чаще всего при остановкахъ. Взрывной моторъ не 
обладаетъ еще достаточной гибкостью, чтобы оста-
навливать коляску на протяжении несколькихъ мет-
ровъ, какъ могла бы сделать хорошая паровая ма-
шина, хотя внезапное прекращеше впуска газа про-
изводить на коляску довольно ощутимое замедляю-
щее действ!е, которое съ пользой можетъ предшест-
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вовать д"Ьйств1Ю тормазовъ въ случай, если не тре-
буется быстрой остановки. 

Поэтому, въ настоящее время можно пользоваться 
моторомъ почти исключительно какъ сопротивлешемъ 
ускорешю движешя, следовательно при длинныхъ 
спускахъ и особенно въ горахъ. 

Впрочемъ, мы должны признать, что до посл-Ьд-
няго времени наши моторы не были приспособлены 
къ этой, вполне оправдываемой логикой, работа. Ка-
меры взрывовъ остаются постоянно герметически за-
купоренными, между тЬмъ какъ он-Ь должны были 
бы сообщаться съ атмосферой въ тотъ моментъ, когда 
моторъ дЪйствуетъ въ качеств^ тормаза. Поясню 
свою мысль. 

Предположимъ, что камеры взрывовъ остаются 
закрытыми, какъ это и им-1етъ м1=сто. Рулевой пре-
кращаешь впускъ газа. Что-же происходитъ? Поршни, 
опускаясь, разрЪжаютъ воздухъ въ камерахъ взры-
вовъ: первымъ сл-Ьдств1емъ этого является то обсто-
ятельство, что масло поднимается черезъ кольца въ 
цилиндръ, и загрязняетъ св^чи; при первыхъ же по-
слЪдующихъ взрывахъ это масло будетъ гореть. 
* Вторымъ результатомъ будетъ некоторое замед-
леше хода коляски, ибо, всл1=дств1е прекращешя 
впуска газа, мотору придется израсходовать некото-
рую работу на приведеше въ движеше поршней, а 
такъ какъ онъ самъ въ это время не даетъ никакой 
работы, то ему приходится отнимать эту работу у 
коляски. Но количество энерпи, отнимаемой у ко-
ляски, незначительно, ибо, насколько разр1>жен1е въ 
камерахъ взрывовъ является препятств!емъ опусканщ 
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поршней, настолько оно помогаетъ следующему за 
гЬмъ движенио поршней вверхъ! 

Если, наоборотъ, вы только прервете зажигаше, 
но оставите впускъ газовъ открытымъ, вы сможете 
воспользоваться для тормажешя коляски работой сжа-
Т1Я, которую расходуетъ поршень при движенш вверхъ, 
но загЬмъ тормажеше ослаб'Ьетъ, всл^дств1е давлешя 
расширяющагося газа на опускающейся поршень. 

(Я уже не говорю о безсмысленномъ расходе бен-
зина, когда впускъ остается открытымъ; во всякомъ 
случае было бы желательно открывать въ зтотъ мо-
ментъ доступъ въ цилиндръ чистаго воздуха, какъ 
это, впрочемъ, и дЪлаютъ некоторые строители). 

Во всякомъ случае , ничего не изменяя въ со-
временномъ устройстве мотора, можно и должно 
пользоваться имъ для тормажешя коляски во время 
продолжительнаго спуска. 

Рычагъ перемены передачъ вы ставите на гЬмъ 
большую передачу, ч1шъ круче спускъ. Наприм^ръ, 
при 8 % уклона въ 300—400 метровъ, вы установите 
вторую передачу; при 10° '0 уклоне, вы установите 
первую, а при 5°/0—третью. З а т ^ м ъ вы закрываете 
впускъ, прерываете зажигаше и предоставляете ко« 
ляске катиться самой. 

Если д в и ж е т е будетъ ускоряться слишкомъ сильно, 
переставьте рычагъ на большую передачу. Если оно 
ускоряется не очень сильно, то, для безопасности, вы 
время отъ времени нажимаете ручной или ножной 
тормазъ, конечно при непрем-Ьнномъ условш, чтобы 
тормазная педаль или рукоятка не вызывала одно-
временного расцепления мотора. Я советую моимъ 
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читателямъ уничтожить устройство ручного тормаза 
съ одновременнымъ р а с ц е п л е ш е м ъ , если оно и м е е т с я 
на ихъ коляск^ , ибо подобное устройство представ-
л я е т ъ только больиля неудобства *). 

* 
* ж 

Я только что сказалъ , что камеры взрывовъ, оста-
ющаяся герметически закупоренными во время тор-
мазящаго дЪйств1Я мотора, должны были бы, наобо-
ротъ, въ это время им^ть сообщеше съ атмосферой. 
Ихъ надо было бы снабжать краномъ, черезъ кото-
рый онъ втягивали бы, а зат1ьмъ выталкивали бы 
воздухъ. В е л и ч и н а отверст1Я должна была бы раз-
считываться такимъ образомъ, чтобы сопротивлешя 
при всасыванш и выталкиван'ш были равны между 
собой. Эта величина и з м е н я л а с ь бы, сообразно раз-
мЪрамъ цилиндровъ , что, впрочемъ, не составило бы 
никакихъ практическихъ з а т р у д н е н ш , ибо ее можно 
всегда установить опытнымъ путемъ, 

Благодаря этому, можно было бы добиться д е й -
ствительной тормазящей работы моторомъ, при вс-Ьхъ 
перемЪщешяхъ каждаго поршня, п р и ч е м ъ на эту ра-
боту расходовалась бы з н е р п я движущейся коляски, 
в с л - Ь д с т е чего и уменьшалась бы скорость коляски. 

*)• ДМств1е ручнымъ тормазомъ съ одновременнымъ расцЬп-
лешемъ мотора, на крутомъ спуска, внезапно лишаетъ коляску 
помощи ея естественнаго тормаза—мотора. Если бы ручной тор-
мазъ не производилъ расцЪплешя, то его д-Ьйств1е присоединя-
лось бы къ тормазящему д-Ьйствш мотора; при расц-Ьпленш же 
оно только за.тьняетъ собой д-Ьйств1е мотора. 

РасцЪплеше посредствомъ тормазного рычат а невыгодно и 
съ другой точки зрЪшя; оно позволяетъ л^нивымъ рулевымъ, при 
остановка, оставлять рычагъ передачъ на какой нибудь изъ нихъ. 
Если тормазной рычагъ внезапно'соскочить съ м-Ьста... сцЪпле-
и е произойдетъ само собой! 

8 
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Кроме того мы и з б е г а л и бы р а з р е ж е ш я въ ци-
линдрахъ, благодаря которому масло попадаетъ въ 
камеры взрывовъ, и проветривали бы ихъ свЪжимъ 
воздухомъ во время спуска. 

VII. Остановка коляски. 

Разсмотримъ теперь , какими пр1емами хорошщ ру-
левой долженъ останавливать свою коляску. Я не 
говорю з д е с ь о внезапныхъ остановкахъ для избежа-
шя столкновенш: д е й с т в и т е л ь н о , въ этомъ случай 
самый энергичный способъ остановки является наи-
лучшимъ и всяк1я побочныя соображешя отпадаютъ 
передъ необходимостью и з б е ж а т ь столкновения. 

Мы увидимъ д а л е е , когда дойдемъ до изучешя спо-
собовъ избегать катастрофъ *), что эти способы не-
многочисленны и вполн-Ь определенны: они сводятся 
къ тому, что рулевой д о л ж е н ъ сохранять полное 
хладнокров1е: между т е м ъ человекъ , легко теряющш 
голову, не превратится въ безстрастную статую только 
изъ-за того, что вы докажете ему, какъ важно уметь 
владеть собой во время опасности. Онъ будетъ тор-
мазить изо в с е х ъ силъ и в с е м и возможными спосо-
бами и будетъ правъ.—Мы е щ е вернемся къ этому 
вопросу. 

В ъ настоящей главе мы разсмотримъ м е н е е 
страшный и чаще встречающшся маневръ, состояний 

*) См, въ глав'Ь 'III „О скат'Ь сь горы". 
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въ нормальной остановка автомобиля на з а р а н е е на-
значенномъ мЪсгЬ. 

Для остановки автомобиля, необходимо, чтобы 
сила, толкающая его, прекратила свое д^йств1е. Для 
постепенной остановки необходимо, чтобы эта сила 
исчезала постепенно. 

Каковы же силы, могущ1Я толкать впередъ авто-
мобиль? 

Первая сила—сила мотора. Поэтому, если коляска 
постоянно связана со своимъ двигателемъ (паровыя и 
электричесшя коляски), то для остановки сл'Ьдуетъ 
при помощи соответствующая приспособлешя закрыть 
доступъ пара или прервать токъ .—Если же коляску 
можно разъединить съ моторомъ (коляски со взрыв-
нымъ моторомъ), что имЪетъ мЪсто гораздо чаще, руле-
вой долженъ произвести расц-Ьплеше.—Прекращеше 
питан'ш или расц-Ьплеше въ данномъ случай можетъ 
быть произведено внезапно; коляска отъ этого не 
подвергнется никакому толчку, ибо на нее еще дЪй-
ствуетъ вторая сила, продолжающая толкать ее впе-
редъ. 

Вторая сила, которую надо уничтожить, чтобы 
остановить коляску, это э н е р п я , которой запаслась 
масса коляски, живая сила, сила инерцш, которая 
правда расходуется очень быстро, какъ только мо-
торъ перестаетъ восполнять ея расходъ, но которой 
хватаетъ, чтобы передвинуть коляску еще на двад-
цать, пятьдесятъ и даже иногда (гонсчныя коляски, 
пущенныя полнымъ ходомъ) на несколько сотъ мет-
ровъ. 
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Въ теорш, хорошш рулевой не долженъ терять ни 
капли—да простятъ мне „ученые" это ненаучное вы-
ражеше—энергш, которой запаслась коляска. Онъ 
даетъ коляске катиться по инерцш, пока она, истра-
тивъ весь запасъ энергии, не остановится сама собой. 

Искусство рулевого и состоитъ въ томъ, чтобы, 
зная точное место, где коляска должна остановиться, 
замедлить ходъ мотора и зат-Ьмъ произвести расцЪп-
леше съ такимъ разсчетомъ, чтобы коляска остано-
вилась на нужномъ М'Ьст'к безъ помощи тормазовъ. 
Это требуетъ исключительной ловкости и точнаго 
знашя своей коляски. 

Энерпя, которая накапливается въ разгоне ко-
ляски, очевидно представляетъ собой известное ко-
личество топлива, сожженнаго въ моторе и потра-
ченнагона прюбретеше этого разгона. Следовательно, 
не использовать ц^ликомъ этой энергш, выбросить 
ее, если можно такъ выразиться, за бортъ при дЪй-
ств1и тормазомъ, равносильно тому, что вы откроете 
кранъ резервуара съ бензиномъ и выльете на дорогу 
часть этой драгоценной жидкости. Пользоваться тор-
мазомъ для остановокъ значитъ непроизводительно 
тратить бензинъ. 

Если посмотреть на дело и съ другой точки зрЪ-
шя, мы увидимъ, что часть энергш, сообщенной ко-
ляске моторомъ, тратится на разрушение коляски, 
ибо тормазъ только потому оказываетъ замедляющее 
действ1е, что онъ заставляетъ запасъ энергш откло-
ниться отъ своего прямого н а з н а ч е т я (толкать ко-
ляску впередъ) и используетъ эту э н е р г ш на отры-
в а т е частицъ метала и резины. 
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Итакъ, въ теорш, вовсе не слЪдуетъ пользоваться 
тормазомъ для остановки коляски; ручной тормазъ 
глЪдуетъ зажимать только тогда, когда автомобиль 
уже остановился, чтобы обезпечить его полную не-
подвижность. 

* ф * 

На практик^ же, д-Ьло обстоитъ конечно иначе. 
Крайне трудно, если не невозможно, быстро и точно 
остановить автомобиль, не пользуясь тормазомъ. Го-
воря „быстро", я разумею, что было бы смешно ждать, 
пока разгонъ коляски замретъ самъ собой подъ пред-
логомъ того, что хорошш рулевой пользуется торма-
зомъ лишь въ случай крайней необходимости. Назна-
чение автомобиля—быть быстрымъ способомъ пере-
движешя; онъ долженъ двигаться и останавливаться 
быстро. 

Но быстрота не значитъ грубость. Можно пожать 
плечами передъ тЪми очень многочисленными руле-
выми, которые, чтобы вызвать восхищеже зЪвакъ, 
подъ-Ьзжаютъ полнымъ ходомъ къ м^сту остановки и 
зат^мъ внезапно зажимаютъ во-всю свои тормаза. 
Только очень наивный челов-Ькъ можетъ восхищаться 
зтимъ. 

Въ действительности, н'Ьтъ ничего легче такой 
внезапной остановки, ибо при этомъ достаточно, 
твердо держа одной рукой руль, другой сильно на-
жать тормазный рычагъ, въ то время какъ нога изо 
вс&хъ силъ нажимаетъ на педаль. Остановиться вне-
запно, работая тормазами, настолько же легко, на-
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сколько трудно постепенно остановиться на указан-
номъ месте безъ помощи тормаза. 

Достоинъ рукоплесканш следовательно тотъ, ко-
торый пользуется другимъ способомъ. Каждая оста-
новка перваго рулевого обходится въ полтинникъ. 
А сколько влад&пьцевъ автомобилей позволяютъ сво-
имъ шофферамъ этотъ грубый пр1емъ! Сколькимъ не 
приходить въ голову, что при каждой такой оста-
новка неподвижныя колеса трутся о мостовую на 
протяженш пяти-шести метровъ! Сколько разъ, на-
блюдая за останавливающейся коляской, мы можемъ 
заметить, какъ ихъ кузовъ наклоняется въ сторону 
назадъ и одно изъ колесъ вращается въ противопо-
ложную сторону, въ то время какъ другое трется о 
мостовую. 

! * 

На практике, для остановки надо: 

1) удостовериться, что сзади н^тъ никого, кто 
м-Ьщалъ бы быстрой остановке. Внезапная остановка 
безъ этой предосторожности является преступной не-
брежностью, за которую, въ случай несчаст1я, по спра-
ведливости придется отвечать передъ судомъ; эта 
небрежность кроме того и опасна, особенно при е зде 
по городу: на васъ можетъ сзади наскочить экипажъ, 
который, не будучи предупрежденъ, не смогъ избе-
жать столкновен'ш. Поэтому, до остановки надо убе-
диться, что сзади васъ никто не наезжает ) , или 
подать рукой знакъ экипажамъ, могущимъ находиться 
позади. 
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2) Зат1=>мъ вы уменьшаете скорость мотора воз-
можно быстрымъ способомъ, который зависитъ отъ 
типа мотора: поворачиваете рукоятку зажигашя или 
газа, поднимаете педаль ускорешя и пр., послЪ чего 
расцепляете конусъ. Такимъ образомъ, моторъ ли-
шается возможности увеличить скорость и, какъ по-
добаетъ, работаетъ съ наименьшимъ шумомъ !). 

3) ЗатЪмъ, вы ждете, пока скорость коляски за-
медлится сама собой и слегка тормазите ногой, на-
жимая на педаль т-Ьмъ сильнее, ч^мъ ближе вы при-
ближаетесь къ м-Ьсту полной остановки. Конечно, 
надо уже знать д,Ьйств1е этого тормаза; предвари-
тельно надо убедиться, что въ конц^ хода онъ не 
останавливаетъ коляску внезапно, ибо ни въ коемъ 
случай остановка не должна быть резкой. 

Я уже сказалъ, что остановка должна быть бы-
строй, но мягкой. Седоки не должны испытывать 
никакого толчка; они даже не должны замечать д^й-
ств1е тормаза. 

Итакъ, если ножной тормазъ вызываетъ резкую 
остановку, пользоваться имъ сл-Ьдуетъ съ большой 
осторожностью. Но я все же думаю, что ' изящнаго 
останавливала легче добиться имъ, чЪмъ ручнымъ 
тормазомъ, бол^е грубымъ и неравномЪрнымъ. 

Обращаю внимаше начинающихъ на то обстоя-
тельство, что быстрота остановки при помощи тор-

г) Если вы можете остановить моторъ безразлично прекра-
щешемъ впуска, или перерывомъ тока, то второй способъ пред-
почтительнее. Часто бываетъ, что р а з р е ж е т е въ цилиндр^, вы-
званное прекращежемъ впуска газа, производитъ поднят1е масла 
въ камеры взрывовъ, что значительно затрудняеть последующий 
пускъ въ ходъ. 
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маза въ высокой степени зависитъ отъ коэффициента 
трешя ведущихъ колесъ о грунтъ. Поэтому, рулевой 
при остановкахъ не долженъ упускать изъ виду этого 
фактора; на очень жирномъ грунгЬ замедлеше хода 
автомобиля должно начинаться гораздо дальше отъ 
м^ста остановки, ч"Ьмъ на сухомъ. Остановка часто 
сопровождается продольнымъ и боковымъ (раскатомь 
или заносомъ) скольжешемъ застопоренныхъ колесъ. 
Тогда коляска останавливается дальше ч^мъ нужно 
или ударяется о край тротуара. 

Когда коляска остановилась, надо зажать ручной 
тормазъ и немедленно поставить рычагъ передачъ 
на нуль. Последнее очень важно. Никогда не слЪ-
дуетъ оставлять рычагъ на какой-нибудь передач^, 
пока моторъ вращается, хотя бы очень медленно. 
Когда коляска остановится, рычагъ передачъ долженъ 
быть на нул*к. Это правило, какъ я уже сказалъ въ 
начала главы, не терпитъ исключена . 

Следовательно, большой ошибкой со стороны ру-
левого при неподвижной коляск'Ь и работающемъ мо-
тор^, обернуться и начать болтать съ прохожимъ 
или пр1ятелемъ, оставляя рычагъ на какой-нибудь 
скорости и не снимая ногу съ педали сцФ>плен1я. 

Действительно, нога можетъ случайно соскочить 
съ педали, коляска сдЪлаетъ скачокъ впередъ. Въ 
девяти случаяхъ изъ десяти моторъ сразу остано-
вится, но коляска все-же продвинулась впередъ и 
могла задать что-нибудь. Виновность рулевого въ 
этомъ случа'Ь. не подлежитъ сомн'Ьшю. 
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Точно также большой неосторожностью будетъ, 
при неподвижной коляск-Ь и работающемъ мотор^, 
оставить рычагъ на какой либо передач^ и произве-
сти расц^плеше при помощи ручного тормазнаго ры-
чага, перемещающегося по зубчатому сектору. Дей-
ствительно, рычагъ можетъ внезапно соскочить, или 
всл'Ьдств1е недостаточно надежной установки въ за-
рубке сектора, или если какой-нибудь любопытный 
возьмется за него, или наконецъ, если вы заденете 
его рукавомъ, и опять-таки можетъ произойти только-
что описанный случай. 

Чтобы устранить причину этого случая, происхо-
д я щ а я изъ-за небрежности рулевого, строителямъ не 
сл^дуетъ приспосабливать рычагъ ручного тормаза 
для расц-Ьплешя; тормазной рычагъ долженъ слу-
жить только для тормажешя, въ силу в-Ьчнаго прин-
ципа механики, гласящаго, что одинъ органъ выпол-
няетъ хорошо только одно назначеше, для котораго 
онъ былъ созданъ первоначально, а что две различ-
ный задачи заразъ онъ выполняетъ либо дурно, либо 
недостаточно. 

Итакъ, я повторяю третш разъ, ибо уклонешя отъ 
этого правила очень часто встречаются, что, какъ 
только коляска остановится, надо поставить рычагъ 
передачъ на нуль, нисколько не заботясь о сц%п-
лен!и. 

Зат-Ьмъ вы открываете во-всю впускъ газа и не-
медленно прекращаете зажигаше; это позволитъ ци-
линдрамъ наполниться газомъ; вы избегнете благо-
даря этому разрежешя, всл'Ьдств'ю котораго въ ка-
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меры взрывовъ попало бы масло и облегчаете себе 
последующий пускъ въ ходъ при первомъ же контакте 
(4 цилиндра, зажигаше аккумуляторами отъ катушки 
съ дрожателемъ) . 

Вообще, всякш моторъ предпочтительно останав-
ливать посредствомъ прекращешя зажигашя. Если за-
жигаше производится при помощи аккумуляторовъ, 
и моторъ, остановленный вследств1е прекращешя 
впуска газа, остановится въ такомъ положенш, при 
которомъ въ прерывателе токъ будетъ замкнутъ, 
источникъ тока къ следующему утру совершенно 
истощится и вы напрасно будете вращать рукоятку 
пуска въ ходъ. 

Итакъ, для правильности остановки надо прервать 
токъ и открыть во-всю впускъ газа. Но открывать 
впускъ во-всю сл^дуетъ (во избЪжаше шума) лишь 
на одинъ моментъ посл-Ь размыкажя тока, пока мо-
торъ еще вертится. 

Когда вы останавливаетесь на уклоне и если ру-
левой оставляетъ коляску, онъ обязательно долженъ 
подложить подъ колеса со стороны уклона болыше 
камни, или, еще лучше, деревянные упоры, которые 
всякш хорошш шофферъ возитъ съ собой. Онъ не 
долженъ довольствоваться нажат^емъ ручного тор-
маза, особенно если въ коляске еще находятся се-
доки. Я особенно настаиваю на этомъ правиле. 

Я воспользуюсь темъ , что нашимъ изучешемъ 
условш тормажешя и остановки затрагивается во-
просъ о т р е т и рабочихъ колесъ о землю, чтобы от-
ветить на одинъ вопросъ, который мне часто ста-
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вили: какая разница между вращешемъ колесъ на 
мЪсгк, скольжешемъ застопореннаго колеса, раска-
томъ или заносомъ колесъ вбокъ (скольжешемъ вбокъ) 
и отклонешемъ направлешя колесъ. Хорошш рулевой 
конечно долженъ знать это. 

Разница между этими четырьмя нежелательными 
состояшями колесъ невелика, но вполне опре-
деленна. 

Вращеже колесъ въ пустую (на мЪст1ь или на 
ходу). Если сц^плеше рабочаго колеса съ грунтомъ 
слишкомъ незначительно, чтобы оно могло передать 
коляск-Ь. движеше, получаемое имъ отъ мотора, если 
оно имЪетъ слабую точку опоры или вовсе ея не 
им"Ъетъ, говорятъ, что колесо вращается на м^ЬстЬ. 
Наприм-Ьръ, если на очень жирномъ грунгЬ, или на 
глубокомъ сн-Ьгу, колеса вращаются, не двигая впе-
редъ коляски или передвигая е е на пространство, 
меньшее пути, описаннаго точкой окружности колеса, 
говорятъ, что колеса вращаются на мЪсгЬ. Никакого 
бокового перемЪщен1я коляски при этомъ не наблю-
дается; имеется просто отсутствге движешя впередъ. 

Вращеше на м-ЬстЬ имйетъ м'Ьсто гораздо чаще, 
ч^мъ можно это вообразить. Оно почти всегда, правда 
иногда въ очень слабой, но все -же ощутительной, 
степени происходить при съемк'Ь съ м-Ьста. Если ру-
левой неловокъ или если механизмъ сц^ллешя ра-
ботаетъ слишкомъ р-Ьзко, рабоч1Я колеса д-Ьлаютъ 
иногда полъ-оборота и даже ц^лый оборотъ, прежде 
чЪ-мъ привести въ движеше коляску. Они трутся о 
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землю. На очень жирномъ грунту, надо потихоньку 
ослаблять сц,Ьплен1е! давая какъ можно менылш 
впускъ газа. 

* 
* *-

Скольжеше застопореннаго колеса въ гЬсномъ 
смысле слова, происходить отъ внезапнаго дЪйств'ш 
гормаза на вращающееся колесо коляски. Колесо пе-
рестаетъ вращаться; оно является какъ бы подстав-
кой, неподвижной относительно коляски. Оно превра-
щается въ снабженный каучукомъ полозъ, на кото-
ромъ скользитъ вся коляска. Следств1емъ скольжения 
колесъ является сильное стираше ихъ шинъ, сопро-
вождаемое чаще всего боковымъ раскатомъ коляски, 
всл-Ьдств1е постоянной неравномерности трешя о 
грунтъ двухъ колесъ.—Скольжеше всегда происхо-
дить отъ слишкомъ резкаго и внезапнаго тормажешя. 
Его часто смЪшиваютъ съ врагцешемъ на месте , хотя 
въ действительности второе происходить отъ свой-
ства грунта, а первое отъ ошибки рулевого, или отъ 
недостатковъ тормазнаго приспособления. 

Вращешю на м е с т е и скольжешю подвержены 
лишь рабоч!я колеса; свободный колеса не подвер-
жены вращешю на м е с т е ; скольжешю же оне под-
вержены только въ томъ случае, если снабжены 
тормазомъ. 

* 
* * 

Боковой раскатъ или заносъ колесъ имеетъ не-
что общее со скольжешемъ; это скольжеше въ сторону 
одной или обеихъ паръ колесъ и следовательно, 
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всего автомобиля, вслЪдстЕйе недостаточнаго сцеплешя 
съ грунтомъ. Это явлеше слишкомъ известно, чтобы 
я сталъ подробно объяснять его.—Ему подвержены и 
рабоч1я колеса и, хотя и реже, направляющая. Рабо-
Ч1Я колеса подвержены ему чаще направляющихъ, 
ибо оне передаютъ движеше и постоянно стремятся, 
если можно такъ выразиться, обогнать коляску, а 
кроме того снабжены дифференщаломъ, облегчающимъ 
это явлеше. 

Повидимому, боковой раскатъ происходить гЬмъ 
чаще, ч'Ьмъ больше загруженъ задъ коляски и ч^мъ 
большихъ разм-Ьровь и лучше надуты ея шины. 

Центробежная сила, действующая на коляску, 
какъ только последняя начинаетъ уклоняться отъ 
прямого направлешя, темъ значительнее, ч%мъ больше 
масса. Поэтому, она больше вл1яетъ на более тяже-
лый задъ коляски и старается поставить задн1я ко-
лоса впереди переднихъ, однимъ словомъ, стремится 
перевернуть коляску около переднихъ колесъ. 

Ширина шинъ также оказываетъ втян\е въ этомъ 
отношеши; ч^мъ шины толще, темъ давлеше на еди-
ницу поверхности грунта меньше и темъ, следова-
тельно, слабее сцеплеже. Опытъ показываетъ, что 
коляска съ шинами размеромъ 90 меньше подвер-
жена боковымъ раскатамъ, чемъ при шинахъ раз-
меромъ 120. 

Замечено также, что коляски съ рабочими перед-
ними колесами меньше другихъ подвержены раска-
тамъ, ибо съ одной стороны въ этомъ случае боль-
шая часть нагрузки падаетъ на переднюю ось, а съ 
другой стороны свободный задшя колеса более урав-
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нов-Ьшены, вслЪдстгМе отсутств1я дифференциала, ко-
торый, какъ мы увидимъ ни*е , способствуешь стрем-
лению ведущихъ заднихъ колесъ занимать переднее 
положеше. 

Наконецъ, боковые раскаты очень часто вызы-
ваются тормажешемъ и всегда усиливаются благо-
даря ему. 

Какова же причина боковыхъ раскатовъ? Я думаю, 
что на этотъ счетъ не можетъ быть двухъ мн^нш. По 
моему мн^нно расположеше рабочихъ колесъ позади 
коляски даетъ имъ естественное стремление къ сво-
ему перемещений впереди коляски, т. е. къ измйне-
н ш направлешя движешя коляски. Рабочая колеса 
даютъ жизнь коляске, даютъ ей поступательное дви-
жение; какъ только передъ коляски съ парой перед-
нихъ колесъ, каковой при нормальномъ движенш пре-
граждаетъ заднимъ колесамъ свободу и направляетъ 
ихъ путь, ослабеетъ въ своемъ воздейств'ш вследств1е 
скольжешя, хотя бы легкаго, то задшя колеса стре-
мятся сейчасъ же занять свое естественное положе-
н а впереди. 

Къ тому же, это стремлеше совершенно незаслу-
женно поощряется коварнымъ приборомъ, называе-
мымъ дифференщаломъ! Действительно, когда сц%п-
леше съ землею меньше для одного колеса, ч-Ьмъ 
для другого (а на практике это им'Ьетъ м^сто всегда), 
въ особенности когда это сц^плеше очень слабо, то 
въ этомъ случай колесо, имеющее меньшее сц"Ьпле-
ше съ землею, проделываетъ то же самое, что и при 
полномъ отсутствщ сцеплешя, какъ это бываетъ 
напр. если приподнять одно колесо отъ земли: оно 
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начинаетъ вращаться въ противоположную сторону 
вращешя другого колеса. Что же изъ этого происхо-
дить? Это колесо толкаетъ задъ коляски какъ разъ 
въ томъ же направлении, въ которомъ другое колесо 
его тянетъ, причемъ задъ коляски стремится повер-
нуться, имЪя центромъ поворота передъ коляски! 
Конечно, автомобилю, который одновременно и тя-
нуть вбокъ и толкаютъ въ томъ же направленш, 
ничего не остается какъ занестись задними коле-
сами. 

Я выяснялъ, что тормажеше оказываетъ большое 
возд-Ьйств1е на заносъ колесъ. Сл^дуетъ отметить, 
что это возд"Ьйств1е слабее, когда моторъ сц'Ъпленъ 
съ коляской, ч'Ьмъ когда онъ разобщенъ отъ нея. 
Если Ъдутъ на коляск'Ь, въ которой при тормажен'ш 
не происходить автоматическаго разобщешя отъ ко-
ляски, то это можно заметить. 

Это явлеше происходить отчасти всл,Ьдств1е того, 
что д Ъ й е т е тормаза проявляется медленнее, болЪе 
постепенно, когда оно должно сопротивляться не 
только живой сил-Ь (разгону) коляски, но также и 
работа мотора, и поэтому проявлеше возд-ЬйствГя тор-
маза^ен-Ье р-Ьзко; съ другой стороны это зависитъ 
и оттого, что въ то время, пока моторъ сц&пленъ съ 
коляской, колеса остаются въ подчиненш мотору, ко-
торый вращаетъ ихъ одинаково энергично одно какъ 
другое, тогда какъ при разобщенномъ мотор^, колеса 
предоставлены самимъ себЪ, своей энергш, фатально 
неодинаковой для каждаго изъ нихъ. Одно изъ нихъ 
тяжелее другого, и въ особенности очень часто (глав-
ньшъ образомъ для дифференщаловъ съ цилиндриче-
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скими шестернями, а не коническими) одно изъ нихъ 
приводится во вращеше бол'Ье длиннымъ плечомъ 
ч-Ьмъ другое. Изъ этого слЪдуетъ, что нажимъ тор-
маза на дифференщалъ, или на валу дифференц1ала, 
р-^зко приводить въ неподвижность одно изъ колесъ, 
въ то время какъ другое процолжаетъ, втечеше нЪ-
сколькихъ частей секунды, поворачиваться, если 
имеется малейшая игра въ шестерняхъ. Этого уже 
достаточно. 

Мн-Ь случайно удалось проверить это, им-Ья передъ 
собой маленькую коляску, Идущую по скользкой по-
верхности. Т а к ъ какъ рулевой затормазилъ, то одно 
колесо остановилось намертво, а другое еще немного 
повернулось. Всл"кдств1е этого получилось, что когда 
одно колесо скользило, другое вызвало круговраща-
тельное д в и ж е т е всей коляски, а загЬмъ, уступивъ 
тормазу, также стало скользить,—и что коляска, со-
вершенно обернувшись, р^зко ударилась о тротуаръ. 

Теоретически, въ случай необходимости тормажешя, 
было бы предпочтительно действовать тормазомъ на 
колеса, а не на дифференщалъ. Но на практик^, 
тормажеше на колеса еще мен-Ье рекомендуется, чймъ 
тормажеше на дифференщалъ, такъ какъ тормаза на 
барабанахъ зажимаютъ неодинаково. 

Что предпринять противъ заноса колесъ? Д М -
ствительнаго средства не существуетъ, такъ какъ 
автомобили съ задними рабочими колесами, облада-
ютъ этимъ недостаткомъ органически; это зависитъ 
отъ ихъ конструкцщ. 
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Для уменьшешя возможности заноса колесъ сл-Ь-
дуетъ не слишкомъ загружать заднюю половину ко-
ляски; никогда въ особенности не тормазить р"Ьзко, 
что равносильно тому, что по скользкой поверхности 
нужно "Ьхать медленно, и наконецъ.. . им^ть частые 
случаи скольжешя съ заносомъ колесъ для того, чтобы 
научиться, какимъ пр1емомъ выправляютъ коляску, 
раньше ч%мъ допустить ее занести колеса. Казалось 
бы и лишне указывать на необходимость брать по-
вороты съ совсЬмъ малой скоростью ради изб-Ьжашя 
д&йств1я центробежной силы; на широкой скользкой 
поверхности, автомобиль, повертывающш со скоростью 
лишь 3 0 километровъ въ часъ, могъ бы . нав-Ьрное 
сделать два полныхъ оборота Еокругъ себя. 

Заносъ колесъ, впрочемъ, не такая опасность, ко-
торая выше м^ры должна пугать рулевого. Несколько 
приспособившись, выЪзжаютъ ежедневно и во всякую 
погоду въ такихъ населенныхъ городахъ какъ Па-
рижъ, забывая даже, что коляску можетъ занести. 
Быстро прюбрЪтается совершенно спещальная лов-
кость противъ этого свойства коляски. 

Очень изрытыя и очень жирныя мостовыя, только 
онЪ совершенно ненадежны, такъ какъ, при ихъ 
неоднородности никакое благоразум'ю не приноситъ 
пользы и заставляютъ одновременно и скользить ко-
лесами и заносить ихъ, причемъ столько же задшя ко-
леса, какъ и передняя. При такомъ состоянш дороги 
сл'Ьдуетъ 1=.хать очень медленно, и, если возможно, 
•Ьхать вплотную къ тротуару, чтобы не допустить 

Иск. Пользов. Автом. 9 
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стремительнаго удара колесъ съ разгону объ этотъ 
тротуаръ *). 

Выводы.— СлЪдуетъ: 1) Какъ только издали за-
м^тятъ дорогу особенно скользкую, замедлить ходъ 
коляски, съ цЪлыо никогда не быть принужденнымъ 
тормазить передъ препятств1емъ, но прибегая лишь 
къ разобщению мотора; и также чтобы, въ случай за-
носа колесъ, самовольное движение коляски получило 
лишь слабую скорость и очень малое отклонеше. 

2) Когда заносъ колесъ начинаетъ проявляться, 
быстро разобщить съ той ц-Ьлью, чтобыг при умень-
шена скорости, центробежная сила была слабее; но 
никогда не переходить на инстиктивный нажимъ 
тормаза! Во время разобщешя нужно, безъ р^зкаго 
движешя, слегка повернуть рулевое колесо, дабы про-
тивоположнымъ движешемъ переднихъ колесъ со-
противляться вращательному движенш коляски. 

3) Смещать коляску безъ большихъ движенш, 
т. е. никогда не изменять р^зко направления колесъ, 
но всегда насколько возможно постепенно, какъ бы 
нехотя. 

4) Никогда не разсчитывать на нескользящ!я шины 
для поворота на полномъ ходу на жирной дороге. 
Помнить, что передшя колеса иногда такъ же зано-
сятся, какъ и задшя, и также что нескользящ!я шины 

*) Конечно, здЪсь говорится о такихъ тротуарахъ, которые 
окаймлены вертикальнымъ граиитнымъ бордюромъ. Тамъ же, гдЪ 
этого н'Ьтъ, есть опасность при запасЬ колгсъ въЪхать на тро-
туаръ и потому нужно держаться отъ него подальше. 
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съ гвоздями или полосками изъ стали допускаютъ 
заносъ колесъ на очень сухихъ деревянныхъ или 
ллиточныхъ мостовыхъ! 

* -.1: 

Наконецъ, застряваше или отклонешя направле-
шя колесъ, это явлеше, случающееся съ колесами (и 
направляющими, и рабочими, безразлично), если они 
встрЪчаютъ на дорогЬ продольное препятств1е, за-
ставляющее ихъ отклониться отъ направлешя, по ко-
торому он-Ь должны бы нормально следовать. Такъ 
напр., на рельсахъ трамвая, въ неглубокой коле-Ь, 
вдоль ряда камней, слегка выступающихъ надъ по-
верхностью дороги, колеса неожиданно могутъ изме-
нить свое направлеше, данное имъ рулевымъ коле-
сомъ и направить такимъ образомъ коляску по дру-
гому направленш. Въ такихъ случаяхъ, это назы-
вается застрявашемъ. 

Застряваше отличается отъ заноса колесъ тЪмъ, 
что оно зависитъ отъ временнаго препятств1я на по-
верхности дороги, тогда какъ заносъ колесъ зави-
ситъ отъ общаго состоян1Я дороги. Слишкомъ выдаю-
щееся рельсы могутъ заставить коляску изменить 
направлеше отъ застрявашя колесъ; нескользящ1я 
шины почти не смогутъ препятствовать этому откло-
ненш. Гладкая шина можетъ повести къ заносу ко-
лесъ; хороиля нескользящая шины могли бы помешать 
заносу колесъ. 

Суды (во Францш), въ н'Ькоторыхъ случаяхъ, при-
знаютъ, что рулевой не долженъ быть отв-Ьтствен-
нымъ за несчастные случаи, происшедшие всл,Ьдств1е 



132 06Щ1Я ПРАВИЛА ПРИМ1ЫНЕН1Я МЕХАНИЗМОВЪ 

застрявашя колесъ, какъ напр. въ томъ случай, если 
рельсы явственно выдаются изъ мостовой настолько, 
что служатъ препятств!емъ для уличнаго движетя; 
въ этомъ случай отв^тственнымъ является собствен-
ника рельсъ. 

Но суды никогда не признаютъ, что рулевой не 
отвЪтствененъ за несчаст1е, происшедшее вслЪдств1е 
заноса колесъ. Заносъ колесъ никогда не признается 
„форсъ-мажоромъ". 

VIII. - Сигналы. 

Закончимъ наше изучеше пользовашя коляской, 
разсмотр-Ьвъ, каюе имеются въ распоряженш авто-
мобилиста сигналы, для опов-Ьщешя о своемъ при-
сутствш, чтобы избежать столкновешй и требовать 
для себя освобождения проезда, если имеется къ этому 
основаше. Этимъ мы закончимъ систематическое раз-
смотр^те главн-Ьйшихъ основъ искусства управления 
автомобилемъ, и мы сможемъ, въ следующей части 
нашей книги показать новичку, -какъ нужно приме-
нять на практик*!, эти познашя. 

Не трудно определить достоинства рулевого по 
пр'имЪняемымъ имъ на автомобиле сигналамъ. Хо-
роши рулевой скромёнъ въ сигнапахъ, и онъ ихъ 
не дЪлаетъ безъ основашя. Плохой рулевой будетъ 
поэтому тотъ, кто, звуками гудка, отдаетъ приказа-
н!я встр^чнымь вместо того, чтобы только предупре-
ждать ихъ, и который предполагает^ что гудкомъ 
можно легко заменить осторожность, наполняя „гу-



0 Б Щ 1 Я П Р А В И Л А ПРИМЪНЕН1Я М Е Х А Н И З М О В Ъ 133 

домъ" улицы и перекрестки. И также плохой тотъ 
рулевой, который никогда не пользуется предостере-
гающими сигналами, который не предупреждаетъ 
встр-Ьчныхъ о ихъ же неосмотрительности, и кото-
рый остерегается только т'Ьхъ происшествш, которыя 
могутъ угрожать ему лично. 

Какъ и всегда, хорошее оказывается и здйсь по-
среди двухъ крайностей, но все же, на мой взглядъ, 
съ тенденщей къ возможному уменьшению сигналовъ. 

Рулевой автомобиля можетъ применять сл*Ьдую-
щ)е сигналы: голосъ, гудокъ и подобные имъ при-
боры, сирены и друпе сильнозвучагще приборы, а 
также гЬ, которые можно сделать жестами и свЪтомъ. 

•к * 

ГОЛОСЪ даетъ очень отчетливые, иногда даже 
пронзительные сигналы, и напрасно имъ недостаточно 
часто пользуются. 

Напр. для городской -Ьзды сна имЪетъ иередъ. дру-
гими сигналами преимущество въ отношенш вежли-
вости. — Иногда бываетъ .км-Ьсту . окликнуть гром-
кимъ „х'опъ" въ тотъ моментъ, когда напр. какой 
нибудь старикъ или дама собираются перейти дорогу» 
не глядя передъ собой. Это х'опъ можетъ быть ска-
зано энергично и въ то же время вежливо, въ зави-
симости отъ интонацш, съ которой его выкрикива-
ютъ; окрикъ не кмЪсту, конечно, въ гостиной, но 
совсЬмъ км^сту на улиц-Ь, и характеръ его гораздо 
мен-Ье повелителенъ ч%мъ звукъ гудка. И также, во 
время маневра съ коляской, или напр. при выЬзд'Ь 
изъ воротъ, предупредительное „х'опъ" или даже 
„берегитесь!" будутъ благосклоннее приняты прохо-
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дящей публикой, чЪмъ настойчивый звукъ гудка. 
Звукъ голоса можетъ быть рапнообразенъ въ своихъ 
интонащяхъ, различ1е которыхъ трудно объяснить 
словами, но который прекрасно чувствуются; и именно 
по характеру этихъ интонацШ и узнается благовос-
питанъ челов-Ькъ или нЪтъ. 

Ктому же, голосъ оказывается во многихъ слу-
чаяхъ пронзительнее гудка. Зычно пущенное „х'опъ" 
по дорога можетъ заставить обернуться возчика на 
разс.тоянш двухсотъ метреаъ, тогда какъ звукъ гудка 
не привлечетъ его внммашя. Прекрасный способъ 
предупреждешя на дороге, но малопрактичный, это 
морской рупоръ. 

Зат^мъ, если говорить о более мелкихъ суще-
ствахъ, гудокъ не заставитъ сдвинуться съ места 
стадо куръ, толкущихся на дороге. ПродЪлавъ же 
несколько разъ подрядъ звукъ „ши" со всей силой 
своихъ легкихъ, вы заставите куръ разбежаться. — 
Точно также голосъ, если это можно причислить къ 
звукамъ голоса, кажется мне наилучшей защитой 
отъ собакъ, или по крайней м е р е наилучшимъ пре-
дохранешемъ ихъ отъ раздавливашя автомобилемъ. 
Собаки ничего не понимаютъ въ автомобиле, и въ 
этомъ оне гораздо глупее утокъ, которыя сумели 
понять хотя бы то, что пневматики не шутятъ и по-
тому утки остерегаются ихъ. Противъ же собаки, 
друга человека, я всегда находилъ, что лучше всего 
отрывисто свиснуть. Т е м ъ не менее я остерегусь ре-
комендовать этотъ способъ въ качестве непогреши-
|маго. 
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Наиболее обычно применяются въ городахъ сиг-
налы звонкомъ или въ особенности гудкомъ. Намъ 
предстоитъ теперь разобраться въ этомъ спорномъ 
вопросе: когда слЪдуетъ давать сигналы гудкомъ? 

Вопросъ споренъ, какъ это видно изъ частыхъ 
решенш судебныхъ местъ; известно, что (напр. во 
Францш) суды очень склонны къ назначешю штра-
фовъ съ автомобилистовъ. Автомобилисты привлека-
ются къ ответственности и за то, что они слишкомъ 
много давали сигналовъ гудкомъ а въ случай не-
счастныхъ происшествш, они же должны отвечать 
за недостаточные сигналы гудкомъ. 

Очевидно, что если вы попросите судью опреде-
лить обязанности образцоваго сигнальщика, онъ вамъ 
ответитъ, что гудятъ слишкомъ много, когда это 
ударяетъ по нервамъ полицейскихъ агентовъ, и что 
гудятъ недостаточно, когда несколько минутъ уси-
ленныхъ сигналовъ гудкомъ не могутъ разбудить 
пьяницу, растянувшагося въ глубине своей повозки. 
Въ этомъ отношеши мы находимся и всегда будемъ 
находиться въ области приближешя. Поэтому я не 
предполагаю составить перечень случаевъ, въ кото-
рыхъ следуетъ подавать гудокъ и перечень техъ 
случаевъ, въ которыхъ нужно молчать. Мы лишь по-
просту обсудимъ ихъ по здравому смыслу и по дан* 
нымъ опыта, чего пожалуй, будетъ достаточно. 

Прежде всего установимъ то положеше, что гу-
докъ данъ автомобилисту не для того, чтобы застав-
лять другихъ слушаться себя, но исключительно для 
того, чтобы дать о своемъ присутствш знать всемъ 
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находящимся по близости. Такимъ образомъ, подать 
сигналъ гудкомъ, затймъ опрокинуть прохожаго или 
зацепить за экипажъ, сказавъ после этого: „Это его 
вина! Я подавалъ гудокъ!" составляетъ проступокъ 
изъ числа т'Ьхъ, которые ставятъ рулевого въ очень 
плохое положеше на суде; это очевидно. 

Подавать гудокъ, это значить оповещать, просить 
освобождежя проезда. При этомъ н'Ьтъ уверенности, 
ни что сигналъ услышанъ, ни что проездъ освобо-
жденъ. Поэтому фактъ подачи гудка, или какого либо 
другого сигнала, никоимъ образомъ не освобождаетъ 
рулевого отъ непреложной обязанности убедиться въ 
томъ, что сигналъ услышанъ и проездъ освобожденъ. 
Въ случае несчаст1я, тотъ фактъ, который сниметъ 
ответственность въ значительной степени или пол-
ностью съ рулевого, это именно то—если онъ смо-
жетъ это доказать,—что сигналъ былъ услышанъ и 
проездъ былъ после этого освобожденъ. Напр., въ 
отношенш обязанностей рулевого, я считалъ бы не-
погрешимымъ того автомобилиста, который, проезжая 
съ благоразумно-осторожной скоростью, на'Ьхалъ бы на 
прохожаго, видевшаго его приближеже, отошедшаго 
ради этого на одинъ край дороги и вдругъ перехо-
дящаго дорогу, чтобы стать на другой стороне до-
роги. Надо, я полагаю, признать виноватымъ того 
возницу, который, взявъ вправо ввиду приближешя 
автомобиля, вдругъ заблагоразсудилъ бы въ послед-
нюю секунду поступить иначе, (почему такъ—это се-
креть этихъ возницъ), что и привело его экипажъ въ 
столкновеше съ автомобилемъ. К а к ъ мне кажется, 
дело кроется въ здравомъ смысле: звукъ гудка самъ 
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по себЪ имЪетъ значеше не больше какого либо мы» 
чашя; это шумъ, произведенный искусственно, только 
и всего; но съ того момента, когда звукъ гудка до-
стигъ ц-Ьли, когда онъ произвелъ ожидаемое отъ него 
д^.йств1е, и, если правила осмотрительности сугубой, 
а не на авось, приняты, то рулевой выполнилъ свой 
долгъ. 

Это разсуждеше приводить насъ къ этому бол-Ье 
простому вопросу: когда рулевому сл"Ьдуетъ опове-
щать о своемъ присутствш? 

Онъ долженъ оповещать о своемъ присутствш 
тогда, но именно только тогда, когда онъ предвидитъ 
возможность для какого либо изъ прохожихъ или 
про^зжихъ опасности оттого, что это лицо не знаетъ 
о приближенш автомобиля; и приэтомъ независимо 
оттого, угрожаетъ ли опасность лицу, которое авто-
мобилистъ видитъ, или же-тому, кто находится за 
какимъ либо препятств1емъ и котораго потому авто-
мобилистъ не видитъ пока, т. е. въ скрытомъ со-
стояли. Объяснимся подробнее. 

Автомобиль движется по очень многолюдной до-
роН=, но на которой прохожие вс-Ь движутся по тро-
туарамъ, напр. въ воскресеше посл% полудня, когда 
экипажи р-Ьдки. СлЪдуетъ ли подавать гудки? Оче-
видно, что н'Ътъ. Что тутъ опаснаго въ томъ, что 
люди, гуляющ1е по тротуарамъ, не знаютъ о присут-
ствш автомобиля? Однако, если онъ не долженъ по-
давать гудковъ, онъ долженъ замедлить ходъ. По-
чему же долженъ онъ замедлить ходъ? Потому что 
какой нибудь ребенокъ можетъ. вдругъ отделиться 
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отъ группы людей и, преследуемый другимъ, побежать 
черезъ дорогу. Тогда, гуди онъ до отрыва груши 
гудка, онъ переодеть черезъ д^тей, если онъ Ъдетъ 
слишкомъ быстро. 

Отъ этой толпы п^шеходоБъ, хорошо направляе-
мой тротуарами, неожиданно отделяется, въ 100 мет-
рахъ впереди коляски, человЪкъ и переходить на 
другую сторону дороги , - Долженъ ли рулевой пода-
вать гудокъ?—К-Ьтъ. Зач"Ьмъ ему это делать! В^дь 
этотъ ч^лов^къ им-Ьетъ времени достаточно, для пе-
рехода дороги хотя бы дважды. Зачймъ ему знать, 
что вблизи него движется автомобиль? 

На этомъ же тротуар^, двое остановились около 
дороги и раскланиваются какъ бы прощаясь. Одинъ 
изъ нихъ какъ будто собирается сойти на дорогу, 
но, увлекшись размахивашемъ шляпы и крепкими 
рукопожат1ями, онъ забываетъ взглянуть, свободна ли 
дорога.—Что долженъ делать рулевой приближаю-
щ а я с я автомобиля, находящагося уже лишь въ двухъ 
десяткахъ метровъ отъ нихъ? Онъ долженъ подать 
гудокъ; достаточно одного нажима груши. Онъ дол-
женъ подать гудокъ, съ тЪмъ чтобы этотъ прохожш, 
для котораго полезно знать о приближенш автомо-
биля, былъ предупрежденъ. Если рулевой не пода-
етъ гудка, то, хотя прохожш еще и не находится въ 
смертельной опасности, такъ какъ автомобиль дви-
жется достаточно медленно и можетъ избежать стол-
кновешя, но все же есть опасность, что прохожш 
сойдетъ на дорогу въ тотъ именно моментъ, когда 
автомобиль почти поровняется съ нимъ; прохожш 
всл-Ьдств^е этого такъ растеряется, что интинктивно 
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бросится въ сторону, заставивъ рулевого круто свер-
нуть или даже р1=>зко затормазить коляску. Легкш 
звукъ гудка, пущенный въ подходящш моментъ, заста-
вить избежать этихъ неизящнихъ маневровъ, обра-
щающихъ внимаше ротоз-Ьевъ. 

Вообще, пользоваться гудкомъ и подобными же 
резкими сигналами сл^дуетъ возможно р-Ьже и сиг-
налы должны быть возможно короче. СлЪдуетъ пода-
вать гудокъ лишь въ гЬхъ случаяхъ, когда чувству-
ется, что никакой другой способъ не можетъ предот-
вратить происшеств1я. 

Следовательно, самая умеренная скорость "Ьзды, 
несмотря на тщательность ея, всегда является недо-
статочно предохранительной м-Ьрой. ПереходящШ 
поперекъ дороги въ нЪсколькихъ метрахъ впереди 
автомобиля, едва взглянувъ на дорогу, можетъ вне-
запно повернуть вспять; какъ бы вы ни были осто-
рожны, какъ бы вы тихо не подвигались, онъ все 
же попадетъ подъ ваши колеса и вы противъ этого 
ничего не сможете предпринять. Случай довольно 
рЗэДкш, но отъ этого не мен-Ье ужасный и противъ 
котораго самый ловкШ рулевой безпомощенъ. Поэто-
му, всегда остерегайтесь проезжать мимо кого либо 
непредупрежденнаго и всегда предупреждайте тйхъ, 
кто васъ еще не увидалъ. 

Изъ этого сл-Ьдуетъ, что вамъ сл^дуетъ подавать 
гудки, одновременно съ еще большимъ замедлешемъ 
вашей коляски, въ тотъ моментъ, когда вы прибли-
жаетесь къ экипажамъ, изъ котораго высаживаются 
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пассажиры, какъ напр. изъ трамвая, такъ какъ зд-Ьсь 
число „непредупрежденныхъ" всегда очень велико. 

Во всЪхъ приведенныхъ мною случаяхъ, мы встр-Ь-
чались съ лицами въ ихъ видимомъ положенш. 
Поговоримъ теперь о лицахъ въ ихъ скрытомъ со-
стояли. 

Вамъ сл-Ьдуетъ предупреждать гЬхъ, кого вы ви-
дите, но вы должны въ неменьщей степени преду-
преждать о своемъ присутствш и тЬхъ, которыхъ вы 
не видите, но которые могутъ оказаться на вашемъ 
пути въ опасномъ положенш. 

Вамъ слЪдуетъ подавать гудки каждый разъ какъ 
вы предполагаете, что вблизи васъ находятся суще-
ства, для которыхъ было бы очень важно знать, 
что вашъ автомобиль приближается къ нимъ, напр. 
на скрещенш дорогъ подъ прямымъ угломъ или же 
подъ столь острымъ, что можетъ произойти неожи-
данность, а также на всЬхъ скрытыхъ для глаза по-
воротахъ дороги, или при приближенш къ отд^ль-
нымъ домамъ у дороги. 

Но сл'Ъдуетъ заметить, что, когда встречные на-
ходятся еще въ скрытомъ состоянш, то предупреж-
дение сигналами всегда должно сопровождаться за-
медлешемъ хода коляски, такъ какъ рулевой никогда 
не знаетъ, услышано ли предупреждение, тогда какъ 
напротивъ, онъ часто можетъ убедиться, что и ви-
димый прохожш можетъ пропустить безъ внима-
Н]"я звукъ гудка. 

На мой взглядъ, сл&дуетъ считать, что рулевой 
совершилъ крупную ошибку, если онъ промчался боль-
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шимъ ходомъ на скрещенш дорогъ, даже если онъ 
заблаговременно поЬавалъ гудки, такъ какъ фактъ по-
дачи сигналовъ гудкомъ недостаточенъ, чтобы поме-
шать другому автомобилю, такому же неосторожному 
и едущему на перекрестъ, или упряжной коляске, 
иногда съ трудомъ удерживаемой, или ребенку, вы-
бегающему на дорогу, быть опрокинутымъ и повреж-
деннымъ. 

Рулевой, действительно благоразумный, долженъ 
въ этотъ моментъ, когда онъ вступаетъ на скреще-
ше дорогъ, замедлить свой ходъ и дать сигналь 
гудкомъ. Онъ только въ томъ случае можетъ быть 
освобожденъ отъ обязанностей подать гудокъ, когда 
ходъ его замедленъ настолько, что онъ сможетъ 
остановиться на протяженш, равномъ приблизительно 
половине ширине дороги.— Конечно, эти предупре-
дительныя меры не имеютъ смысла, и рулевому не-
зачемъ производить шумъ гудкомъ, если простого 
взгляда достаточно, чтобы достоверно убедиться, что 
никакое препятств1е не преградить ему путь. Я воз-
стаю лишь противъ техъ скверныхъ автомобилистовъ, 
которые влетаютъ на скрещеше дорогъ просто „на 
авось". Эта безшабашная езда, сокрушительная для 
другихъ, должна бы служить достаточнымъ поводомъ 
для привлечешя къ ответственности. 

* * 

Въ одинъ и тотъ же отделъ способовъ сигнали-
зацш, вместе съ гудкомъ, можно поместить и зву-
ковые приборы, съ подхо-дящей къ гудку силой зву-
ка, какъ напр. сильный звонокъ, свистокъ, музы-
кальные гудки и даже свободный выпускъ газовъ» 
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Первые наиболее применимы въ городахъ И' пови-
димому, не предназначены для широкой будущности. 
Четвертый способъ довольно споренъ—онъ былъ очень 
моденъ некоторое время—но онъ былъ примЪняемъ 
въ качеств^ предупредительнаго сигнала лишь лю-
дьми сомнительнаго воспиташя. Онъ годится лишь 
какъ крайнее средство, чтобы, перемЪнивъ характеръ 
сигнализацж, обратить наконецъ на себя в н и м а т е 
спящаго на возу человека . , 

О сирена сл-кдуетъ поговорить отдельно, такъ 
какъ это самый устрашающш изъ предупредитель-
ныхъ приборовъ. Должно ли совсЪмъ отвергнуть 
пользоваше сиреной, какъ этого хотели нервные 
люди? Я не думаю этого, но все же осмысленное 
примЪнеше— а она только и можетъ быть терпима 
въ осмысленномъ примЪненш— ограничено такимъ 
тЪснымъ перечнемъ случаевъ, что большинство ко-
лясокъ, даже очень быстрыхъ, легко обходятся безъ 
этого чудовищнаго прибора. 

Сирена, вопреки мн-Ьнш слишкомъ многихъ горя-
чихъ головъ, это отнюдь не ножъ для разсЬкашя 
толпы на дв"Ь части. Напротивъ, если на дорога тол-
па, то сирена должна молчать; коляска должна за-
медлить свой ходъ насколько возможно и толпу доз-
волительно .удалить съ дороги исключительно зву-
ками гудка и терп^шемъ. 

Сиреной можно пользоваться исключительно про-
тивъ возчиковъ, которые настолько оглушены дре-
безжашемъ ихъ телЪгь, въ особенности если они 
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идутъ обозомъ, что не слышать сигнальныхъ гуд-
ковъ приближающагося автомобиля. 

Звукъ сирены иногда ихъ моментально равняетъ 
къ правой сторон^ дороги. Ко, изъ того, что 
возчики выравнялись у края дороги, следуетъ 
ли, что вы получили право домчаться до нихъ 
и промчаться мимо съ башенной скоростью? Конечно, 
н-Ьтъ. Могутъ произойти разные случаи, напр. одна 
изъ лошадей можетъ сразу кинуться въ сторону; воз-
чикъ можетъ, неизвестно зач-Ьмъ, оказаться посреди 
дороги, и катастрофа, какъ говорится, въ каждомъ 
такомъ случае виситъ на носу. Действительно, си-
рена часто очищаетъ дорогу настолько, что у руле-
вого является стремлеше злоупотреблять д1=.йств1емъ 
сирены съ целью подготовить себе дорогу такъ, 
чтобы никакое препятствие не заставило замедлить 
скорость и охотно склоняется къ предположена, 
что самыя невозможный скорости являются обяза-
тельнымъ следств1емъ для него, очистившаго сире-
ной дорогу, какъ метлой. Опасность велика и для 
населешя дороги, и для самого автомобиля съ его 
пассажирами.—Сирену следуетъ иметь на коляске 
исключительно какъ вспомогательное средство: ею 
слчъдуетъ пользоваться лигиь тогда, когда никакой 
другой сигналъ не оказываетъ дгъйствгя. 

Въ настоящее время, кстати, имеются въ про-
даже приборы менее настойчивые чемъ сирена, но 
все же съ очень пронзительными звукомъ, какъ 
напр. „кляксонъ". 

•» • 
* * 
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Къ числу сигналовъ надо причислить и жесты, 
т. е. те движешя головой или руками, которыми ру-
левой можетъ дать указашя прохожему, или другой 
коляске, находящейся вблизи. 

Конечно, движешя головой применяются крайне 
редко для указашя направлешя, которое хотятъ взять, 
или котораго хотятъ держаться. Темъ не менее, иног-
да оно можетъ иметь место, несмотря • на то, что 
такое указание недостаточно определенно. 

Много чаще применяется указан!"е движенгями 
рукъ. Следовало бы, чтобы ни одна коляска не оста-
навливалась безъ того, чтобы не предупредить объ 
этомъ гЬхъ, кто следуетъ позади. Когда значитель-
но увеличится число автомобилей въ городахъ, таюя 
предупреждения, естественно,станутъ обязательными. 

Загкмъ, и передъ сворачиваш'емъ вправо или 
влево, должно бы всегда иметь возможность выста-
вить правую или левую руку. Но следуетъ заметить, 
что это почти неисполнимо въ иныхъ случаяхъ и 
вовсе неисполнимо въ некоторыхъ другихъ. Въ та-
комъ случае рулевой долженъ дать какъ бы тоже 
у-казаше самой коляской, склоняя ее медленно и мало 
по мэлу къ той стороне, въ которую онъ намере-
вается свернуть, но не производя резкихъ движений, 
которыми онъ могъ бы вызвать столкновеше. 

Сторонники сидешя съ левой стороны указыва-
ютъ на то, что если рулевой коляски находится съ 
левой стороны коляски, а не съ правой, то ему до-
статочно выставить левую руку для предупреждения 
техъ, кто следуетъ за нимъ и кто стремится обо-
гнать его, согласно правиламъ (въ Россш) съ левом 
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стороны. Если же онъ Ъдетъ съ правой стороны, то 
онъ невидимъ для обгоняющихъ его съ л^вой сто-
роны. Впрочемъ, можно бы устроить предупреждение 
помощью флачковъ, но это пока не представляется 
безусловно необходимыми при сравнительно медлен-
ной •Ьзд'Ь, допускаемой ныне въ городахъ. 

Чтобы покончить пока съ этимъ вопросомъ о сто-
рон-!. коляски, съ которой лучше сидеть рулевому, 
скажемъ лишь, что упомянутое нами удобство вы-
ставлеше руки влево имЪетъ место при е з д е по 
правой стороне дороги, какъ это существуетъ въ 
большинства странъ Европы. Но напр. въ Англш (и 
будетъ законодательствомъ введено и во Франц'ш) 
езда происходитъ по левой стороне дороги—въ этомъ 
случае рулевому удобнее сидеть съ правой стороны *). 

* * 

Ввиду малод-Ьйствительности жестовъ, для преду-
преждешя находящихся по близости были предложены 
световые сигналы. Напр., красный кругъ или слово 
„остановка" засвечивается назади коляски, Идущей 
впереди васъ. Конечно, вы понимаете, что она на-
мерена остановиться, и вы сообразно этому и дей-
ствуете. И если покажутся слова направо или налево, 
вы поступаете сообразно обстоятельствами 

Но эти световые сигналы обладаютъ т^мъ недо-
статкомъ, что они не надежны. Легко можетъ слу-
читься, что рулевой, внимаше котораго отвлечено 
препятств!ями, многочисленными въ большихъ горо-

*) Въ третьемъ выпуск'Ь будетъ подробно разобранъ вопросъ 
о сидЪнш рулевого съ правой или съ лЪвой стороны коляски. 

10 
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дахъ, нажметъ по ошибка не ту электрическую кноп-
ку, соответствующую какъ разъ противоположному 
указанш, или если электрическая лампа не зажжется, 
вопреки уверенности рулевого въ этомъ. Въ этомъ 
случай столкновеше темъ более вероятно, что все 
экипажи, видевипе этотъ ошибочный сигналъ, равно 
какъ и сама виновница происшествия, будутъ смело 
и быстро выполнять свои маневры, несоответствую-
щее одинъ другимъ. Результатомъ можетъ быть одно-
временное столкновеше несколькихъ экипажей! 

Рис. 14. — Разсудительный рулевой знаетъ, что дорога 
одинаково принадлежишь какъ ему, такъ и другимъ. 
Если нужно другимъ, онъ останавливаетъ свою машину, 
сходитъ съ нея и помогаетъ вознииЪ пугливой лошади. 
Это докажетъ его благоразумие и благовоспитанность. 

О 

Конецъ второго выпуска. 
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ГЛАВА ПЯТАЯ. *) 

ОбшДя правила управления автомобилемъ. 

Вл1яше качества и состоян1я поверхности дороги на исполнеше 
передвижешй коляски. — Опасность поперечныхъ канавокъ на 
дорогахъ,—Дорога въ колеяхъ.— Скользкая дорога, —Опасность 
отъ рельсъ и рельсовыхъ стрЪлокъ.—Мощенныя дороги.—Подъ-
емы (уклоны). — Какъ слЪдуетъ правильно брать подъемы. — 
Спускъ.— Какъ слЪдуетъ спускаться съ уклоновъ.—Снят1е съ 
М'Ьста на дороНз съ испорченной поверхностью.—Скатъ коляски 
впередъ или назадъ.— МЪры, при невозможности удержать авто-
мобиль на спуске.— Поворотъ.— Законъ центробёжнбй силы. 
Опасность поворотовъ.—Поворотъ на закруглеши слишкомъ ма-
лаго рад!уса.— Правила, применяющаяся при поворотахъ.-г—Какъ 
сл'Ьдуетъ ехать по извилистой дороге,—Встреча двухъ автомо-
билей, или автомобиля съ другимъ экипажемъ, на ровной мест-
ности, на подъеме, или на спуске.—Перекрестки подъ прямымъ 
угломъ, подъ тупымъ или подъ острымъ угломъ.— Обгонъ дру-

гихъ экипажей и встречающаяся при этомъ затру днетя. 

1. — Поверхность дороги. 

Рулевой должент» непрестанно обращать внима-
ше на состояше поверхности дороги. Подъ выраже-
шемъ „обращать внимаше", я не подразумеваю, что 
глаза рулевого должны быть непрестанно устремлены 
къ земл^ и не подразумеваю, что рулевой долженъ 
сделать изъ этого наблюдешя спещальное занят1е. 

*) Предыдущая глава (во второмъ выпуск^.) наименована по ошибкЪ 
третьей, вместо четвертой. 

Иск. польз, авт. ^ 
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Наблюдение за дорогой должно мало по малу обра-
титься въ инстинктивное. 

Действительно, существо рулевого какъ бы раз-
дваивается; проявлеше его воли, управляемой созна-
н1емъ, почти никогда не имеегь места, тогда какъ 
его инстинктивныя действ1Я почти только одни про-
являются непрерывно. Очень часто, рулевой во вре-
мя езды думаетъ о совс^мъ постороннихъ вещахъ, 
не касающихся ъзды на автомобиле, и вдругъ воз-
вращается къ сознанш ответственности управлен1я 
автомобилемъ! Темъ не менее,. во время „отсут-
ств1Я" сознательной части существа рулевого, не 
произошло никакой ошибки въ управленш коляской, 
такъ какъ въ это время инстинктивная часть суще-
ства замещала у руля сознательную часть существа, 
унесшуюся въ область воображешя!—Именно это раз-
двоеше, впрочемъ общее для всехъ обыденныхъ 
явлешй жизни, и избавляетъ въ столь значительной 
степени мозгъ отъ усталости, результатомъ чего и 
является то, что управлеше коляской, даже втече-
ши долгихъ часовъ, вызываетъ гораздо меньшее, уто-
млеше, чемъ можно было бы предположить.—Но покон-
чимъ съ этими разсуждешями... 

Итакъ, свойства поверхности дороги должны не-
престанно привлекать на себя вниман1е рулевого, 
такъ какъ дорога, совокупно съ моторомъ, воздей-
ствуетъ на поступательное движение коляски, а со-
вокупно съ рулевымъ механизмомъ воздействуетъ на 
управление. На хорошей дороге коляска подвигается 
и управляется прекрасно; на плохой дороге, коляска 
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можетъ и не сдвинуться съ мЪста, несмотря на ра-
боту мотора, или не быть въ состоянш управляться, 
несмотря на дЪйств1Я рулевого. Кром1!, того, свой-
ства поверхности дороги—не будемъ забывать этого,— 
оказываютъ главн-Ьйш^я возд%йств1я на тормажеше 
коляски. Въ зависимости отъ свойства поверхности до-
роги на иньгхъ участкахъ дороги, на остановку коляс-
ки понадобится въ два раза больше времени, ч%мъ 
на другомъ участить, будь даже лучшге тормаза въ 
мгргь. . . . . . 

Итакъ, опредЪлеше свойства дороги им-Ьетъ пер-
востепенное значение для рулевого коляски; неза-
ч-Ьмъ это доказывать еще какъ нибудь. Поверхность 
дороги — это союзникъ; иногда же это предатель. 
Поэтому, всегда нужно быть съ ней „на чеку". 

Если поверхность дороги хороша, т. е. ровна,, до-
статочно шероховата, чтобы дать' рабочимъ к.олесамъ 
достаточную возможность сЕгЬплешя, сообразное одно-
временно и нагрузка коляски и мощности мотора, 
если, кромЪ того, поверхность дороги свободна отъ 
всякихъ практически ощутительныхъ неровностей, 
то коляска находится, въ отношенш поверхности, до-
роги, въ наивозможно лучшихъ услов1яхъ, „Скатертью 
дорога!" говорятъ въ Россш, а заграницей больше въ 
ходу выражеше: „катится, какъ по билл1арду!" 

Не въ этотъ ли моментъ потребовать отъ коляски 
наибольшей скорости? Конечно, да, такъ какъ если 
и вс% друпя услов1Я одинаково благопрхятны, то это 
именно въ этотъ моментъ коляска способна пока-
зать наибольшую скорость. 

Но можно ли, въ это время, лишь касаться руле-
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вого колеса, такъ какъ на хорошей доропК управле-
ше очень легко? Очевидно, н'Ьтъ, такъ какъ, я пов-
торяю это. поверхность дороги предательски измен-
чива и никогда нельзя вполнгь полагаться на нее. 

СлЪдуетъ, во всЬхъ случаяхъ, держать рулевое 
колесо съ гЬмъ большею тщательностью и внима-
шемъ, ч-Ьмъ коляска движется быстрее, въ зависи-
мости отъ качества дороги. Можно держать рулевое 
колесо даже одной рукой, если дорога и плоха, но 
только въ томъ случай, если коляска подвигается 
медленно. 

Поэтому, даже на превосходной дороггъ, рулевой 
долженъ держать рулевое колесо обпими руками, хотя 
и безъ цепкости, а съ оставлен1емъ рукамъ всей 
гибкости движения для точной установки напра-
вления коляски. Надо помнить, что рулевые приборы 
современныхъ автомобилей не безусловно необра-
тимы, и что удары по направляющимъ колесамъ, или 
же неверное направление, какое они могутъ принять, 
подчиняясь напр. колеямъ на дорогЬ, могутъ им^ть 
посл,Ьдств1яхЬмъ бол^е опасныя, ч^мъ меньше рулевой 
ПРИГОТОВИЛСЯ ПРОТИВОД-ЬЙСТВОВаТЬ ИМЪ. Э Т И Р"ЗэЗК1Я 

измЪнешя направления .всегда внезапны на быстромъ 
ходу коляски и имъ нужно противопоставлять так1я 
же моментальныя и инстинкшивныя движешя, обду-
мать которыя' никогда не хватаетъ времени (какъ 
известно, эти коротше моменты вполн4 доступны 
измерению), обдумать и передать мускуламъ руки .не-
обходимый: приказания въ продолжен!е той частицы 
секунды, зачастую крайне малой, которая отдЪляетъ 
на быстромъ ходу одно направлен!е коляски отъ дру-
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гого. Въ такихъ случаяхъ применимы только реф-
лективным движешя. 

Поэтому, рулевой, если онъ, на ходу больше 
40 верстъ въ часъ даже на самой образцовой дороге, 
держитъ руль одной рукой, будь ли то доставая носо-
вой платокъ, будь то, чтобы показать свое искусство 
(есть и таюе, которые хотятъ вызвать восхигцеше у 
встр^чныхъ деревьевъ или даже у самихъ себя), то онъ 
рискуетъ столкноввнгемъ. Тысячу разъ все обойдется 
благополучно, на тысячу первый разъ онъ хватится 
о дерево или стЬну. И тогда онъ избавленъ отъ ты-
сяча второго раза! 

Эти несчастные случаи могутъ быть напр. выз-
ваны гЬмъ, что передшя колеса могутъ внезапно 
встретить камень, незамеченный рулевымъ. Они 
могутъ также неожиданно запасть въ очень неглу-
бокую колею, которая и направишь колеса точь въ 
точь такъ, какъ бы они катились по рельсамъ, не-
ожиданно поворачивающимъ въ сторону. Эта послед-
няя опасность одинаково часто встречается для зад-
нихъ колесъ, какъ и для переднихъ; даже на самой 
лучшей дороге иногда чувствуется, что задъ коляски 
слегка заносить вбокъ; это оттого, что какое нибудь 
углублен1е внезапно заставило рабочую половину ко-
ляски уклониться съ прямого направлешя. А изве-
стно,, что рабочая половина коляски, т. е. задъ ко-
ляски, всегда стремится,—согласно особенностямъ сво-
его устройства—'Стать впереди направляющихъ ко-
лесъ. Опасность опрокидывашя коляски приэтомъ 
близка, если боковой раскатъ колесъ достигаетъ не-
нормальной величины, а рулевой потеряетъ свое 
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хладнокров!е.—И даже замечено, что крутенгя авто-
мобилей со смертельным!) исходомъ всегда случаются 
именно на дорогахъ, лучше которых?* трудно и отыскать. 
Самая дружественно настроенная дорога всегда ко-
варно предательна, вновь повторяю это. 

Нередко можно неожиданно встретить на своемъ 
пути поперекъ дороги узшя поперечныя канавки, сд-Ь-
ланныя дорожными 
мастерами для стока 
воды. Они заметны 
лишь метрозъ съ 30 
разстояшя. Тогда вы 
инстинктивно нажи-
маете ножной тор-
мазъ; если, приэтомъ, 
руль держатъ одной, 
а не обеими руками, 
то, такъ какъ коляску 
почти всегда зано-
сить немного подъ 
вл1яшемътормажен1я, 
задъ коляски не мо-
ментально водворяет- „ ' ' 

Рис . 17. — Пере-Ъздъ черезъ лото-
ся въ правильное по- чекъ, пересЬкающш дорогу наискось. 
л о ж е ш е л о в к и м ъ по- Направляющ!* колеса стремятся 

стать по ксэсой оси лоточка и ко-
воротомъ руля; поэто- ляска направляется къ обочинЪ до-
му, когда отсутствую- к а к ъ 9X0 и*°бРажен° стрЪл-
щая рука присоеди-
нится къ своей сос'Ьдк'Ь на рулевомъ колесЬ, то быст-
рота коляски уже усп-Ьетъ вызвать маленькш крю-
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чекъ по дорогй. Конечно, это не вызываетъ круше-
н5я, но во всякомъ случай неприятное ощущение для 
пассажировъ. Но мнФ. уже приходилось говорить, что 
хороший рулевой долженъ, раньше всего другого, 
избегать мал-Ьйшаго безпокойства среди пассажи-
ровъ. 

Къ такому же неосмысленному нажиму тормаза при-
б^гаютъ также и при про-Ьзд'Ь съ большой быстротой 
по прелестной дорогЪ, на которой вдругъ окажется 
лоточекъ для протока воды. При полномъ нажим-Ь тор-
мазовъ, пневматики заторможенныхъ колесъ играютъ 
роль полозьевъ; но уже слишкомъ поздно! Коляска 
спускается въ лоточекъ, выскакиваетъ и оказывается 
на другой сторон^ его. Если толчекъ былъ рЪзкШ, 
будьте уверены, что коляска получила повреждение; 
быть можетъ вы не сейчасъ заметите это поврежде-
ше, но оно непременно есть: или локотникъ рамы( 

поддерживающей рессору, скривился, или натяжитель 
ц1эпи согнулся или, быть можетъ, рама чуть чуть 
изогнулась, и съ этого времени подшипники, распо-
ложенные на ней, станутъ несколько туго зажимать 
валы, вращающееся, въ нихъ, и т. п. 

Лоточекъ всегда очень опасенъ для механизма 
коляски, но онъ можетъ быть ужасенъ для пассажи-
ровъ. Если онъ перес4каетъ дорогу наискось, онъ 
часто даетъ внезапное ложное направление коляски, 
и бросаетъ ее о дерево или въ канаву (рис. 17). Сто-
ронники безудержной скорости хорошо бы сделали, 
подтвердивъ это съ того св-Ьта. 
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Дорога можетъ оказаться плохой настолько, что 
она вся будетъ покрыта глубокими неправильно рас-
положенными колесами; такое состояше дороги бы-
ваетъ въ особенности вокругъ заводовъ, помещаю-
щихся где нибудь вдали отъ населенной местности, 
такъ какъ таюе заводы пользуются грузными теле-
гами, каковы заводы сахарные, стекольные, чугунно-_ 
литейные и т. п. Правда, дорогу на протяженш не~ 
сколькихъ километровъ не допускаютъ до такого со-
стояшя испорченности, такъ какъ въ этомъ случай 
вовсе нельзя • было бы пользоваться такой дорогой; 
но иногда, на протяженш напр. полверсты или версты, 
вместо дороги остается лишь сплетеше разнообраз-
ныхъ полей и колдобинъ. 

До1=хавъ до такого столь действительна™ препят-
ств1Я быстрой езде, автомобиль долженъ замедлитьходъ 
на сколько возможно и попытаться отыскать на обо-
чинахъ, или воообще краяхъ дороги, такой ширины 
полосу дороги, на которой поместились бы хотя бы. 
колеса одной стороны коляски. Если бы удалось, то 
выгода въ этомъ несомненна. Если же нетъ, то при-
дется бодро брать препятств1е. 

Если коляска движется медленно, то единственно 
чемъ она рискуетъ, это быть забрызганной грязью. 
Если же решиться на быстрый ходъ, то имеется пол-
ное вероятю-или сломать пластинку рессоры, или 
согнуть локотникъ рессоры (очень частый случай), 
или сломать колесо. И даже можетъ произойти го-
раздо большее повреждеше; если колеса одновре-
менно попадутъ въ две параллельныя колеи, то ко-
ляска можетъ удариться о землю маховикомъ мо-
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тора, отчего можетъ лопнуть привинтная часть го-
ловки шатуна или скривиться приборъ сц-Ьплешя, 
нарушивъ его центроваше; нечего и говорить, что 
этихъ поврежденш не исправить тутъ же на дорогЬ! 

Благоразумный рулевой, не забывающш, что отъ 
него зависитъ благополучное окончаше поездки, за-
медляетъ ходъ до скорости шага и старается, на-
сколько возможно, направлять колеса такъ, чтобы 
они удерживались на выдающихся ребрахъ колей. Въ 
особенности онъ долженъ избегать, чтобы всЬ четыре 
колеса не оказались въ глубин^ колей, какъ бы въ 
рельсахъ, такъ какъ при такихъ услов!яхъ управле-
ше становится очень затруднительными-», въ особен-
ности когда глубина колей велика, что часто бы-
ваетъ; и именно при такомъ углубленш колесъ и мо-
жетъ коснуться земли кожухъ, предохраняющш мо-
торъ; наконецъ, и въ особенности, потому что колеи 
не всегда остаются параллельны, но иногда рЪзко 
сближаются или расходятся; въ такомъ случай, ко-
леса могутъ не выдержать напряжешя и спицы ко-
тораго нибудь изъ направляющихъ колесъ могутъ лоп-
нуть. 

Если ему придется пересечь колеи, чтобы пере-
браться съ одной стороны дороги на другую, то, въ 
зависимости отъ глубины колей, нужно пересЬкд.ть 
ихъ или почти подъ прямымъ угломъ, или подъ очень 
тупымъ; это нужно для того, чтобы колеса не могли 
соскальзывать въ колеи; если же рулевой очень иску-
сенъ, то онъ еще и затормозить чуть чуть коляску 
при каждомъ пониженги коляски въ углубление колеи, 
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Наконецъ, если колеи очень глубоки и если есть 
опасеше, что низъ механизма коснулся земли, но руле-
вому сл^дуетъ, какъ только пройдено изрытое место, 
сойти съ коляски и осмотреть, не повреждена ли какая 
либо часть внизу коляски. Въ настоящее время, это 
случается очень редко, такъ какъ нижняяя часть почти 
всЬхъ моторовъ полностью защищена металическимъ 
кожухомъ; но это часто случалось въ прежнее время, 
въ особенности во времена трехколесокъ, и происхо-
дить еще и теперь съ некоторыми дешевыми коляс-
ками. Напр. можетъ согнуться кранъ-очиститель отра-
ботавшаго масла, или онъ можетъ повернуться, всл^д-
ств1е чего все масло вытечетъ понемногу на дорогу. 
Исчезновеше масла будетъ замечено, лишь когда 
свисттэ укажетъ на предстоящее за-Ьдаше мотора. 

Более или менее однородный замЪчашя о езде 
на этихъ же коляскахъ я сделаю и по поводу же-
л^'знодорожныхъ пере^здовъ. Напр., посреди шоссе, 
где существуютъ сдвижные заборы вместо шлагба-
умовъ, имеется упоръ, выдающейся изъ земли, и слу-
жащей для препятствовали дальнейшему движен1'ю 
забора; такой упоръ можетъ иногда зацепить за низъ 
коляски. 

Въ Россш часто встречается другое препятств!е 
подобное же, но на деревянныхъ мостикахъ черезъ 
неболыше ручьи. Такъ, если, ради экономхи, доски 
моста не во всю ширину моста, а только до половины, 
то он-Ь скрепляются иногда бревномъ, проложенными 
вдоль середины моста поверхъ досокъ. Черезъ такое пре-
пятствхе можно переезжать только тогда, если ув4ре-
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ны, что оно не зацепить частей механизма. Въ част-
ности, бревно вдоль середины моста опасно еще и 
гЬмъ, что оно мЪшаетъ коляск^ свернуть въ сто-
рону, если бы это потомъ понадобилось. 

Вообще же, всегда сл'Ьдуетъ остерегаться проез-
жать надъ какимъ бы то нибыло препятств!емъ, на-
ходящимся на дороНь. Такъ, напр. желательно не 
проезжать надъ камнемъ, надъ сорванной ветвью де-
рева, даже нетолько не зац'Ьпивъ ихъ колесомъ, но и 
вообще не проезжать • надъ ними. Добавлю къ этому, 
что и мягше предметы, какъ напр., старая выброшен-
ная шляпа или калоша, могутъ иногда сыграть пло-
хую штуку съ колесомъ автомобиля, пере-Ъзжающимъ 
черезъ нее, шутки ради; иногда напр. въ скомканной 
бумаг!, можетъ оказаться стекло разбитой бутылки,— 
наиболее верная западня для пневматика; не мен%е 
опасна брошенная к"Ьмъ либо старая обувь, гвозди 
которой могутъ повредить пневматикъ. 

Надо при этомъ им-Ьть ввиду, что вредъ отъ та-
кихъ острыхъ предметовъ выражается не обязатель-
но въ томъ, что пневматикъ проткнется и выпуститъ 
воздухъ; достаточно и пор-кза, который мало по малу 
будетъ потомъ расширяться, пока покрышка не при-
детъ въ негодность и потребуетъ основательнаго ре-
монта. -

Обращаю особенное внимаше начинающихъ авто-
билистовъ на серьезную опасность трамвайныхъ 
рельсъ. Это одно изъ препятствШ дорожнаго полотна, 
котораго особенно долженъ остерегаться рулевой 
автомобиля. 
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Рис, 18. — Переездъ черезъ железнодорожные рельсы. — Переезжайте черезъ 
рельсовый железнодорожный Переездъ не иначе, какъ самымъ тихимъ хо-
домъ. Какъ и лотокъ для стока воды, рельсовый переездъ всегда коваренъ, 
Обыкновенно, онъ состоитъ изъ двухъ или трехъ лоточковъ одинъ за дру-
гимъ. Какъ часто приходится видеть коляски, какъ на этомъ снимке, чиня-
щими серьезный повреждешя после слишвомъ решительнаго переезда черезъ 

железнодорожные рельсы! 
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Первую ошибку, къ которой очень склонны, въ 
отношенш рельсъ, начинающее автомобилисты, это 
направить колеса автомобиля по рельсамъ якобы 
ввиду почти тождества разстоятя между т'Ьми и дру-
ими, и продолжать такъ -Ьхать. Опасность этого 
въ томъ, что рельсы на н-Ькоторыхъ промежут 
кахъ пути отъ времени до времени оказываются 
углубленными въ землю, что бываетъ при булыж-
ныхъ и деревянныхъ мостовыхъ, и заставляютъ 
пневматики катиться такимъ образомъ по бороздамъ, 
удерживаюшимъ ихъ. 

Если рулевому придется неожиданно изменить 
направление коляски, то колеса, направляемый этими 
бороздами, уже не слушаются рулевого, или слуша-
ются весьма неохотно; несмотря на повертываше 
.переднихъ [колесъ помощью рулевого механиз-
ма, он-Ь и въ повернутомъ вид'Ь продолжаютъ 
скользить по бороздамъ; сл*Ьдств1емъ этого увеличи-
вается возможность столкновеш'я, въ особенности же 
оттого, что правящее другими разными экипажами 
н,а той же дорога или улиц^., не представляютъ себ-Ь 
что автомобиль временно оказывается неспособнымъ 
управляться, и, не зная этого, разсчитываютъ на точ-
ность его лавировашя. 

. Чтобы выйти изъ этого затруднешя, рулевой дол-
женъ совсЬмъ остановить свою коляску, повернуть 
возможно больше руль, и понемногу произвести сцФ.-
плеше мотора. Какъ только рельсы окажутся повыше, 
въ этотъ именно моментъ коляска воспользуется 
случаемъ высвободить плененное колесо. 
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Впрочемъ, бываетъ иногда, что неосторожное по-
падание въ трамвайныя колеи не такъ благополучно 
кончается. Иногда рельсы настолько внезапно оказы-
ваются углубленными въ мостовую на короткомъ про-
тяженш, что колесо заходить на высоту всего пнев-
матика. Если колеса такимъ образомъ заклинятся 
хотя бы на одинъ моментъ, то коляска испытываетъ 
затормаживающее усшне переда коляски; это торма-
жеше очень невыгодно отражается въ томъ, что оно 
заставляетъ задъ коляски, уже и безь того склонный 
къ боковому раскату, занестить въ бокъ и опередить 
передъ коляски. Обыкновенно, 'так1я погрешности 
трамвайныхъ линШ не сразу исправляются, въ осо-
бенности если состояше мостовой не требуетъ ре-
монта, а сл&дстщемъ этого оказывается непрекращаю-
Щ1еся случаи боковыхъ столкновешй экипажей имен-
но на такихъ м^стахъ дороги. 

Поднят1е рельсъ выше мостовой -служить подоб-
ной же причиной опасности, хотя и обратными воз-
д"Ьйств1ЯМИ. Если колесо автомобиля коснется высту-
пающаго рельса при пере-Ьзд'Ь черезъ него подъ пря-
мымъ или почти прямымъ угломъ, то оно пере-Ьзжа-
етъ безъ затруднешя. Если же, напротивъ, оно схо-
дится съ рельсомъ подъ угломъ близкимъ къ парал-
лели къ лин1и рельса, то резина скользить, колесо 
агкдуетъ на протяженш н'Ьсколькихъ сантиметровъ 
вдоль рельса и направлеше коляски меняется. 

Итакъ, второй оплошностью рулевого относитель-
но рельсъ является пере^здь черезъ рельсы, каково 
бы ни было ихъ положение, подъ слишком^ острымъ 
угломъ 
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Итакъ, практически опытъ позволяетъ дать со-
в-Ьтъ: избегать рельсъ всякихъ, насколько только 
возможно. Рельсы никогда не смогутъ помочь вамъ 
въ управлеши коляской. ОнЪ могутъ лишь стеснить 
ея движешя, иногда даже весьма серьезно. Поэто-
му, если придется двигаться по улиц-Ь, съ проложен-
ными по ней двумя рельсовыми путями, и следова-
тельно четырьмя рельсовыми лин!ями, то слйдуетъ 
стараться не ехать между этими двумя парами рельсъ, 
имея ихъ и съ правой и съ левой стороны, такъ 
какъ, въ особенности во время дождей и даже при 
наилучшихъ нескользящихъ шинахъ, рулевой ока-
жется въ печальномъ положенш, непозволяющемъ 
чисто выполнить малЪйшШ маневръ. 

Напротивъ, ему слЪдуетъ держаться сбоку улицы, 
такъ чтобы лишь одна сторона коляски находилась вбли-
зи рельсъ, а другая сторона пребывала въ полной всег-
дашней готовности подчиняться приказашю рулевого. 

Наконецъ, слЪдуетъ, приэтомъ въ почтительномъ 
отъ нихъ разстояши, объезжать рельсовыя етршки, 
переводящ1я трамвай съ одного пути на другой. 
Стрелки часто выступаютъ изъ мостовой и почти 
всегда способны разрезать пневматикъ, что въ осо-
бенности легко случается при скольженш вбокъ. 

* * 

Закончимъ обзоръ прбпятствШ, таящихся въ до-
рожной поверхности, съ которыми автомобилю прихо-
дится встречаться, разсмотрен1емъ вопроса о щебмь, 
т. е. о состоян1И шоссейнаго полотна во время ре-
монта недкораскодотьщи на части булыжниками, 
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Такого рода препятств!е не оказываегь сильнаго 
ВЛ1ЯН1Я на управляемость коляски, но оно им-Ьетъ 
очень серьезное значеше для пневматиковъ. Коляска 
какъ бы принуждена проезжать по настоящимъ острь 
ямъ., Эти остр!я опасны, въ особенности когда они 

Рис, 1 9 . — Рельсы не на уровнЪ мостовой.—Объезжать подальше 
' эти колеи изъ жел-Ьза и камня, могущая заставить колеса из-

менить направление и такимъ образомъ нарушить управляемость 
коляски. Острая стрелка, иногда выдающаяся наружу, можегь 

прорезать пневматикъ. 

смочены напр. дождемъ; известно, что для лучшаг0 

разр'Ъзашя резины сл'Ьдуетъ смочить лезв!е инстру-
мента, которымъ р-Ьжутъ резину. 

Какъ поступать въ этомъ случай? Прежде всегс? 
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замедлить ходъ, насколько возможно, такъ чтобы 
пневматики коляски не хлопались о щебень, а кати-
лись по нему плавно. Въ наиболее опасномъ поло-
женш оказываются зд^сь рабочая колеса, но не всл-Ьд-
ств1е своей сравнительной загруженности, а именно 
благодаря тому, что ими передается движете. Ихъ 
изнашиваше, бол-Ье быстрое зд-Ьсь, ч-Ьмъ на перед-

;нихъ колесахъ, зависитъ не отъ большей нагрузки 
на нихъ, но отъ этой цтгкости о землю, каковая и 
позволяетъ имъ быть рабочими колесами. 

Когда коляска пущена быстрымъ ходомъ, рабоч1я 
колеса разрываются легче, такъ какъ разрывы про-
исходить въ этомъ случай всл"Ьдств1е подскакиванш 
пневматика по неровностямъ дороги, отъ ударовъ ея 
о дорожные камни и еще оттого,' что сравнительно 
большая тяжесть этихъ колесъ значительно увели-
•чиваетъ силу этихъ ударовъ. Но этотъ случай здЪсь 
не им%етъ м-Ьста, такъ какъ коляска движется съ 
совсЬмъ малой скоростью, и следовательно колеса не 
:подскакиваютъ. Итакъ, бол-Ье быстрое изнашиваше 
рабочихъ колесъ на ремонтируемомъ участка въ 
особенности происходить всл"Ьдств1е ихъ рабочаго за-
ц-Ьплешя о землю. 

Поэтому, если дорога ремонтируется щебнемъ 
лишь на небольшомъ протяженш, и если разгонъ ко-
ляски достаточный, сл-Ьдуетъ проехать ремонтиру-
емый участокъ сразгону, разобщивъ моторъ отъ ко-
ляски. Вс^. четыре колеса становятся при этомъ сво-
бодными, лишь поддерживающими кузовъ коляски и 
потому они меньше подвержены повреж;дешямъ рть 
В О З Д 4 Й С Т В 1 Я щебенки, 
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Но это почти никогда не выполнимо, такъ какъ 
еще не закатавшаяся щебенка является сильно дЪй-
ствующимъ тормазомъ, тЬмъ бол-Ье, что ходъ коляски, 
осторожности ради, замедляютъ при приближение къ 
ремонтируемому .участку, но именно нужно избегать 
послЪдствш этого замедления. 

Такъ, останчвиться, это значить загЬмъ сниматься 
съ м-Ьста, т. е. приложить значительное усилхе къ 
движущимъ колесамъ, т. е. произвести бол-Ье резкое 
т р е т е пневматика о губительную щебенку. 

Ваилучшимъ правиломъ при про^зд^ черезъ ще-
бенку будетъ сл'Ъдуюгцш: замедлить ходъ насколько 
возможно, поставить самую малую передачу, и ехать 
на маломъ газЪ. Коляска не будетъ претерпевать 
толчковъ, не рискуетъ случайно остановиться, и этимъ 
способомъ побЪждаютъ неблагопр!ятныя обстоятель-
ства безъ какого либо ущерба. 

Не приходится, конечно, настаивать на томъ, что 
слЪдуетъ пользоваться каждымъ случаемъ, когда пред-
ставится возможность хотя бы одной стороной ко-
ляски, одной парой колесъ проехать по обочин^; 
это ..предохранить' хотя бы одну пару колесъ отъ 
возможнаго повреждешя пневматиковъ. 

Добавлю къ этому, ; что степень нагнеташя воздуха 
въ шины им^етъ большое з н а ч е т е въ такихъ слу-
чая хъ; пневматикъ слабо надутый, плохо переносить 
возд,Ьйств1е остраго щебня. 

Бол^е нежелательна свежая щебенка, когда ею 
шоссе зачинено местами, а не сплошнымъ кускомъ, 
даже и на длинномъ протяженш. Такъ, если дорога 
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совершенно преграждена покровомъ изъ св'Ьжаго 
щебня,,, то рулевой совершенно замедляетъ ходъ, и 
коляска про^зжаетъ это препятств1е вообще съ не-
значительными послЪдств1ями для пневматиковъ. 

Но если дорога испещрена заплатами неодинако-
вой величины и неодинаково расположенными по по-
верхности шоссе, то пришлось бы сдерживать ходъ ко-
ляски до степени шага, что было бы практически не-
возможно на протяженш напр. нЪсколькихъ кило-
метровъ; гЬмъ болЪе, что хороопе участки шоссе 
какъ бы приглашаютъ коляску катить своимъ обыч-
нымъ ходомъ, заставляя тутъ же зат&мъ съ разгону 
вкатываться на чередующаяся между ними щебеноч-
ныя заплатки. 

Это нищенское состояше шоссейной одежды тЬмъ 
именно и опасно для пневматиковъ, что автомобиль 
всегда налетаетъ на таюя р'Ьжуии'я заплаты со слиш-
комъ большой быстротой, при которой опасность по-
врежденш весьма вероятна. Будемъ остерегаться от-
д*Ьльныхъ заплатъ больше, ч-Ьмъ сплошной перестилки 
шоссейнаго полотна! Мелкш ремонтъ шоссе, запла-
тываше шоссейной одежды киркой рабочаго, разрав-
нивающаго щебень въ дорожныхъ ямкахъ и ждущаго, 
что колеса экипажей утрамбуютъ эту его предвари-
тельную работу, ставить кошелекъ собственника ко-
ляски въ бедственное положеше. Поэтому, будетъ 
разумно, въ этихъ случаяхъ, если и не довести ходъ 
коляски до самого медленнаго, то во всякомъ случай 
отказаться отъ чрезвычайныхъ скоростей. 

Он'Ь обошлись бы слишкомъ дорого! 
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И. — 1ззда на подъем-Ь, -Ьзда на спуска, скатываше или 
скатъ. 

На гору коляска подымается. Съ горы коляска 
спускается. Одно противоположно другому, и слова 
подъемъ и спускъ служатъ техническими терминами 
уклоновъ, как!е могутъ представиться на дорог!, въ 
разныхъ ея участкахъ. Дорога именуется ровной, или 
горизонтальной, если она не им"Ьетъ практически 
зам'Ътнаго уклона въ ту или другую сторону. 

Какимъ образомъ хорошш рулевой беретъ подъ-
емы, или в-Ьрн'Ъе, какъ лучше всего брать подъемы. 

Быть можетъ некоторые новички будутъ удив-
лены, узнавъ, что, когда коляска беретъ крутой 
подъемъ, моторъ работаетъ не больше, ч^мъ если 
она несется полнымъ ходомъ по ровной дорогЬ. Въ 
томъ и другомъ случаъ моторъ развиваетъ полную 
мощность и, такъ какъ онъ не способенъ дать на-
жимъ больше нормальнаго *) (я говорю о современ-
номъ взрывномъ мотор'Ь), подъемъ представляетъ 
для него не больше затрудненш, ч-Ьмъ 'Ьзда по ров-
ной дорога при большой быстрот^ хода. 

Однако нельзя не признать, что услов1я охлажде-
ния и смазывашя неодинаковы въ обсихъ случаяхъ. 

*) Внезапное и кратковременное увеличение мощности, часто 
на много превышающее нормальное усшме, которое способенъ 
дать двигатель (напр. паровой, механическШ или живое суще-

. ство). 
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Въ этомъ отношении изобретатели сделали большой 
шагъ впередъ, но еще не преодолели всехъ затруд-
ненш. Несмотря на работу вентилятора, д-Ьлающаго 
вл1яше циркуляцш воды пропорцюнальнымъ скорости 
мотора, а не коляски, какъ это было прежде, моторъ 

Рис. 20. — Вершина подъема, закрывающая противоположный спуск*. 
Подъезжая, къ вершин-Ь подъема, рулевой долженъ за-
медлить ходъ,—какъ напр. замедляетъ на поворот^, такъ 
какъ онъ никогда не знаетъ, какого рода препятствие мо-
жетъ оказаться позади этой вершины. Большинство руле-
выхъ пренебрегаютъ этой основной м%рой благоразукпя. 

охлаждается лучше при более быстромъ ходе коляски. 
Несмотря на принятия меры предосторожности, масло 
вследств'1е наклоннаго положения мотора на подъеме 
отливаетъ назадъ и лишаетъ некоторыя части смазки. 
Поэтому быть можетъ желательно, чтобы рулевой 
имелъ возможность увеличивать притокъ масла въ 
моторъ, когда коляске предстоитъ длинный и тяже-
лый подъемъ. * 

Итакъ, моторъ на подъеме работаегь не больше, 
чемъ на горизонтальной дороге, но зато услов1я ра-
боты менее благоприятны, 

— Во всемъ остальномъ основы действ1Я мотора 
остаются неизменны: надо давать ему темъ больше 
воздуха, чемъ быстрее онъ вращается и темъ боль-
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шее предвареше зажигашя, чЪмъ больше онъ полу-
чаетъ воздуха, причемъ необходимо попробовать, не 
подойдетъ ли ему скорее уменыдеше впуска воздуха 
и предварешя зажигашя 

Существенно важно, чтобы, во время подъема мо-
торъ не ускорялъ постепенно своего вращешя. Если 
скорость вращешя его увеличивается, то возможно 
что вамъ удастся установить большую передачу, напр. 
вторую вместо первой. Попробуйте. Если моторъ не 
выдерживаетъ второй передачи, вернитесь къ первой, 
но при этомъ уменьшите впускъ газа, чтобы моторъ 
не могъ продолжать своего бЪшенаго хода, который 
очень непр1ятенъ сЬдокамъ и вредно отзывается на 
подшипникахъ мотора. 

По вышеупомянутой причин1!., всегда полезно на 
длинномъ подъем-Ь усилить смазываше, если только 
устройство смазывашя не настолько совершенно, 
чтобы обезпечивать при всЪхъ обстоятельствахъ безу-
коризненное смазываше вс-Ьхъ частей мотора. 

Не ждите для перемены передачи, чтобы мо-
торъ, какъ я сказалъ въ предыдущей глав1!., почти 
совершенно потерялъ силу и началъ давать толчки 
коляск-Ь. И если на первой передач!, моторъ начнетъ 
слабеть, ьлегка уменьшайте предвареше зажигашя, 
по мЪрЪ того какъ .скорость вращения мотора пони-
жается; когда подъемъ станетъ менЪе крутымъ, вы 

*) Эти правила неприменимы къ современнымъ коляскамъ, 
на которыхъ карбюрац1Я и зажигаше управляются автомати-
чески. Они остаются еще въ сшгк для н-Ькоторыхъ мотоцикле-
тркъ и Для $сЪхъ прчти колясокъ старинного образца, 

V 
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постепенно поднимете вращеше мотора посредствомъ 
той-же самой рукоятки зажигашя. 

Въ случай, если вамъ пришлось бы брать съ мЪ-
ста на крутомъ подъем^ на рыхлой поверхности дороги, 
остерегитесь пускать моторъ во-всю холостымъ хо-
домъ и затЬмъ быстро производить сц-Ьплеше; это 
была* бы большая неосторожность! Моторъ, пущен-
ный во-всю, совсЪмъ не даетъ полной мощности (ибо 
тогда наполнеше его цилиндровъ далеко неполное), 
онъ опасенъ въ томъ отношенш, что можетъ дать 
механизму лишь ударъ. Пустивъ моторъ во-всю, вы 
не сниметесь съ м'Ьста, а только повредите меха-
низмъ сц^плешя—и значительно ухудшите и безъ 
того трудное положеше. 

Чтобы взять съ м'Ьста на подъем1!., надо, чтобы 
моторъ развилъ наибольшую мощность, т. е. чтобы 
онъ далъ такое число оборотовъ, которое соотвЪт-
ствуетъ наилучшими услов1ямъ работы; только тогда 
вы должны медленно установить сц-Ьплеше. Если ко-
ляска упорно остается неподвижной, не надо на-
стаивать на желаши взять съ м^ста при этихъ усло-
в1яхъ; надо сойти съ коляски и подравнять почву 
передъ колесами. Въ очень трудныхъ случаяхъ при-
ходится приподнять домкратомъ одно изъ ведущихъ 
колесъ и подложить подъ него толстый камень, чтобы 
такимъ образомъ поднять заднюю часть коляски; въ 
случай надобности-придется оказать ту~же услугу и 
второму колесу. 

Наконецъ, въ данномъ случай тормаза являются 
большой помехой дЪлу, ибо, хотя ихъ дЪйств{е н<?-
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обходимо для удержашя на месте коляски, которая 
иначе покатилась бы назадъ въ моментъ расцеплешя, 
оно въг то-же время оказываетъ сопротивлеше дви-
женш впередъ, рулевой долженъ разжать тормаза 
въ тотг самый моментъ, когда онъ устанавливаетъ 
сцеплеше. Будучи разжатъ. до момента сц-Ьплешя, 
тормазъ позволить коляске податься назадъ и тЪмъ 
потребуетъ отъ мотора соответственно большаго уси-
л1я. Будучи разжатъ чуть-чуть после установки сцеп-
лешя, тормазъ окажетъ мотору, наряду съ прочими, 
и свое собственное сопротивлеше. 

Въ .этомъ случае рулевому, остается только по-
местить позади одного изъ рабочихъ колесъ крупный 
булыжникъ или обрубокъ, который удержалъ бы ко-
ляску на месте при разжатыхъ тормазахъ. Когда ко-
ляска сдвинется съ места, онъ долженъ попросить 
оставшагося на дороге седока сбросить зтотъ камень 
съ дороги, чтобы онъ не могъ быть причиной не-
счаст!я съ лошадью „ или автомобилемъ, которые мо-
гутъ ночью наткнуться на него, и надо ждать, дви-
гаясь самымъ малымъ ходомъ, пока седокъ не зай-
метъ своего места. 

* * 

При спуске я настоятельно советую рулевому ни 
въ коемъ случае не- пускать моторъ во-всю.- Будьте 
уверены, что спускаться подъ уклонъ полнымъ хо-
домъ есть чистейшее безумие. Предоставьте это глу-
пое наслаждеше автомобилистамъ новичкамъ, еще 
не знакомыхъ съ машиной, которой они пользуются, 
или темъ, которые любять заглядывать въ рюмку. 
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Спускъ поднымъ ходомъ расшатываетъ самую 
прочную машину и является причиной многихъ ка-
тастрофа Ослабевшая цепь, рытвина, собака, мошка, 
попавшая въ глазъ рулевому, все это можетъ по-
влечь за собой # потерю способности управляться, и 
быть можетъ приведетъ Ездока на кладбище! 

Не забудемъ, что хороппе рулевые—люди хладно-
кровные. Самый соблазительный спускъ не можетъ 
заставить ихъ забыть осторожность; они катятъ бы-
стро, если находятъ, что обстоятельства позволяютъ 
это, но во всякомъ случае не полнымъ ходомъ. При 
спускахъ ихъ, моторъ никогда не жужжитъ, какъ вол-
чекъ.—Подчасъ даже они опускаются совсЬмъ мед-
ленно, чтобы полюбоваться окружающимъ ихъ пей-
зажемъ и доказать самимъ себе , что они не дикари. 

Въ предыдущей глав1!, я говорилъ о томъ, какъ 
надо тормазить при спуска. Возвращаться къ этому 
вопросу я не буду. 

Какъ же надо спускаться, быстро или медленно? 
На это вамъ дадутъ отв'Ьтъ вашъ темпераментъ и 
осторожность. Запомните только сл4дуюЩ1*е законы 
спуска подъ уклонъ: 

1) Повороты гораздо опаснее при спуске, ч-Ьмъ 
на ровной дорог^, ибо въ первомъ случай расцеп-
Леше увеличиваетъ скорость коляски, вместо того 
чтобы уменьшать ее, и дорога часто имеетъ наклонъ 
къ наружной стороне заворота, а не къ внутренней, 
вследств1е чего опасность опрокидывашя коляски 
больше. 

2) Резкое нажат!е тормаза на коляске, быстро 
несущейся подъ гору, особенно тормаза, действую-
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щаго на колеса, можетъ немедленно перевернуть 
коляску, ибо часто вызываетъ боковой заносъ ко-
лесъ. 

3) Во всякомъ случай, спускаться съ горы съ 
нажатой педалью ускорешя, спускаться съ такой бы-
стротой, точно коляска падаетъ, я считаю полн-Ьйшимъ 
абсурдомъ во всЪхъ отношешяхъ. Такую коляску, 
если понадобится,- затормазить невозможно; собака, 
внезапно выскочившая изъ канавы, большой камень, 
лопнувшая шина и пр. вызываютъ катастрофу. Что 
же касается мотора, то одинъ подобный спускъ ста-
рить его на добрыхъ полгода. 

•к 
• » • * 

Если коляска при расц'Ьпленномъ мотор"Ь дви-
жется исключительно подъ вл1яшемъ своей тяжести, 
то говорятъ, что она скатывается съ горы. Скатъ 
можетъ быть въ направленш впередъ и въ направ-
ивши назадъ. 

Скатъ впередъ, всЬ автомобилисты знакомы съ 
нимъ. Скажу больше, кто изъ нихъ не злоупотреб-
лялъ его прелестями. Какой рулевой на длинномъ и 
отлогомъ спуск"Ь не доставлялъ себ"Ь удовольств1я 
остановить моторъ, произвести расцЪплеше и предо-
ставить коляску столь дешевой и могучей сил-!, зем-
ного притяженш. 

Эта забава иногда кончается трагически. Уклонъ 
можетъ оказаться настолько крутымъ, что равнодей-
ствующая силъ, приложенныхъ къ коляск"Ь, удалится 
•отъ горизонтальнаго положешя и будетъ стремиться 
къ вертикальному, и скорость движешя коляски при-
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близится къ скорости падешя. Тормаза, включая сюда 
и сопротивляющееся усил1е сцЪпленнаго, но не даю-
щаго взрывовъ, мотора, могутъ оказаться недоста-
точно сильными. Ускореше движешя постоянно воз-
растаем и автомобиль наконецъ прюбрЪтаетъ та-
кую скорость, что рулевой уже не въ состоянш оста-
новить его. 

Исходъ зависитъ уже только отъ случайности. 
Если дорога прямолинейна, если не встретится ни 
рытвины, ни рельсъ, ни замощенныхъ м-Ьстъ, мо-
гущихъ изменить направлеше коляски, если на до-
роге не появится препятств!я ввиде собаки или те-
леги, если не придется проезжать черезъ деревню, 
а главное, если после спуска начинается подъемъ, 
хладнокровный рулевой выйдетъ изъ беды, направ-
ляя коляску безъ всякой нервности. 

Но, если дорога д'Ьлаетъ мал-кйшш заворотъ, если 
вдругъ на дорог!, окажется препятств1е, — коляска 
погибла. 

Какимъ же образомъ движен1е впередъ по инер-
ц'ш можетъ вызвать подобную катастрофу? 

Тутъ возможны два случая: 
1) Уклонъ можетъ внезапно сделаться настолько 

'крутымъ, что тормаза не будутъ въ состоянш сдер-
жать разгонъ коляски. 

Въ этомъ случай,— такъ какъ речь идетъ о до-
рот, а не о тропинке, и следовательно уклонъ въ 
самыхъ исключительныхъ случаяхъ равенъ 20%,— 
рулевой значить ехалъ уже слишкомъ быстро въ 
тотъ моментъ, когда неожиданно начался этотъ кру-
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той уклонъ. Элементарная предосторожность требу-' 
ешь, чтобы по неизвпстнымъ спускамъ двигались са-
мымъ мальгмъ ходомъ. Хороцпй рулевой, какъ и хоро-
ший судовожатый, никогда не долженъ быть застиг-
нуть врасплохъ. 

Мудрый рулевой остановилъ бы коляску на про-
тяженш десяти метровъ, въ самомъ начала роковой 
кручи, ибо въ настоящее время всЬ исправно содер-
жимые тормаза по первому требовашю совершенно 
застопориваютъ колеса; съ другой стороны, на укло-
нахъ, меньшихъ 20%, колеса всегда имЪютъ доста-
точно тренш при тормаженш о сухой грунтъ. 

Въ дождливую погоду онъ долженъ бы оста-
новить коляску на протяженш двухъ метровъ до 
крутого м-Ьста, ибо на скользкой дорог!,, на незна-
комомъ ему спуска, скорость его коляски не должна 
была превышать скорость пешехода. 

Итакъ въ случай, если уклонъ внезапно д-Ьлается 
настолько крутымъ, что тормаза не въ силахъ спра-
виться съ разгономъ коляски, въ возможной ката-
строф^ виновенъ будетъ самъ рулевой. 

2) Тормаза лопнули. Одновременная порча всЪхъ 
тормазовъ на коляск^—чрезвычайно, р&дкш случай. 
Поэтому всегда представляется возможнымъ, въ слу-
чай порчи одного изъ тормазовъ, прибегнуть къ дру-
гому для остановки коляски, а это приводить насъ 
къ предыдущему случаю. 

Если оба тормаза испортились, а коляска пока 
еще не усп-Ьла ускорить свой ходъ, рулевой долженъ 
по одному взгляду взвесить положеше. Если дорога 
представляетъ одинъ только поворотъ, котораго* ко-
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ляска достигнетъ, еще не успевши развить большую 
скорость, если на дороге не видно никакихъ препят-
ств1Й, рулевой можетъ позволить коляске катиться 
дальше. 

Если, наоборотъ, рулевой видитъ впереди дей-
ствительный затруднешя, онъ во что бы то ни стало 
долженъ остановить коляску. 

Какимъ образомъ? Если коляска еще не успела 
развить бешенной скорости (этого ни въ коемъ слу-
чай нельзя допускать), рулевой долженъ направить 
коляску къ скал1!, или стенке, которая въ гористой 
местности почти всегда окаймляетъ спуски, по-
дойти къ ней возможно острымъ угломъ и заставить 
коляску тереться о нее вс-Ьмъ бокомъ. Вы снесете 
крылья коляски, масленки колесъ, вы продавите ку-
зовъ, вы быть можетъ рискуете сломать себе руку; 
но по краней мере вы спасете сЬдоковъ отъ вер-
ной гибели на первомъ же повороте дороги или из-
бегнете прыжка автомобиля въ пропасть. 

Въ случае поломки тормаза при спуске по такой 
дороге, где имеются по бокамъ отлопя канавы, я 
направилъ бы коляску къ канаве, такъ чтобы она 
попала въ нее двумя расположенными съ той-же 
стороны колесами и проехалась бы низомъ по краю 
канавы. Мне не приходилось производить этого испы-
ташя, но мне кажется, что если скорость коляски 
еще не очень велика, если действовать быстро и 
крикнуть седокамъ, чтобы они крепко уцепились за 
кузовъ, то оно можетъ пройти почти безъ всякаго 
вреда для нихъ. 

Не забудемъ, что речь идетъ о крайнемъ слу-
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чаЪ, когда остается только остановить коляску во 
чтобы то ни стало или погибнуть. Поэтому всЬ сред-
ства достижешя остановки хороши, какъ бы они не 
казались странны. Я не удивился бы, если въ одинъ 
прекрасный день изобрели тормаза, состояние изъ 
большихъ кусковъ дерева, или другого подходящаго 
матер1ала, трущихся прямо по землЬ. Таше тормаза 
были бы применимы въ крайнихъ случаяхъ, да и 
при нормальныхъ услов!яхъ эти тормаза были бы и 
дешевле, и сильнее, ч'Ьмъ тЪ, которые мы имЪемъ 
въ нэшемъ распоряженш въ настоящее время. 

Скатъ назадъ им^етъ м-Ьсто, когда коляска, оста-
новившаяся на подъем%, не можетъ быть предохра-
нена отъ д1эйств1я силы, влекущей- ее назадъ. Скать 
назадъ очень опасенъ, ибо рулевой при этомъ почти 
лишенъ возможности управлять коляской и въ ка-
ю'я-нибудь секунды можетъ произойти несчаст1е. 

Въ настоящее время ручной и ножной тормаза 
зажимаются съ одинаковой силой въ обоихъ направ-
лешяхъ. Поэтому, оказалось возможнымъ обходиться 
безъ двухъ 'приспособлен^, предохранявшихъ коляску 
отъ ската назадъ въ прежнее время: костыля, кото-
рый представлялъ то неудобство, что скользилъ на 
твердой почв-Ь, глубоко втыкался въ мягкШ грунтъ, 
посй-Ь чего подвертывался подъ коляйку, и собачка 
храповаго колеса, которая часто ломается отъ толчка 
при резкой остановка, коляски и совершенно недей-
ствительна въ случай разрыва одной изъ ц"Ьпей. 

Противъ ската назадъ надо им^ть исправные, 
хорошо урегулированные тормаза, не устанавлива-
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ющде одновременно расц-Ьплеш'я, что помешало бы 
мотору присоединять къ усилию тормазовъ свое сдер-
живающее' усил1е. Полезно также им-Ьть въ запасЬ 
два большихъ деревянныхъ треугольныхъ упора, ко-
торые подкладываются подъ колеса, какъ только ко-
ляска остановится на подъем-!..—Коляска, соверша-
ющая путешеств1е въ горахъ, всегда должна была бы 
быть снабжена подобными упорами на жел-Ьзныхъ 
стержняхъ, чтобъ ихъ можно было отпустить упасть 
за колесами^ какъ только коляска остановится. 

Наконецъ если скатъ назадъ начался и рулевой 
не можетъ немедленно затормазить коляску, един-
ственный способъ избежать крушешя—это быстро 
повернуть направляющая колеса такъ, чтобы коляска 
ударилась задомъ подъ прямымъ угломъ о ближай-
шую сгЪну или скалу, или упала одновременно обоими 
задними колесами въ ближайшую канаву. 

\ 


