


Б И Б Л Ю Т Е К А С П О Р Т А . 
А н г л і й с к і й боксъ съ і 8 рис. 30 к. Атлетнческ ій 
Спортъ : б і г х , прыганіе, лазаніе, выжиманіе, выбра-
сываніе тяжестей съ 15 рис. 20 к. Аэропланы. Н о в . 
системы аэроплановъ и моторовъ для н п х ъ съ 38 
рпс. 50 к. Бэндп или Х о к е й . — А н г л і й с к а я игра н а 
льду и въ полѣ, съ 7 рис. 20 к. Н о в і й ш і е пріемы 
французской борьбы, съ 130 рис. і р. 25 к. Воздуш-
ные змѣп, съ 20 рис. 30 к. Гимнастика съ булавами, 
съ 29 рис. 30 к. Гольфъ.—Новая игра въ мячъ. 20 к. 
Д ж и - Д ж и ц у , вып. I . — Я п о н с к а я атлетика и борьба, 
съ 19 рис., 30 к. Д ж п - Д ж и ц у , вьйі. I I . — И с т о ч н и к и 
японской силы, борьба и защита отъ нападеній, съ 
го рис., 30 к. Домашняя гимнастика. Какъ сдѣлать-
ся сильнымъ и здоровымъ. Съ 59 рис., 30 к. Дѣт -
ская гимнастика и школа плаванія, съ 30 рис. 30 к. 
З і ш н і й спортъ. Катанье на саняхъ, лыжахъ и конь-
кахъ, съ зз рис. 20 к. Золотая рыбка, уходъ за нею, 
леченіе болѣзней и разведеніе въ прудахъ и аква-
ріумахъ, го к. И г р а Лаунъ-Тенисъ. Здоровый и по-
лезн. спортъ на открытомъ воздухѣ , 20 к. И г р ы вт^, 
камешки и ш а р и к и съ 8 рис., 15 к. Изготовленіе 
лыжъ норвежскихъ, каянскихъ, лапландскихъ, ка- -
надскпхъ, самоѣдскихъ, новгородскихъ и охотнп-
чьпхъ п катаніе на лыжахъ, съ 17 рис. 20' к. Какъ 
дѣлать клѣткп для птицъ и жпвотныхъ, съ 35 рис., 
30 к. Какъ научиться плавать, Г. Буасье, съ ю рис., 
25 к. Какъ научиться хорошо играть вь ш а ш к и . 
Практ . р у к . со многими примѣрами, парт іямн и за-
дачами съ і о рис., 20 к. Какъ научиться х о р о ш о 
играть въ шахматы. Практическое руков. съ ю рпс. 
30 к. Какъ самому построить фотографическій аппа-
ратъ. Практ . руков. къ постройкѣ фотография. ка-
меры, съ і б рис., 20 к. Какъ сдѣлать гербарій для 
трибовъ съ 2 рис., і о к. Канарейка, породы ея, раз-
ведете , лѣченіе и уходъ, съ 13 рис., 20 к. Канарей-
ка, породы, разведете, уходъ, обученіе, леч. болѣз-
неи, приготовл. корма и т. п., съ 19 рис., 40 к. 
М о й Аквар іумъ и его обитатели, съ 20 рис., 20 к. 
Молодой строитель лодокъ и п а р у с н ы х ъ яхтъ, съ 
рис. и з лит. чертеж., 40 к. Молодой велосппедистъ. 
Кратк. наставл. къ у х о д у за велосппедомъ съ б 
рис., 20 к. Молодой минералогъ, собпраніе коллек-
ц і й и опред. минераловъ съ і б рис., 20 к. Моло-
дой фплателистъ. Руков . по собиранію н распози. 
почтовыхъ марокъ, открыт, пнсемъ и штемпельныхъ 
конвертовъ съ б рис., 30 к. М о я система—15 ми-
нутъ ежедневной работы ради здоровья. I . П . М ю л -
лера. Съ 4 і рис., портретомъ автора, снимкомъ со 
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Типографія СПБ. Градонача 

Введеніе. 

Извѣстно, что для перевозки тяжестей и грузовъ 
въ городахъ, селахъ и деревняхъ служатъ повозки и те-
лѣги, устройство которыхъ бываетъ весьма разнообраз-
но въ' зависимости отъ мѣстныхъ и климатическихъ 
условій, а также рода грузовъ, для которыхъ онп пред-
назначены. 

Повозки п телѣги служатъ въ сельскомъ быту для 
вывоза на поле удобренія, перевозки сѣна и жатвы, 
отвоза на рьшокъ готовыхъ продуктовъ хозяйства и для 
многоразличныхъ хозяйственныхъ надобностей. Вотъ по-
чему сельскому хозяину необходимо заботиться о томъ. 
чтобы эти орудія передвиженія были бы раціонально  
устроены, соотвѣтствовалн своему назначеыію, не обре-
меняя безполезно жпвотныхъ, впряженныхъ въ нихъ. 

Дурной экипажъ портитъ упряжныхъ лошадей, об-
стоятельство, на которое у насъ рѣдко обращается вни-
маніе, хотя оно представляется весьма важнымъ и не 
должно быть упускаемо изъ вида. 

Всякая повозка состоптъ изъ двухъ главныхъ ча-
стей: 1) колесъ съ осями и 2) кузова, форма котораго 
измѣняется сообразно роду груза, назначеннаго для пе-
ревозки. 

Повозки бываютъ д в у х к о л е с н ы я, который 
принято называть одноколками и ч е т ы р е х к о л ес-
н ы я или телѣги. Кромѣ того, повозки бываютъ конныя 
и воловьи. 

Кузовъ въ сельскихъ одноконныхъ дѣлается рѣ- 
шетчатымъ или же въ видѣ ящика. Для перевозки сѣна. 



соломы, рѣшеткп обыкновенно дѣлаются короткія п  
укрѣпляются въ стопкахъ. Для сыпучихъ веществъ  
употребляется опрокидывающейся ящикъ; для подвозки 
нѣкоторыхъ другнхъ разнообразных!» вещей и матеріа- 
ловъ устраиваіотъ особыя четырехколесныя телѣги, на-
зываемый р о с п у с к а м и , на площадку которыхъ 
устанавливаютъ кошш, а для возки бревенъ п досокъ 
употребляются особыя составныя роспуски, состоящія  
изъ передка и задка съ крючьями и цѣпыо. 

Вообще, система грузовыхъ экипажей, принятыхъ 
въ различиыхъ мѣстностяхъ Россіи, можетъ быть весьма 
разнообразна, какъ относительно хода экипажа (колесъ 
съ осями), такъ и кузова, на который кладутъ грузъ. 
Мы разсмотримъ только напболѣе употребительные изъ 
нихъ, но, прежде всего, разскажемъ, какъ сдѣлать ко-
леса, годныя для постройки грузового экипажа. 

Колеса. 

Несмотря на разнообразіе внѣшняго вида и размѣ- 
ровъ грузовыхъ экипажей, колеса для нихъ дѣлаготсл  
по одному и тому же образцу и состоятъ изъ слѣдую- 
щихъ еоставныхъ частей: с т у п и ц ы , с п и ц ъ и о б о -
да. Ступица всегда дѣлается изъ крѣнкаго и вязкаго де-
рева-—дуба или вяз а, чаще всего изъ свшшваго вяза. 
Обрабатывается въ полусухомъ состояніп для того, 
чтобы послѣ усушки она плотнѣе сжала спицы. Чугун-
иыя п вообще металлическія ступицы употребляются 
очень рѣдко, да и то для перевозки больпшхъ завод-
скпхъ тяжестей. 

Деревянная ступнца охватывается двумя желез-
ными обручами по концамъ и двумя въ средшіѣ, по 
обѣпмъ сторонамъ.спицъ. Самыя спицы вставляются нѣ- 
сколько наклонно въ среднюю утолщенную часть сту-
пицы; ихъ дѣлаютъ изъ сердцевины дуба или акаціи и 
.другими концами вставляютъ въ ободъ колеса Ободъ 
можетъ быть цѣльный, гнутый изъ дуба или вяза, или 
же составленный изъ иѣсколькихъ кусковъ (косяковъ) 
того же дерева, числомъ 6 — 7 . Въ каждый косякъ вста-

вляются по двѣ спицы; косяки же связываются одинъ 
съ другимъ помощью шшювъ, скрѣпленныхъ нагелями. 

Каждое колесо, сколько бы не было у него спицъ, 
представляетъ систему рычаговъ перваго рода, т. е. та-
кихъ, у которыхъ точка опоры находится между сплою 
п грузомъ. 
ѵ Это можно объяснить такъ: колесо должно по-
стоянно преодолѣвать у обода противостоящее препят-
ствіе, такъ какъ трудно найти мѣстность, поверхность 
которой не имѣла бы возвьппеній п углублений 

Положпмъ, что мы пмѣемъ колесо N (рис. 1), ко-
торое должно преодолѣть нѣкоторое препятствіе А. Ли-
ііш OB будетъ означать силу тяги, a OS представляет!, 
вертикальную линію къ оси 0. Такимъ образомъ, силы, 
дѣйствующія на колесо сверху, именно грузъ повозки, 
покоющіпся на оси, по наітравленію OS, и сила тяги, 
дѣйствующая на колесо по направленно OB, должны 
преодолѣть сопротивленіе при А. Опустивъ на лпнію  
OB изъ точки А перпендикуляръ АЛ и на OS перпен-
дикуляръ AM, то получпмъ равновѣсіе силъ, и если 
снла тяги такъ велика, что произведете отъ умноженія  
ея на АЛ будетъ равно произведенію пзъ груза AM, то 
очевидно, что достаточно уже будетъ силы, немного бо-
лѣе этой, чтобы повозка преодолѣла предстоящее пре-
пятствіе. 

Въ -этожъ примѣрѣ въ А находится точка опоры 
рычага OA, на который въ A дѣйствуетъ какъ грузъ и 
какъ сила; послѣдняя по иаправленію ВО. х 

При всжомъ перемѣщеиііт колеса новый рычагъ 
вступаетъ на мъсто прежняго, даже и тогда, если бы на 
мѣетѣ ихъ не было спицъ. Тѣмъ не менѣе намъ необхо-
димо представить себѣ колесо со спицами, вставлен, 
нмми въ ободѣ одна за другой. или же все колесо, сде-
ланное изъ цѣлънаго куска дерева. Слѣдовательно, ка-
тящееся движеніе колеса есть безпрерывно.е дѣйстьіс  
рычаговъ. 

Всѣ части колеса, собранный вмѣстѣ, образуютъ 
цплиндръ или конусъ, вершину котораго представляетъ 
ступица. Уклонешя отъ этой формы встречаются очень 
ТУІіТКв. тУГШРЛІГТ. тттГГТШіТЯ-Р.ТР.ЯГ Т?п тттгалтттто птгт. тт ттпттп-



женіе дороги, качество земли, грузъ и, накоыецъ, упряж-
ныя животныя. для этого иазиаченія. 

Вообще, способъ составленія колеса подвергался 
въ разное время нѣкоторымъ измѣненіямъ, пока достигъ 
настоящаго образца. Въ нѣкоторыхъ случаяхъ и теперь 
колесо составляютъ нзъ цѣльнаго куска дерева, т. е. изъ 
одного толстаго плоскаго чурбана, обрѣзаннаго въ формѣ  
круга. Такого устройства колесо не можетъ долго оста-
ваться круглымъ и послѣ нѣкотораго употребленія оно 
принимаетъ угловатую форму. Это произойдетъ потому, 
что ободъ колеса отъ тренія истирается по длинѣ воло-
конъ быстрѣе, чѣмъ поперекъ ихъ; тогда форма колеса 
такъ обезображивается, что двнженіе его становится не 
ровнымъ и затруднительными. По этой причине пробо-
вали улучшить устройство колеса такъ, чтобы оно со-
стояло изъ кусковъ, которые по длинѣ всей своей окруж-
ности представляли поперечные разрѣзы волоконъ, а 
потому и претерпѣвали бы во всѣхъ точкахъ одинаковое 
сопротивленіе. Но и этотъ способъ тоже оказался не 
ыіолнѣ пригодпымъ, ибо волокна дерева отъ сырости и 
влаги сильнѣе измѣняются въ вертикальномъ направле-
ніи, чѣмъ въ горизонталъномъ, въ которомъ такое измѣ- 
неніе будетъ почти незамѣтно. 

Такимъ образомъ, когда куски дерева вырезыва-
лись для колеса но только что указанному способу, оно 
подвергалось быстрому разрушенію отъ атмосферныхъ 
вліяній. Оставалось изыскать такой способъ соетавле--
нія обода колеса, чтобы онъ былъ легокъ, крѣпокъ и 
проченъ. . 

Мы уже сказали выше, что въ настоящемъ видѣ  
грузовое колесо еостоитъ изъ нѣсколькихъ прочно еое-
диненныхъ между собою частей. Главнѣйшія ихъ: в е -
не цъ или ободъ колеса, который еостоитъ изъ соеди-
нешіыхъ вмѣстѣ дугообразныхъ кусковъ дерева а,а, наз. 
косяками. Эти косяки (рис. 1 Z ) соединены въ срединѣ  
колеса ступицею б при помощи ручекъ или сшщъ. Сту-
пица колеса представляетъ собою толстый круглый 
кусокъ дерева съ просверленною дырою, называемою 
отверстіемъ ступицы, посредствомъ которой колесо на-
девается на ось. (Рис. 2). 

На ободъ колеса натягивается желѣзная шина г,г, 
а на ступицу желѣзныя кольца, прикрепляемым гвоз-
дями (костыльками). 

Въ отверстіе ступицы плотно вставляется металли-
ческій цилиндръ, наз. в т у л к о ю . 

Форма ступицы можетъ быть цилиндрическая или 
коническая, или же, что чаще бываетъ, обѣ формы 
вмѣстѣ. 

На рис. 2 показанъ разрѣзъ колеса по направленно 
оси. Ступица б имѣетъ въ срединѣ цилиндръ, въ кото-
ромъ внизу и вверху вставлены тупые конусы—с и и ц ы. 

Совершенно цилнндрическія ступицы встрѣчаются  
рѣдко; чаще всего делаются коішческія, у которыхъ 
площадь основанія находится сзади плеча оси е. Въ 
срединѣ ступицы высверливается насквозь конусообраз-
ное отверстіе—отверстіе ступицы, которьгмъ колесо на-
девается на конецъ оси. Отверстіе ступицы должно при-
ходится въ центрѣ последней, а самая ступица въ сре-
дине всего колеса. Отверстіе для ступицы должно быть 
высверлено чисто, гладко и совершенно кругло, ибо если 
оно не будетъ вполне кругло, то конецъ оси въ какомъ-
нибудь мѣсте высверленной поверхности будетъ давить 
сильнее, чемъ въ другой, въ зависимости отъ положенія  
оси,, т. е. будетъ она ближе или дальше отъ центра. При 
этомъ сопротивленіе увеличится еще потому, что конецъ 
оси при углубленной или возвышенной точке будетъ то 
подниматься, то опускаться. 

Это правило останется неизменными при всякомъ 
устройстве ступицъ, т. е. будетъ отверстіе ихъ цилин-
дрическое или коническое. Равными образомъ оно при-
менимо и въ томъ случае, когда отверстіе ступицы вы-
сверлено конусообразно. 

Отверстіе въ ступице не должно быть слишкомъ 
широкими, ибо тогда оно будетъ иметь двойной недо-
статокъ: 1) увеличится треніе, а следовательно и со-
протпвленіе катящемуся движенію и 2) ходи повозки 
будетъ неровный, шатающійся и тряскій; колесо не бу-
детъ стоять вертикально на земле, или образуетъ съ 
нею косой уголъ, отчего портятся колеса, ибо спицы по-
лучаюсь сильные толчки не по длине своей, а поди 



косымъ угломъ и, слѣдовательно, подвержены большой 
опасности быть сломанными. 

Толщина ступицы должна быть сообразована съ 
величиною и родомъ грузового экипажа, а также и тол-
щиною всего колеса. 

Такъ какъ въ ступицахъ выдалбливаются отвер-
стая для помѣщенія спицъ, то для того, чтобы возможно 
меньше ослабить эту часть, ее дѣлаютъ значительно 
толще. Эта средняя часть ступицы называется б р ю ш -
к о м ъ , передній коиецъ ступицы наз. щекою; площадь 
шейки носить названіе п е р е д н е й щ е к и , а площадь 
той части, къ которой касается лопасть осп—з а д н е ю 
щ е к о ю . 

Для увеличенія прочности брюшка на него иаго-
няютъ желѣзныя кольца подлѣ самыхъ спицъ. 

Длина ступицы не должна быть болѣе 7 вершковъ. 
Короткія ступицы имѣютъ то преимущество передъ длин-
ными, что первыя расходуготъ менѣе смазочнаго мате-
ріала и грязь пристаетъ къ нимъ не такъ, какъ къ по-
слѣднимъ. Кромѣ того, при тѣснотѣ ѣзды, какъ напр. по 
городскимъ улицамъ въ провинціп, повозки съ короткими 
ступицами удобнѣе для проѣзда. 

Однако и длинныя ступицы имѣютъ свои выгоды. 
Многое зависитъ отъ надлежащей соразмѣрности вели-
чины ступицы, которая для деревянныхъ осей дѣлаѳтся  
нѣсколько длиннѣе, чѣмъ для желѣзныхъ, ибо послѣд- 
нія можно пригнать много плотнѣе, чѣмъ де- 
ревянныя. Вообще въ длинѣ ступицы лучше дѣлать  
небольшой излишекъ, чѣмъ укорачивать ее, иначе коле-
со будетъ шататься на оси. 

По окружности брюшка ступицы выдалбливаются 
четыреугольныя дырья въ равномъ разстояніи оДна отъ 
другой. Эти дырья служатъ для вколачиванія спицъ в, в,, 
на которыхъ покоится и утверждается ободъ колеса. 

Такъ какъ -спицьг поддерживаютъ всю тяжесть по-
возки и должны выносить толчки пути, то ихъ 
необходимо дѣлать изъ прочнаго прямослойнаго дерева. 

Число спицъ у колеса не всегда бываетъ одинаково 
и определяется частями обода, считая на каждый косякъ. 
по двѣ спицы. 

Чаще всего ихъ ставятъ 12, рѣдко 10, 1-1 или 16. 
Въ телѣжныхъ колесахъ спицы обыкновенно ставятся 
попарно, такъ, чтобы одна пара отстояла отъ другой 
на равномъ разстояніи. 

Такое распредѣленіе спицъ дѣлается съ тою цѣлыо,  
чтобы выдалбливаемыя для нихъ въ косякахъ отверстія  
не приходились слишкомъ близко къ связямъ косяковъ 

- между собою и ие ослабляли послѣднихъ. 
Наиболѣе употребительная форма спицъ ромбо-

идальная и вставляются онѣ такъ, чтобы острыя ребра 
ихъ пришлись другъ протшвъ друга въ вертикальномъ 
направленіи поперечника колеса. 

У нашихъ колесниковъ, тотъ конецъ спицы, кото-
рый вколачивается въ ступицу, называется ш и и о м ъ 
или ц а и к о ю , а вставляемый въ ободъ колеса—з а-
с т р ѣ X о й. 

Число косяковъ, входящнхъ въ составь обода ко-
леса, бываетъ 6 пли 8. Всѣ они должны быть одинако-
ваго размѣра; ихъ вытесываютъ и выпиливаютъ изъ 
кряжей дерева такъ, чтобы направленіе слоевъ шло 
параллельно хордѣ дуги, образующей сегментъ обода. 
При этомъ наружный ободъ будетъ состоять изъ слои-
стой части дерева, имѣющей большую крѣпость для 
утвержденія въ ней спицъ. 

Для предохраненія обода колеса отъ истаіранія, а 
также для большей прочности на него натягиваютъ же-
лѣзную полосу, наз. шиной. Шина скрѣпляетъ колесо и 
мѣшаетъ ему разбиваться: она набивается еще горячей 
для того, чтобы сдавилась при охлажденіи крѣпко стяжка 
колеса и прибивается къ ободу гвоздями, оковка колеса 
называется о б ш и н о в к о й . 

•Если колесо раскаталось, такъ что шина ослабла, 
то ее необходимо спять и укоротить для сильнѣйшаго . 
сжатія. Такая перетяжка наз. п е р е ш и н о в к о й . 

Правило для изготовленія ободьевъ изъ косяковъ, 
какъ мы уже сказали выше, далеко не всегда соблю-
дается. Нерѣдко можно встрѣтить ободья, сделанные изъ 
одного или двухъ кусковъ изошутыхъ кругообразно. 

Изгибаніе прямо растущаго лѣса въ различным Фор-



мы для колесъ, полозьевъ п дугъ весьма употребительно 
г.ъ нашихъ деревняхъ. 

Пріемы, употребляемые для сгибанія дерева, весь-
ма несложны. Для этого свѣже срубленное дерево распа-
])ііваютъ, т. е. размягчаютъ при помощи пара илп кру-
того кипятку. Самое сгибаніе производится на кругѣ,  
который называется г а л л о й . Концы согнутаго дерева 
связываютъ и оставляюсь для просушки, послѣ чего со-
общенная дереву форма круга сохраняется. 

Выгоды выгнутыхъ ободьевъ могутъ быть слѣдую-
щія: 

1) Такіе ободья можно гнуть почтп пзъ всякаго 
твердаго п прямослойнаго дерева, независимо отъ его 
возраста, лить бы оно было здорово и не іімѣло сучьевъ. 
Бри этомъ нѣтъ даже надобности ограничиваться ду-
бомъ, букомъ или вязомъ, но также березой, ивой и др. 

2) При вытесываніп дуговидныхъ косяковъ пропа-
даетъ много подѣлочнаго матеріала, ибо остающаяся 
щепа пригодна только на топливо. 

3) Ободъ колеса, состоящий изъ одного плн даже 
двухъ кусковъ, крѣпче и прочнѣе обода, составленнаго 
пзъ косяковъ, ибо ободъ такого колеса при катящемъ 
движения, по направленно годовыхъ слоевъ дерева, не 
можетъ дать поперечной трещины и кромѣ того, нельзя 
опасаться, чтобы какая либо его часть отстанетъ илп 
сломается. 

Изъ этого слѣдуетъ, что на цѣльные, выгнутые 
ободья для простыхъ крестьянскихъ колесъ, прп ѣздѣ  
по грунтовымъ дорогамъ, можно обойтись безъ натягива-
нія на ободъ желѣзныхъ шинъ. 

4) Такъ какъ ободъ пзъ цѣльнаго дерева крѣггче и 
ирочнѣе составного, то и размѣры его въ ноперечникѣ  
могутъ быть нѣсколько уменьшены съ сохраненіемъ той 
же крѣностп. 

5) Выгнутый ободъ, пмѣя толщину 14/8 веріпка,  
при соразмѣрнай толщинѣ сппцъ н ступицъ, можетъ под-
держать грузъ до 40 пудовъ. Для ломовыхъ телѣгъ бе-
рутъ иногда два обода, соединяя ихъ вмѣстѣ такъ, чтобы 
онѣ плотно прилегали одинъ къ другому концентричес-

кими кругами, и скръпляютъ винтами, отчего ободъ по-
лу чаетъ особенную прочность. 

6) Выгнутый ободъ колеса долженъ быть круглымъ, 
представляя собою правильную окружность круга. Сто-
ять онъ долженъ совершенно вертикально, при чемъ 
телѣга съ такими колесами имѣетъ вѣрный ходъ и не 
производить шума. 

7) Въ колесѣ съ выгнутымъ ободомъ нѣтъ нужды 
соблюдать условія относительно парнаго всаживанія  
спицъ, которым необходимо при вытесанныхъ косякахъ. 
Въ такомъ колесѣ спицы можно размѣстить на равномъ 
разстояніи одна отъ другой, вслѣдствіе чего встав леніѳ  
ихъ въ ступицу будетъ крѣпче. 

8) Относительно стоимости прпготовленія выгну-
"тыхъ ободьевъ, надо сознаться, что такого рода обо-
дья, хотя обойдутся немного дороже вытесанныхъ, но, 
нрпнявъ во вниманіе сбереженіе лѣса и прочность по-
дѣлки, увндимъ, что первые ободья обойдутся не 
дороже послѣднихъ. 

9) Выгнутые ободья, сдѣланные изъ одного и.ш 
двухъ кусковъ, менѣе подвержены опасности сломаться, 
чѣмъ составлешіые нзъ косяковъ. Если же отъ какой 
либо случайности выгнутый ободъ повредится, то въ 
изломанное мѣсто можно вставить обыкновенный ко-
сякъ и колесо станетъ снова годнымъ къ употребленію. 

Мы сказали выше, что выпитые ободья изгото-
вляются изъ одного и.ш двухъ кусковъ дерева. Въ пер-
вомъ случаѣ ободъ изгибается надъ застрѣхами спицъ, 
а концы его соединяются посредствомъ шипа. Ободъ 
отъ этого сдѣлается самъ собою нроченъ, такъ что даже, 
не натягивая на него шины, можно безъ опасности пред-
принимать недалекія поѣздкн. Однако, если въ такомъ 
колесѣ, состоящемъ ІІЗЪ цѣльнаго обода, сломается хоть 
одна спица, то для замѣыы ея придется снять съ застрѣхъ  
спицъ весь ободъ колеса, Вотъ почему для обыкновен-
ныхъ повозокъ выгоднѣе употреблять ободъ, составлен-
ный не менѣе какъ нзъ двухъ выгнутыхъ косяковъ. 
Эти колеса въ случаѣ излома какой либо спицы попра-
вить легче. Надо снять съ застрѣхъ одинъ изъ косяковъ, 
вставить новую п насадить его снова. Такая работа тре-



буетъ немного времени и труда, несмотря на то, что ино-
гда приходится вставлять вмѣсто двухъ 4 — 6 спицы 

Во всякомъ случаѣ необходимо пмѣть въ запасе 
несколько выгнутыхъ косяновъ того же поперечнаго 
сеченія, какъ и колеса, для того, чтобы въ случае на-
добности заменить ими поврежденные. 

Запасные косяки, выгнутые изъ цельныхъ кусковъ-
дерева, должны быть хорошо просушены. Для кресть-
янскихъ телегъ, грузъ которыхъ обыкновенно не пре-
вышаете 3 0 — 3 5 пудовъ, лучше употреблять выгнутые, 
а не тесаные ободья. Напротпвъ того, для ломовыхъ те-
легъ лучше делать ободъ изъ тесанныхъ косжовъ, ибо 
выгнуть ободъ такой толщины, какой требуется для та-
кихъ телегъ, довольно трудно. 

Можно, конечно, составить ободъ изъ двѵхъ концен-
трическихъ круговъ, но сделать такое соединеніе плотно, 
оезъ промежутковъ, довольно трудно и требуете много 
времени и, кроме того, просверленный дьгры, для скрѣп- 
ленія винтами и для укрѣиленш натягиваемой на ободъ 
шины, очень ослабляете ободъ. 

Что касается формы обода, то, какъ мы уже 
зиаемъ, она можетъ иметь впдъ цилиндрическаго или 
коническаго кольца. . 

Въ первомъ случае поверхность обода, соприка-
сающаяся съ землею, имеете вертикальное направленіе  
къ оеп; во второмъ спицы образуюсь съ осью тупой 
уголъ и лежать • конусомъ, такъ что каждый разъ при 
вращенія колеса, те спицы, которым, очутясь внизу, 
будутъ иметь съ поверхностью земли вертикальное по-
ложеніе. 

^ Цилиндрпческія колеса для ломовыхъ телѣгъ и 
вообще для грузовыхъ экипажей, предназначенныхъ 
для езды по ровньшъ, хорошо содержимымъ дорогамъ, 
лучше коннческихъ, ибо такія колеса производите не-
значительное треніе. 

Для неровныхъ дорогъ и шоссе съ выгнутымъ про-
филемъ коническія колеса удобнее, но все'же и этой 
последней формы колеса не должны слншкомъ укло-
няться отъ цилиндрической формы. 

Коническая форма колесъ можетъ быть пригодна 

для неболыпихъ крестьянскихъ телегъ. При этомъ к у 
зовъ телеги можно сделать шире и колеса будутъ лучше 
отбрасывать грязь наружу, пристающую къ ннмъ во 
время езды. Кроме того, такія колеса имеютъ еще то 
преимущество, что наружная часть ступицы (шейка) 
предохранена отъ ударовъ о тумбы п стёны. 

Такъ какъ въ коническпхъ колесахъ внутренняя 
окружность обода, находящаяся блнзъ кузова, имея по-
перечники немного более, чемъ внешняя окружность, 
обращается быстрее, то, следовательно, сопротпвленіе  
нхъ увеличится. Кроме того, по причине одновремен-
н а я двпженія внутренней н внешней окружности съ 
среднею, произойдете скользящее треніе на тѣхъ ча-
стяхъ, которыя лежать вне середины. 

Впрочемъ, некоторыя неудобства коннческихъ ко-
лесъ уменьшаются, если увеличить ширину поверхности 
обода и поперечники всего колеса, а уголъ между лопа-
стью и концомъ оси сделать меньше. 

На рис. 3 въ А. изображено коническое колесо, въ 
которомъ внешняя окружность обода значительно ме-
нее внутреиной. Понятно, что въ этомъ случае, въ пока-
занномъ колесе внутренняя окружность укатится далее 
внешней, въ чемъ можно убедиться опытомъ, прокативъ 
конусъ по прямой плоскости. Поэтому коническія коле-
са, если разсматривать ихъ со стороны легкости дви-
женія, не могуте быть пригодны для езды по дорогамъ 
съ вогнутыми пли ровными профилемъ. 

Коническое положеніе спицъ въ ободе колеса во-
обще предпочитается вертикальному положенію, даже 
у колесъ цилиндрическихъ. 

Въ самомъ дЬле, разсматривая вертикальный раз-
Р'Ьзъ колеса черезъ одну изъ его спицъ, по направлеыію  
длины оси (рис. 3) , мы увиднмъ, что въ большей части 
случаевъ спицы образуюте коиусъ, вершина котораго 
будетъ ступица, a основаніемъ ободъ колеса. 

На рис. 3 въ Б показано въ разрезе коническое 
колесо, у котораго уголъ наклоненія спицъ выраженъ 
для ясности несколько более, чемъ следовало. Еслп 
бы ступицы и ободъ колеса лежали въ одной и той же 
плоскости аб, тогда линія ав и вб были бы равны длине 



спицъ или кратчайшему разстоянію между ступицею и 
ободомъ колеса, т. е. его поперечнику, и кладь, имѣго- 
щая опорою колесо, если бы по какой либо -внѣшией  
причпнѣ сильно надавила на ступицу, изломала бы спи-
цы въ тѣхъ точкахъ, гдѣ они вставлены. Но такъ какъ 
на нашемъ рисункѣ спицы аг и в г наклонены подъ 
угломъ, равнымъ тому, который составляетъ лопасть оси 
съ концомъ ея, то они будутъ длиннѣе и тяжесть повоз-
ки будетъ опираться уже на спицу вскользь, а следова-
тельно для того, чтобы сломать спицы, надо, чтобы деб-
е т е тяжести было такого рода, чтобы она прошла дли-
иу спицы аг и ав, что невозможно. 

Коническое направленіе спицъ или степень на-
клоненія ихъ къ оси и ободу колеса наз. п а д е н і е м ъ :  
величина его равна высотѣ конуса в г. 

Что касается ширины обода колеса пли кося-
ковъ, то опытомъ дознано, что соразмѣрная ширина его 
представляете болынія выгоды. Узкія ободья, особенно 
для крестьянекнхъ телѣгъ, мало пригодны, такъ какъ они 
портятъ поля, луга и вообще, затрудняя -движете повоз-
кн, портятъ и самыя телѣги. Такія колеса, качаясь вправо 
и влѣво, изнашиваютъ шины, колесо не будетъ стоять 
твердо, что затрудняетъ п отражается на силе тяги. 

Итакъ, хотя устройство широкаго обода колеса для 
грузовой телѣш обходится въ постройкѣ дороже узкаго, 
но съ чисто хозяйственной точки зрѣнія оказывается, 
что этотъ перерасходъ окупается лучшей работой колеса 
и большею его прочностью. 

Намъ могутъ, однако, замѣтить, что колеса, имѣю- 
щія широкій ободъ, много тяжелѣе узкихъ колесъ, но эта 
излишняя тяжесть не вредить движению повозки и сила 
тяги, потребная для ея передвнженія, увеличится очень 
мало. 

Колеса съ широкими ободьями пмѣютъ за собою 
еще то преимущество, что они дырами шинныхъ гвоз-
дей менѣе ослабляются, чѣмъ узкіе, а потому менее 
послѣднихъ подвержены излому и самая шина выслу-
живаетъ долгій срокъ. 

Кромѣ всего этого, повозки на колесахъ съ широ-
кимъ ободомъ представляютъ менѣе опасности опроки-

нуться, чѣмъ повозка, устроенная на колесахъ узкихъ; 
грузъ, положенный на такую телегу, держится крѣпче и 
вѣрнѣе, а потому тряска въ нихъ будетъ незначительна. 

Особенно удобны ишрокія колеса, если разематри-
вать ихъ по отношенію къ тяге по дорогѣ. Они мало 
портятъ дороги, а въ нѣкоторыхъ случалась, какъ дока-
залъ опытъ. даже укатываютъ дорогу. 

Ширина обода колеса, которая можетъ считаться 
достаточной для укатыванія дороги, безъ вдавливанія ея 
и порчи настила дороги, должна быть сообразована съ 
тою поверхностью, которою колесо касается земли, т. е. 
съ поперечиикомъ колеса и давленіемъ, на него дѣй- 
ствующпмъ. Обыкновенно принимается во вниманіе толь-
ко последнее условіе, такъ какъ высокое колесо надавли-
ваете больше, то, слѣдовательно, его ширина для равно-
го дѣйствія можетъ быть меньшая, чѣмъ колеса съ мень-
шимъ поперечникомъ. 

При измѣреніп ширины ободьевъ для шоссейныхъ 
дорогъ можно принять на каждый дюймъ ширины обода 
колеса 8 пудовъ груза на каждое колесо, чтобы оно при 
различней клади и шпринѣ обода производило давленіе  
на дорогу одинаковымъ вѣсомъ, не повреждая ея. 

Руководствуясь этимъ правиломъ для четырех-
колесной телѣги, у которой кладь: 
пудозъ 

96 шпр. ободьевъ должна быть 3 дюйма 
4 i/o 

53 55 55 ^ / J 53 
33 53 55 ^ 55 

q 
15 53 55 ° 55 
„ 99 » 

Заграницей п во многихъ * мѣстностяхъ Россіи для 
четырехколесной телѣгп, у которой ободья колесъ пмѣ- 
юте ширину 9 дюймовъ, допускается нагрузка 370 нуд.; 
для ширины 6 — 9 дюймовъ нагрузку до 270 пудовъ и 
ширины 4У2—6 дюймовъ 217 пудовъ. 

Въ телѣгахъ, предназначенныхъ для перевозки боль-
шой тяжести, ширина ободьевъ должна быть соразмѣрно  
увеличена. Кромѣ того, необходимо, чтобы колеса съ ши-
рокими ободьями имѣли совершенно цилиндрическую 

144 „ 
192 
288 „ 
В84 „ 



форму, при чемъ оси ихъ должны стоять горизонтально 
и прямо для того, чтобы ободъ колеса производилъ 
равномѣрное давленіе на грунтъ дороги, а также потому, 
что если дать колесамъ съ широкими ободамп коническое 
положеніе, при наклонныхъ осяхъ, то можетъ произойти 
порча полотна дороги, отъ неровнаро вращеиія колесъ 
и, слѣдователыю, увеличеннаго тренія, отъ котораго ши-
на будетъ обдерживаться неровно. 

Сборка колесъ. 

Правильная сборка колесъ имѣетъ весьма серьезное 
значеніе при постройкѣ грузовыхъ экипажей, для того, 
чтобы послѣдніе удовлетворяли своему назначенію и 
не портили дорогъ. Кромѣ того, колесо, дурно собран-
ное, будетъ ломко. 

Сборка колеса производится такъ: на наружной по-
верхности средней утолщенной части ступицы, назы-
ваемой брюшкомъ, по одной п той же окружной линіи  
выдалбливаютъ четыреугольныя дыры на равномъ раз-
стояніи одна отъ. другой. Въ эти дыры сначала вставля-
ю т спицы, нижній конецъ которыхъ называемый дан-
ной, ножкой или шипомъ, должеыъ быть такой же формы 
и толщины, какъ п дыра, Затѣмъ ударомъ деревяішаго  
молотка (кіанки) спицы вколачиваются въ ступицу на-
глухо. Въ то же время, на внутренней сторонѣ обода, 
составленная) изъ косяковъ, высверливаютъ цилиндри-
ческія отверстія, въ который загоняютъ верхніе концы 
спицъ, называемые застрѣхами. 

Въ колесахъ, у которыхъ ободъ состоитъ болѣе,  
чѣмъ изъ двухъ частей (косяковъ), число послѣднихъ  
должно быть вдвое менѣе числа епнцъ, такъ, чтобы на 
каждый косякъ пришлось по двѣ спицы. 

Обыкновенно въ косякѣ, до насажнванія его на 
спицы, разстояніе между каждыми двумя застрѣхами  
спицъ бываетъ немного болѣе, чѣмъ между дырами ко-
сяковъ въ вогнутой поверхности обода. Для того же, 
чтобы всадить застрѣхи спицъ въ косяки, пользуются 
упругостью дерева, сгибая ихъ до того, что они нако-

непъ войдуть въ дыры, какъ показано въ А на рис. 4. 
& ъ ударяя по косяку кіанкой, вгоняюгь ихъ окон-
™ н о У При этомъ застрѣха входить такъ « что 
не является надобностью заклинивать застрѣху, и б о с ш -
ца и безъ тою будетъ крѣпко сидѣть въ 
дпмо, однако, для удержания косяковъ всегда въ одаомь 
положеніи и для того, чтобы они не 
лачивать ихъ такъ, чтобы они входили одипъ въ.другой 
шипомъ. Такой шипъ просверливается насквозь и за-
колачивается гвоздемъ; какъ показано въ Ъ рис 4. 

Такъ соединяются всѣ деревянныя части колеса, 
е с т хотятъ ихъ сдѣлать крѣпкими и прочными. Ооыкно-

еГно же употребляется болѣе упрощенный способъ 
шготовлеиія обода слѣдующій: изъ цѣльнаго куска пшн-
шго жеяѣза отковываютъ желѣзное кольцо, такого діа- 
меда чтобы оно могло обхватить весь ободъ колеса, на 
который оно и натягивается. Это кольцо, называемое 
ш и н о й , прикрѣпляется къ ободу колеса ж е л т ы м и 
Еоздаши такъ, чтобы оно крѣпко сжало ободъ. Для вы-
полнены этого нослѣдняго условія, шину необходимо 

въ общихъ чертахъ произво-
дится такъ: сначала отковывають т р е б у е м о й ш е й н ы й 
толщины полосу изъ такъ-называемаго ™ н а г ° же 
лѣза и пробиваютъ дыры для винтовъ или гвоздей,за 
тѣмъ эту полосу выгибаютъ на наковальнѣ въ обручъ л 
отарііваютъ^ ея концы, щшчемъ необходимо предвари-
тельно смѣрить по деревянной формѣ колеса. 

Окованная шша должна имѣть такой попереч-
ники чтобы она, нагрѣтая до температуры *Ф а с н а ™ 
™нГя обогнула ободъ колеса, на который шша немед-

I натягивается. Когда это сдѣлаио колесс, = 

жаютъ въ холодную воду для того, чтооы шина, сжавшись 
при остываніи, плотно сдавила все колесо. 

Р Свойство желѣза расширяться отъ теплоты объ-
я с н я в почему въ сильные лѣтніе жары является не-
обхотимымъ обливать колеса водою. 

ТТГины гоомѣ плотнаго натягивашя, прикрѣпля-
или винтами. Укрѣплеше вин-

и м 5 Ж чѣм-ь гвоздями, причѳмъ головки вин-



товъ должны быть коническія, плотно входящія въ вы-
сверленныя соотвѣтствующія отверстія въ пшнѣ, такъ, 
чтобы послѣ завинчиванія внѣшняя поверхность пшны 
была бы гладкая, безъ возвышеній, вредно дѣйствую- 
щихъ на катящее движеніе колеса. 

Дыры для гвоздей слѣдуетъ высверливать въ де-
ревѣ какъ только можно осторожно, чтобы при вбиваніи  
гвоздей не расколоть косяка/Концы гвоздей на внутрен-
ней поверхности косяка загибаются во внутрь, а на 
концы винтовъ навертываются гайки. 

Оси. 

Осью называется та часть повозки или телѣги, на 
которой надѣваются колеса и на которой покоится ку-
зовъ телѣги. 

Оси для телѣгъ и, вообще, груэовыхъ экипажей, мо-
гутъ быть деревянныя и желѣзныя. Деревянный оси дѣ- 
лаются изъ какой-либо твердой породы дерева, какъ, 
напр., дуба, вяза, рѣже березы. Дерево должно быть 
крѣтсо и вязко, безъ сучьевъ, гнилосшыхъ мѣстъ и« 
вообще видимыхъ пороковъ. Дерево выбирается не 
старше средняго возраста, ибо очень старое дерево бы-
ваетъ хрупкимъ. 

Для увеличенія крѣпости деревянныя оси обиваютъ 
желѣзными кольцами и полосами. 

Деревянныя оси дешевле желѣзныхъ, но зато они 
менѣе прочны и тяжелѣе послѣднихъ, такъ какъ для 
увеличенія крѣпости они должны имѣть достаточную 
толщину, что увеличиваегь треніе и затрудняетъ дви-
жете колесъ. 

Желѣзныя оси имѣютъ на своей сторонѣ всѣ пре-
имущества легкости, прочности и удобства движенія и 
расходуютъ менѣе смазочнаго матеріала, чѣмъ оси де-
ревянныя. При желѣзныхъ осяхъ и колеса могутъ быть 
болѣе аккуратны и менѣе громоздки. 

По этой причинѣ въ настоящее время деревянныя 
реи мало употребительны и замѣняются желѣзными.  
Желѣэо, изъ котораго выковывается ось, должно быть 

вполиѣ добротное, волокішстаго, а не зернистаго сло-
женія, безъ слабыхъ мѣстъ и пороковъ. Желѣзо ни въ 
какомъ случаѣ не должно быть пережженымъ и по всей 
длинѣ оси должно имѣть одинаковую крѣпость и вяз-
кость. 

При употреблепіи желѣзныхъ осей необходимо при-
пять во вниманіе слѣдующее свойство желѣза: отъ по-
стоянной н неравномѣрной тряски, при возкѣ большихъ 
тяжестей по неровнымъ, твердымъ дорогамъ, желѣзо изъ 
волокнистаго сложеиія легко переходить въ зернистое, 
отчего ось можетъ сломаться. Вотъ почему оси при дол-
гомъ употребленіи слѣдуетъ осматривать возможно 
чаще и, нагрѣвъ ихъ до краонаго каленія, подвергать 
иерековкѣ. 

Всякая ось состоитъ изъ двухъ существенныхъ ча-
стей: средней аа и боковыхъ бб, какъ показано въ А 
на рис. 5. - г 

Средняя часть телѣги называется л о п а с т ь ю 
о с и , боковыя части, на который надѣты колеса, назы-
ваются к о н ц а м и о с и . 

Лопасть оси дѣлается обыкновенно четырехгран-
ная и должна быть совершенно прямая, достаточной 
толщины и установлена вполнѣ горизонтально по отно-
шенію къ кузову. 

Концы оси могутъ быть полуконическіе или совер- • 
шенно коническіе: у обыкновеииыхъ повозокъ цилин-
дрическіе концы оси не употребляются. Полуконическіе  
концы употребляются для коническихъ колесъ съ на-
клоннымъ паденіемъ у конца оси, имѣющаго полукони-
ческую форму; нижній конецъ его б лежитъ въ одной 
плоскости съ нижнею поверхностью в лопасти оси, верх-
няя же a имѣетъ наклонное надрав л еніе къ наружи. Отъ 
этого происходить то, что, не сгибая вовсе конца оси, 
колесо получить такое положеніе, что нижнія спицы его 
будутъ всегда имѣть отвѣсное, a верхнія наклонное по-
ложеніе къ наружи, такъ, что разстояніе между двумя 
колесами, надѣтыми на одной оси, будетъ вверху болѣе,  
чѣмъ внизу. 

Такая форма концовъ оси называется п р я м о ю . 
Однако уклонъ колесъ можетъ быть и при песо-



вершенно конической формѣ концовъ оси, если послед- 
Hie имеютъ направленіе внизъ и, следовательно, если 
они съ лопастью оси образуютъ тупой уголъ а (рис. 5) 
какъ показано въ В. 

Такое направленіе концовъ оси особенно удобно 
для легкихъ повозокъ въ тѳмъ отношеніи, что отвер-
стие ступицы можетъ быть высверлено менее и прочи-
щено ровнее, что значительно уменьшаете треніе; но 
такъ какъ отъ сгибанія концовъ оси она несколько 
ослабляется, то для тяжелыхъ ломовыхъ повозокъ лучше 
употреблять ось прямую. Углы, составляемые концами 
оси съ лопастью, должны быть возможно туны и не бо-
лее угла, который образуется между коническимъ по-
ложеніемъ верхнихъ спицъ и вертикальнымъ положе-
ніемъ нижнихъ. Концы оси надо обтачивать возможно 
глаже и ровнее для того, чтобы они вездѣ имели оди-
наковые размеры. Выло бы ошибочно делать ось такъ, 
чтобы концы ея имели перегнбъ впередъ подъ очень 
тупымъ угломъ, ибо отъ этого, колеса казались бы 
•имеющими направленіе одно къ другому, стремясь 
встретиться подъ острымъ угломъ. Хотя такимъ поло-
женіемъ колесъ думаюгъ уменьшить прискакиваніе ко-
лесъ и ударъ ихъ о поверхность земли, но оно еще бо-
лее прибавляете сопротивленія, проявляющаяся въ 
треніи обода и оси. 

Концы осей должны иметь такой поперечникъ, 
чтобы, при достаточной ихъ крепости и твердости, про-
исходило наименьшее треніе. У коннческихъ осей наи-
меныпій поперечникъ конца осей долженъ составлять 
V« длины той части его, которая заключается въ сту-
пице или во втулке надётаго кольца. Наиболее употре-
бительная толщина оконечности конца оси для большого 
колеса не должна превышать % вершка. 

Длина лопасти оси, какъ мы уже сказали выше, 
не имеете никакого вліянія на увеличеніе сопротивле- 
нія, тѣмъ не менее необходимо, чтобы вместе съ уве-
личеніемъ длины лопасти увеличивалась и толщина или 
поперечникъ концовъ оси для того, чтобы вся ось имела 
достаточную прочность. Но, какъ бы то ни было, чрез-
мерно увеличивать длину оси не следуете, ибо повозка 

съ коротішми осями легче на ходу, чѣмъ съ длинными. 
Вообще разстояніе между колесами, называемое х о -
д о м ъ п о в о з к и , зависящее отъ длины всей оси, 
должно быть такого рода, чтобы повозка, предназначен-
ная для перевозки грузовъ, была устойчива и во время 
движенія не могла опрокинуться, что часто случается 
съ повозками съ узкимъ ходомъ. Для избежанія этой 
непріятности колеса должны иметь надлежащую высоту, 
а кладь следуете распределять по возможности равно-
мерно по всей площади телеги. 

Здесь кстати будетъ заметить, что для поддержа-
нія дорогъ въ хорошемъ состояніи, а также для легкаго 
и удобнаго движенія повозки, стараются дЬлать эти по-
возки съ одинаковымъ ходомъ между осями, такъ какъ 
те дороги, по которымъ ездять на повозкахъ съ раз-
ными ходами, повреждаются сравнительно быстрее 
образующимися колеями, портящими какъ повозки, такъ 
и упряжныхъ лошадей. 

Это бываете особенно заметно на вязкомъ грунтѣ  
въ дурную погоду. 

ІІоложимъ, что повозка съ узкимъ ходомъ следуете 
за повозкой съ широкимъ ходомъ, то она для своего 
движенія должна образовать или новую колею, или же 
оба колеса одной стороны телѣги будутъ катиться въ 
старой колее, a другія два колеса, находясь вне ко-
леи, должны катиться вьппѳ, такъ, что телега будетъ 
следовать съ наклономъ на одну сторону. Ясно, что при 
этомъ будетъ происходить сильное треніе, затрудняю-
щее движеніе повозки, отчего портится экипажъ и безъ 
нужды расходуются излипнгія силы лошадей, впряжен-
ныхъ въ такую телегу. 

Вообще ходъ повозки много зависите оте высоты 
колесъ, нагрузки и поверхности дороги, по которой ка-
тится повозка. 

Изъ ряда наблюденій, сдЬланныхъ надъ повозками, 
наиболее выгодная ширина последнихъ определена въ 
3 фута 4 дюйма, если поперечникъ колеса будетъ ра-
венъ 86 дюймамъ, высота нагрузки надъ осями 24 
дюйма, а уголъ образуемый скатомъ дороги, равенъ 18°. 
Для поперечника колеса въ 42 дюйма ходъ повозки 



долженъ быть 5 футовъ 8 дюймовъ. Если же попереч-
ыикъ колеса имѣетъ 611/^ дюймовъ, то ходъ повозки 
дѣлается 5 фут. 1 дюймъ. 

Изъ этихъ расчетовъ слѣдуетъ, что наименыпій  
размѣръ хода повозки, имѣющій центръ тяжести на вы-
сотѣ 24 дюйма, долженъ -быть 3 фута 4 дюйма. Имѣя  
такіе размѣры, повозка можетъ катиться почти прямо 
по самымъ покатымъ сторонамъ дороги, безъ риска 
опрокинуться, такъ какъ уголъ наклона, принятый нами 
при вышеприведеиномъ вычиеленіи, взятъ наиболыній. 

Эти условія однако не соблюдаются при постройкѣ  
сельско-хозяйственныхъ повозокъ, гдѣ кладь часто 
превышаетъ въ 2 — 3 раза означенные размѣры (24 
дюйма). Повозка съ такою нагрузкою, даже при мень-
шей покатости дороги, если нѳ имѣетъ широкаго хода, 
неминуемо опрокинется. 

Къ числу недостатков!, повозокъ съ узкпмъ ходомъ, 
въ хозяйственномъ отношеніп, присоединяется еще то, 
что ихъ можно нагружать только немного. За недоста-
токъ повозокъ съ широкимъ ходомъ, можно принять 
только то, что онѣ не всегда могутъ проѣхать свободно 
по проселочнымъ дорогамъ, такъ какъ для нихъ нужны 
широкія дороги. 

Широкоходныя повозки катятся по просторной до-
рогѣ легко и на нихъ можно накладывать больше клади, 
чѣмъ на узкоходныя. Поэтому повозки съ шпрокимъ 
ходомъ заслуживаютъ предпочтете передъ повозкамн 
съ узкимъ ходомъ. 

Вообще, по отношенію къ ходу, повозки можно под-
раздѣлить на: узкоходныя, имѣгощія оси 3 фута 4 дюйма 
и 4 фута; среднеходныя—4—5 футовъ и широкоход-
ныя—5 футовъ и болѣе ширины между колеями. 

Заграницей рѣдко употребляются повозки съ уз-
кимъ ходомъ, а для перевозки кладей дѣлаютъ повозки 
съ. ходомъ 5 фут. 10 дюймовъ до 6 фут. 

Въ Россіи нѣтъ точно установившагося размѣра  
хода повозокъ и телѣгъ и въ разныхъ мѣетностяхъ  
употребляется различный, въ зависимости отъ обычая, 
привычекъ и мѣстныхъ удобствъ. 

При узкомъ ходѣ лошади, заложенный по двѣ въ 

рядъ, не могутъ идти свободно и, постоянно прижимаясь 
одна' къ другой, лишаются возможности употреблять 
своп силы вполнѣ производительно. Поступь ихъ ста-
новится неувѣреішой и, сбиваясь въ ходу, они затапты-
вают, колею, которая колесами той же самой телѣги  
снова возобновляются. При этомъ, само собою понятно, 
что расходуется много движущей силы совершенно да-
ромъ и лошади устаютъ. 

При пшрокомъ ходѣ телѣги эти неудобства отча-
сти устраняются, тѣмъ болѣе, что является возможность 
нагружать телѣгу болѣе въ ширину и менѣе въ выпшну,  
отчего происходить то удобство, что при крутомъ пово-
ротѣ равновѣсіе не будетъ нарушено. Для этого ходъ 
телѣги долженъ быть не менѣе 5 футовъ. 

Несмотря на эти ощутительныя выгоды, предста-
вляемый телѣгами съ широкими и одинаковыми ходами, 
они встрѣтятъ много противниковъ, какъ у насъ, такъ и 
за границей. Говорить, что повозки и телѣги съ одина-
ковым ходами, вмѣсто того, чтобы содержать дорога 
въ хорошемъ состояніи, напротивъ того, только портятъ 
ихъ, нбо колеи образуются именно отъ повозокъ съ 
одинаковыми ходами. Вотъ почему, для избѣжанія этого 
неудобства, предлагается устраивать повозки съ разными 
ходами и даже въ одной и той же телѣгѣ имѣть оси 
различной длины, причемъ передняя ось должна быть 
ыѣсколько короче задней, примѣрно на ширину ооода 
колеса. При движеніи такой телѣга получаются двѣ  
соприкасающаяся между собою колеи или одна колея 
двойной ширины, что удобнѣе, чѣмъ узкая колея. До-
рога будете укатываться лучше и телѣга будетъ ка-
титься легко и удобно, не затрудняя чрезмѣрно лошадей. 
Такимъ образомъ, получится нѣчто въ родѣ катка. Пе-

реднюю ось надо дѣлать короче для того, чтооы даже 
при очень крутомъ поворотѣ, равновѣсіе телѣги не могло 
быть нарушено. 

При болѣе внимательному однако, изслѣдованш  
оказывается, что грузовые экипажи съ неодинаковымъ 
ходомъ далеко не предетавляютъ тѣхъ удооствъ, кото-
рыя имъ приписываюте. Такъ, наир., треніе переднихъ 
увеличивается и кузовъ повозки дѣлается неровнымъ и 



следовательно, кладь будетъ распредѣлена въ повозкѣ  
не одинаково, что въ особенности можно сказать о задкѣ  
повозки, когда центръ тяжести клади въ задкѣ такой же, 
какъ въ передкѣ. Въ этомъ случаѣ задокъ будетъ ка-
титься не вѣрно по покатой дорогѣ, тогда какъ передокъ 
пойдетъ вѣрно, слѣдствіемъ чего можетъ произойти по-
ломка части, соединяющей переднюю ось съ задней 
(подлиеичника). 

о При колесахъ съ узкими шинами различная длина 
осей не приносить пользы, а при широкихъ шинахъ, 
который не оставляютъ послѣ себя колеи, такое устрой-
ство будетъ лишнимъ. Сельско-хозяйствеыныя телѣги, съ 
осями не одинаковой длины, причиняюгь вредъ на лу-
гахъ и поляхъ много болѣе, чѣмъ п-овозки съ осями оди-
наковой длины. 

Концы осей помѣщаются во втулкахъ ступицы ко-
леса. Только у очень простыхъ повозокъ поверхность 
отверстія ступицы не обивается. Въ этомъ случаѣ де-
ревянная втулка непосредственно трется о желѣзный  
конецъ оси, отчего не только увеличивается треніѳ, но 
и расходуется много колесной мази. 

Втулкой наз. прочная металлическая трубка, вы-
сверливаемая сообразно поперечнику концовъ оси, такъ 
что конецъ оси будетъ имѣть свое непосредственное по-
ложеніе не въ ступнцѣ, а во втулкѣ. 

Понятно, что втулка укрѣпляется въ центрѣ колеса 
настолько плотно, чтобы при движеніи колеса она нѳ  
могла соскочить. Для этого зазоръ долженъ быть вездѣ  
одинаковъ и самая втулка сдѣлано изъ прочнаго мате-
ріала. 

Употребленіе втулокъ имѣетъ за собою то главное 
преимущество, что они уменыпаютъ треніе, препятству-
ютъ иетиранію дерева и удерживаютъ колесную мазь отъ 
вытеканія. 

Втулки приготовляются изъ желѣза или изъ мѣди.  
Мѣдныя втулки лучше и прочнѣе желѣзныхъ, хотя и 
стоять дороже послѣднихъ, но если принять во вниманіе  
ихъ продолжительную службу, то мѣдныя втулки оказы-
ваются выгоднѣе желѣзныхъ. Кромѣ того, желѣзную  
втулку выковать и сварить много труднѣе мѣдной и не 

всякій деревенскій кузыецъ сумѣетъ ее сдѣлать пра-
вильно; между тѣмъ дурно пригнанная втулка будетъ 
хлябать и затруднять движеніѳ колеса. 

Втулка должна быть совершенно впору отверстія  
ступицы, въ которое она вколачивается совершенно хо-
лодною. Обыкновенно укрѣпляютъ втулку къ задней 
площади ступицы (щекѣ). Самое укрѣпленіе дѣлаетея  
или посредствомъ отогнутаго края, какъ показано въ А 
на рис. 6, или же двумя приваренными къ ней крыльями 
и гвоздями, что изображено въ Б на томъ же рисункѣ. 

Втулки могутъ быть сплошным и полыя—первым 
паиболѣе употребительны; они облекаютъ всю внутрен-
нюю поверхность ступицы съ необходимымъ промежут-
комъ для мази и вращенія колеса, а потому считаются 
простою оковкою или обивкою ступицы, охраняющею ее 
отъ обдержанія и уменьшающей треніе. 

На рис. 6 въ В показанъ размѣръ ступицы и концы 
оси, а также устройство втулки. Конецъ оси а окруженъ 
втулкою / / , прикрепленною посредствомъ крылъевъ— 
со къ задней щекѣ и къ передней части ступицы, назы-
ваемой шейкою. 

Такія цѣльныя втулки, однако, имѣютъ свой недо-
статокъ именно тотъ, что при значительномъ треніи оси 
они расходуютъ много колесной мази. Вотъ почему были 
предложены втулки, которыя охватываютъ не весь ко-
нецъ оси, а только большую часть ея точекъ сопри-
косновенія, чего можно достигнуть, если внутренняя по-
верхность высверленной втулки будетъ имѣть нѣсколько  
выступающихъ ободовъ, возлѣ углубленныхъ желобковъ. 
Такая втулка показана въ R (рис. 6) въ продольномъ 
разрѣзѣ; а—конецъ оси; вв—окружающая поверхность 
втулки, укрѣпленной въ ступицѣ пп помощью крылъевъ; 
ссс — выдающіяся плоскія ободья внутренней по-
верхности втулки, на которыхъ покоится конецъ оси; 
д — желобки или пустыя пространства, наполненным 
мазью. 

Такимъ устройствомъ предполагалось пзбѣжать, или 
вѣрнѣе, значительно ослабить треніе оси, a слѣдова- 
тельно, сократить расходъ смазывающихъ веществъ, но 
оказалось, что употребленная мазь совершенно вы-



тѣснялась давленіемъ выступовъ о конецъ оси, отчего 
обнажалась именно та часть, которая больше всего нуж-
далась въ мази; такъ что въ действительности треніе и 
сопротивлеиіе двдженію не уменьшались, а наиротивъ, 
увеличивались. Пробовали исправлять этотъ недостатокъ 
примененіемъ жидкой мази, но такъ какъ втулка у задней 
щеки не можетъ быть запертою, то мазь эта скоро выте-
каете. Можно, однако, удерживать жидкую мазь, устро-
пвъ концы осп съ направленіемъ вверхъ, или удержать 
ее у задней щеки и уступа лопастп оси, приделывая къ 
задней щеке железный обручъ, шириною въ 1 % дюй-
ма (рис. 6) , въ которомъ будетъ скапливаться выте-
кающая мазь, причемъ отверстіе втулки у шейки сту-
пицы можно будетъ запереть гайкою. 

Вообще лучшими и более удобными втулками сле-
дуете признать те, которым такъ закрыты, что мазь изъ 
нихъ не вытекаете и которым во время вращенія безпре-
рывно снабжаюте мазыо конецъ оси. 

Такія закрытыя пустыя втулки делаются различнаго 
устройства. Наиболее употребителыіыя изъ нихъ пока-
заны въ А (рис. 7) , где аа—конецъ оси; в в—вставлен-
ная въ ступицу втулка. Конецъ оси входите въ нее 
только до с, отсюда до конца втулки при шейке ступи-
цы находится пустота d: Втулка впереди закрыта мед-
ного гайкой е, которая просверлена при f . Въ это отвер-
стіе наливается мазь для d, a затѣмъ закрывается вші- 
томъ. Во внутренней поверхности втулки g,g и h,h, а 
также на поверхности концовъ оси і,і высверлены же-
лоба, которые при вращеніи колеса наполняются мазыо 
изъ d. Для того же, чтобы конецъ оси крепко удержи-
вался во втулке, поперечникъ его при k ,к несколько 
утолщенъ и образуете кружокъ. Противъ него привин-
чивается къ задней щекё другой большой кружокъ 1,1, 
который запираете втулку и плотно соприкасается съ 
концомъ оси. Для этого же впереди при шейке ступи-
цы придѣланъ такой же кружекъ изъ латуни, какъ это 
видно въ В на рис. 7. Съ наружной стороны его е имеет-
ся гайка, запирающая втулку спереди; f—Отверстіе для 
вливанія мази. Начиная отъ ш, m, m, идутъ три тонкихъ 
железныхъ прута о,о, черезъ ступицу, по всей длине ея. 

Они оканчиваются винтами на заднемъ, подобно перед-
нему кружку 1,1; на нихъ навинчиваются гайки, отчего 
крепко связывается втулка со ступицей и концами оси, 
такъ что послѣдыіы не нуждается въ другомъ укрѣпле- 
ніи При такомъ устройстве втулки расходуется очень 
мало смазочнаго матеріала, причемъ треше оудетъ очень 
незначительное. Но тѣмъ не меьгЬе есть еще одинъ неиз-
бежный недостатокъ—ослаблеше ступицы отъ прутьевъ 
о о которые проходятъ насквозь ея. Для иэбЬжашя этого 
недостатка такія втулки делаются еще такъ, что одинъ 
выдающихся на задней ея части кружокъ обхватываете 
стѵпицу и привинчивается помощью винтовъ къ ооко-
вымъ крыльямъ щекъ, тогда какъ передняя часть, гайка 
котораго его запираете, держите его совершенно щукшсо 

Пробовали уменьшить трѳніе оси, сдѣлавъ внутри 
ступицы или во'втулке вальки противъ тренія, на ко-
торыхъ лежите и катится конецъ оси. Они состояли изъ 
несколышхъ круглыхъ колецъ или маленькихъ кат-
ковъ, расположеиныхъ концентрически между концомъ 
оси и втулки. Такое трудное н дорогое приспособлеше 
оказалось на практике безполезнымъ и потому оставлено. 

Наиболее простой способъ удержаиш колесъ на 
осяхъ следующій: просверливаютъ оконечность на-
ружная конца оси, куда вкладываюсь длинный гвоздь 
загнутый немиого вверхъ и называемый чекою. Эта чека 
служите для того, чтобы удержать ступицу оте скаты-
ванія съ конца оси. Такое устройство, однако, менѣо  
удобно, чемъ винте, который привинченъ^ къ оконечт 

ности, закрепляется у ступицы помощью гаики. Послед-
няя завинчивается въ ту же самую сторону, въ которую 
вращается колесо. 

Двухколесныя телѣги. 

Двухколесным телѣги, иначе называемый о д н о -
к о л к а м и , сравнительно съ четырехколесными треоу-
ютъ меньшей силы тяги, такъ какъ легче на ходу, удооно 
поворачиваются въ узкихъ проездахъ и воооще удооны 
для передвиженія по проселочнымъ дорогамъ. Съ другой 



стороны, конструкция ихъ въ болыпомъ размѣрѣ требуете 
болѣѳ прочныхъ матеріаловъ; лошади къ нимъ должны j  
быть сильныя и выносливыя, такъ какъ эти телѣги сво-
ими оглоблями опираются на спину лошади для удержа-
нш экипажа и груза въ равновѣсіи. Для ѣзды по доро-
гамъ съ частыми и крутыми склонами одноколки не 
удобны, такъ какъ точка опоры ихъ вообще слаба. 

ц Одноколки состоять изъ слѣдующихъ главныхъ ча-
стей: двухъ колесъ, оси и кузова. 

К о л е с а собираются изъ хорошаго дубоваго или 
вязоваго дерева, и состоять изъ ступицы, спицъ и обода. 
На ободъ натягивается желѣзная пшна въ горячемъ ео-
стояніи для того, чтобы она, послѣ охлаждешя, плотно 
сжала ободъ, составленный изъ косяковъ. Такихъ кося-
ковъ бываете 6 — 8 и въ каждый изъ нихъ вставляются 
по двѣ спицы такъ, чтобы они нижнимъ концомъ помѣ- 
стились въ отверстіе брюшка ступицы, а верхнимъ въ 
косякъ обода; самое вкрѣпленіе спицъ дѣлается нѣсколь- 
ко наклонно. Конецъ ступицы не долженъ заходить болѣѳ  
2г/2 вершковъ за наружную площадь обода. Діаметръ  
колеса для одноколіш долженъ быть почти вдвое больше 
діаметра колеса четырехколесной телѣги. Однако, слиш-
комъ высокихъ колесъ дѣлать не слѣдуетъ, такъ какъ 
они слишкомъ высоко поднимаютъ кузовъ, что неудобно 
для нагрузки телѣги товаромъ. 

Шины выковываются изъ вполнѣ добротнаго волок-
нистаго желѣза не шире косяковъ и привинчиваются 
винтами. 

Внутрь ступицы вставляется чугунная втулка, въ 
которую продѣваютъ конецъ оси. Какъ смазочный мате-
ріалъ, можно употреблять смѣсь, состоящую изъ 25 ч. 
сала, 25 ч. пальмоваго масла и 6 ч. углекислаго кали 
(поташа), размылеиныхъ въ водѣ. 

Въ послѣдніи годы особенно пошли въ ходъ мине-
ральным смазочныя масла, получаемыя какъ остатки 
перегонки нефти—жидкія и полугустыя. 

При постройкѣ одноколки, и вообще грузового эки-
пажа, особенное вниманіе должно быть обращено на . 
устройство оси, которая должна отличаться прочностью, 
легкостью и незначительнымъ треніемъ. 

О с о б е н н о у д о б н ы м и в ъ э т о м ъ о т н о ш е н ш о к а з а л и с ь 

т а к ъ н а з ы в а е м ы й п а т е н т о в а н н ы я оси . 

I I a р и с . 8 п о к а з а н а т а к а я ось , г д ѣ а к о н е ц ъ оси , 

п о м ѣ щ а ю щ і й с я н а с т ѣ н к а х ъ в т у л і ш о д н и м ъ т о л ь к о к о н -

ц о м ъ , н е в ы с т у п а я н а р у ж у , н а н и х ъ с д е л а н ы у т о л щ е ш я 

и з ъ д в у х ъ с т а л ь н ы х ъ к о л е ц ъ ; з а т о л о ч к а Ь н е д а е т е оси 

с д в и г а т ь с я . В т у л к а г е р м е т и ч е с к и з а к р ы т а с ъ о б о и х ь 

к о н ц о в ъ п л а с т и н к а м и с и в, к о т о р ы м с в я з ы в а ю т с я б о л т а -

м и 1 d. П л а с т и н к а с с н а б ж е н а г а й к о й , о т в и н ч и в а ю щ е п -

с я для' в л и в а н і я масла, к о т о р о е п р о н и к а е т е в ъ п у с т о т у 

около о с и и н е п р е р ы в н о ее смазываете . _ 

Т а к о е у с т р о й с т в о о с п и м ѣ е т ъ с л ѣ д у ю щ ш п р е и м у щ е -
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н о н е м н о г о , т а к ъ к а к ъ з а к л ю ч е н н о е г е р м е т и ч е с к и , о н о 

н е в ы т е к а е т е и н е п р о п а д а е т е безполезно-

Ось , к а к ъ у ж е было сказано н а м , о т к о в ы в а е т с я и з ъ 

ж е л ѣ з а н о л у ч ш і я о с и д ѣ л а ю т с я с т а л ь н ы м и , п р и ч е м ь 

выбщ>ается м'ягкая сталь , т. е. не к р ѣ и к о з а к а л е н н а я 

Т а к і я с т а л ь н ы м о с и менѣе л о м к и , ч ѣ м ъ к р ѣ п к о з а к а л е н 

н ь ш , и п о т о м у с л у ж б а и х ъ болѣе п р о д о л ж и т е л ь н а 

' Ч т о к а с а е т с я д е р е в я н н ы х ъ осей , то о н ѣ б ы в а е т е 

о к о в а н н ы м ж е л ѣ з о м ъ и н е о к о в а н н ы я и W 6 ™  

діхя п о с т р о й к и с а м ы х ъ п р о с т ы х ъ т е л ѣ г ъ для п е р е ш ж и 

ш у з о в ъ п о п р о с е л о ч н ы м ъ д о р о г а м ъ , и р ѣ ж е д м ѣ д а п  

ш о с с е й н о й дорогѣ и б у л ы ж н о й м о с т о в о й . О н ѣ т я ж е л ы й 
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м а т е р і а л а о н ѣ р а с х о д у ю т ъ много и т ѣ м ь не менЬе т р е н і е 

в с е т а к и у ^ ^ ^ е н и ы х ъ о с я х ъ о с ь и л и вовсе н е 

в ы с т у п а е т е и з ъ с т у п и ц ы , и л и же в ы с т у п а е т е о ч е н ь мало. 

О е ь з а д е ц ж и в а е т с я в ъ с т у п и ц ѣ с ъ одного к о н ц а ш а и о о и , 

з а в ш ч и в а ю щ е й с я п о н а п р а в л е н н о д в и -
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таго кузова большой фермерской телѣги французскаго 
образца. Главнѣйпіія ея части слѣдующія: а—подушки, 
въ которыя вкладывается ось, поддерживаемая снизу 
скобами съ винтами; Ь—накладка, которая служить для 
защшы оси отъ засоренія; с с—оглобли, сдѣланныя изъ 
сердцевины молодого дуба, прямослоішаго и безъ сучь-
евъ. 

Оглобли связаны пятыо поперечными брусками, на 
которые настлана рѣшетка ä ; — / , g—подмоги изъ жѳлѣза  
или дерева, имѣющія на концахъ гнѣзда или дыру h или 
же скобу съ гайкой, куда вставлены нижннмъ концомъ 
боковые стойки кузова; тп—тормазъ; концомъ рычага 
m давятъ на брусокъ, прижимающій двѣ накладки п къ 
колесамъ; о—длинные бруски, составляющее обрѣшетку  
телѣги. 

Кузовъ дѣлается короткій, низкій съ сплошной 
обшивкой, что считается для хозяйственныхъ надобно 
стей болѣе удобньшъ. Такая сплошная обшивка обык-
новенно бываетъ дощатая, при чемъ доски прибиваются 
къ стойкамъ гвоздями, подъ головки которыхъ подкла-
дываютъ тонкія желѣзныя полоски. 

Кривым стойки к, к, связанные вмѣстѣ, могутъ быть 
вьшимаемы изъ своихъ тѣздъ; онѣ скрѣплены съ верх-
ней обвязкой телѣги и служатъ при нагрузкѣ сѣномъ, со-
ломой и т. п. 

На воротъ і навита веревка, на свободный конецъ 
которой привязано кольцо, въ которое пропущенъ и р и-
т я г ъ, привязанный къ телѣгѣ. Двѣ рукоятки рир пред-
назначены для движенія ворота. Если имѣется храповое 
колесо съ защелкой, ручки достаточно одной; t—упряж-
ная цѣпь коренной лошади. Крючья, за которые закла-
дывается передняя лошадь, придѣлаыы къ концамъ огло-
бель; s—крюкъ черезсѣдѣльника, на который давить ло-
шадь, когда приходится осаживать повозку. 

' Такая одноколка очень легка на ходу и пригодна 
для всякихъ дорогъ и крутыхъ скатовъ, такъ какъ снаб-
жена тормазомъ, дѣйствуя которымъ, можно по желанно, 
и въ случаѣ надобности, значительно уменьшить ходъ 
лошади. Въ Россіп такія одноколки почти не встреча-
ются, а между тѣмъ они представляютъ много удооствъ 

для передвиженія сельско-хозяйствепныхъ про-дуктовъ 
какъ на близкомъ, такъ и на дальнемъ разстоянш Един-
ственное условіе, сообщеніе котораго здѣсь необходи-
мо—это то, чтобы лошадь была достаточно сильна^ 
такъ какъ грузъ телѣги опирается на спину лошади. У 
иасъ же, особенно въ крестьянскомъ быту, употреоля-
іотся, чаще всего, малорослыя и слабыя лошади. 

Иногда, одноколки устраиваются опрокидывающи-
мися и съ приставными, въ случаѣ надобности, кривыми 
стойками для перевозки сѣна и соломы. Однако, въ га-
дать экономіи, въ хозяйствахъ сроднить РаЗМ^Р0ВЪ,  
считается болѣе выгоднымъ и удобнымъ имѣть просто 
одинъ или два невысокихъ ящика, которые можно ста-
вить на повозку. 

Конныя тачки. 

За границей для многихъ сельско-хозяйствеиныхъ 
работъ, взамѣнъ ручныхъ тачекъ, употребляются конныя, 
которыя имѣютъ за собою то преимущество, что раоо-
та ш ъ много скорѣе и удобнѣе. Кузовъ такихъ тачекъ 
можетъ опрокидываться, облегчая выгрузку; чаще всего 
шцикъ опрокидывается на переднюю сторону оси, вра-
шнясь на желѣзномъ болту, связывающемъ нижиіе брус-
ки ящика съ дрогами телѣги или съ оглоблями. Ящикь 
деротгся въ горизонтальномъ положении или чекушками 

или цѣпыо съ рычажкомъ. 
Ддя опрокидыванія необходимо вынуть чекушки 

или отстегнуть рычажокъ и навалиться на край ящика. 
Къ этому ящику приделывается иногда зубчатая желез-
ная полоса d (рнс. 10) Ы задвижка а, приводимая въ 
движете рукояткой с. При помощи этого приоора ади-
ку можно дать требуемый наклонъ какъ при разгрузке, 
такъ и для перевалки тяжести къ заду на склонахъ. Мож-
но укрѣплять эту полосу къ наружной сторонѣ подушки 
да движется вдоль по ней при помощи зубчатаго 
задѣпленія. На рис. 11 показана Алтенбургская конная 
тачка, которая отличается отъ другихъ подооныхъ еп 
тѣмъ/ что имѣетъ двѣ пары колесъ. Такая тачка очень 



удобна для употребленія въ большихъ и малыхъ хозяй-
ствахъ. 

Медвѣдни. 

Для перевозки бревенъ, желѣза, большихъ камней 
и др. тяжелыхъ предметовъ можетъ быть пригодеиъ осо-
бый снарядъ, изображенный на рис. 12 и называемый 
медвѣдной. Онъ состоять изъ толстаго бруса (подушки) 
е прикрѣпленнаго къ телѣжной оси скобами с'с. Въ по-
душку вдѣлана стрѣла а; служащая дышломъ для тяги. 

Когда нужно, напр., отвезти бревно, то стрѣлку под-
нимаютъ перпендикулярно къ землѣ, т. е. устанавлива-
ють ее въ извѣсшомъ положеніи; затѣмъ цѣпь Ъ, переки-
нутую черезъ подушку, подводятъ подъ комель дерева, 
тогда стрѣлку нагибаютъ и она, дѣйствуя какъ рычагъ, 
пршюднимаетъ комель дерева, вершину же дерева при-
вязываютъ къ стрѣлкѣ, за конецъ которой закладываются 
лошади. 

Въ русскихъ деревыяхъ перевозку бревеиъ часто 
производить на одномъ передкѣ телѣги, который снаб-
женъ кольцомъ, веревкой или цѣпью. Комель бревна 
накладываютъ на перѳдокъ и крѣпко привязываютъ 
цѣпыо или веревкой; другой же конецъ бревна (верши-
па) волочится по землѣ. Лошадь тянетъ передокъ за 
оглобли, вставыыя, какъ въ обыкновенной телѣги. 

Само собою понятно, что такой способъ перевозки 
довольно тяжелъ для лошади, которой приходится тя-
нуть по землѣ весь грузъ бревна. Но онъ имѣетъ и слои 
удобства при вывозки бревенъ изъ лѣса, по узкимъ и 
извилистымъ дорогамъ, гдѣ трудно извернуться на че-
тырехколесномъ ходу. 

Наиболѣе употребительный способъ перевозки бре-
венъ и пиленаго лѣса производится, применяемой не 
только въ селахъ и деревняхъ, но и по городскимъ ули-
цамъ—это перевозка на раздвижныхъ роспускам», по-
казанныхъ на этомъ рисункѣ. Устройство ихъ слѣдую- 
казанныхъ на рисункѣ на стр. 83. Устройство ихъ слѣду- 
ющее: представляетъ обыкновенный передокъ телѣги съ 
желѣзною осью, съ которой скрѣплена подушка съ 

кольцомъ и цѣпьго. Задокъ телѣги В устроенъ такъ-же, 
какъ и передокъ, съ тою, однако, разницею, что снабженъ 
двумя особыми изогнутыми брусками, замыкающимися 
и называемыми крючьями. 

При нагрузкѣ бревенъ или досокъ задокъ роспусокъ 
отодвигаютъ назадъ иа разстояніе нѣсколько короче 
длины наіружаемаго матеріала, при этомъ комель бре-

венъ накладываютъ на задокъ, а вершину на передокъ 
и обмотавъ ихъ спереди веревкой съ цѣпью, протягива-
ютъ цѣпь къ задку, подвязываютъ къ крючьямъ и на-
конецъ закручиваютъ палкой, наз. закрутной. 

Послѣ привоза на мѣсто и свалки матеріала задокъ 
роспуеокъ подкатываютъ къ передку и подвязываютъ 
крючья къ нему такъ, что образуется короткій ходъ. 
Поверхъ роспусокъ накладываютъ нѣсколько отрѣзковъ  
досокъ, которыя служатъ сидѣніемъ для рабочаго. 



Четырехнолесныя телѣги. 

Для перевозки всякая рода грузовъ, тяжестей и 
сельско-хозяйственныхъ продуктовъ, чаще всего упо-
требляются четырехколесным телѣги. 

Всякая такая телѣга состоитъ изъ передняго хода, 
задняя хода, дрогъ и кузова. 

Кромѣ того телѣги могутъ быть одноконныя и двух-
конныя. ІІервыя имѣготъ оглобли, а вторыя—дышло. 

Здѣсь мы не будемъ говорить объ устройстве и 
сборке колесъ, такъ какъ объ этомъ уже было достаточно 
объяснено выше, при описаніи одноколокъ. Скажемъ 
только, что колеса передняя хода делаюсь меньшая 
діаметра, чемъ задняя для того, чтобы облегчить движе-
т е телеги накатомъ заднихъ колесъ на переднія. 

Оси у четырехколесныхъ телегъ могутъ быть дере-
вянный и железныя. Послѣднія, какъ известно, легче 
и прочнее деревянныхъ, а потому и наиболее употреби-
тельны для грузовыхъ телегъ. 

Пароконныя телѣги. 

Пароконныя телеги употребляются пренмуществен-
но въ болыпихъ хозяйствахъ; въ крестьянскомъ хозяй-
стве оне встречаются сравнительно рѣдко и то на югѣ. 

Одна изъ такихъ телегъ показана на рис. 18, 14 и 
15.;/ 

Передній ходъ состоитъ изъ дышла А, которое со-
единяется своимъ концомъ, съ двумя спицами нередка 
ВВ. (рис. 14). Спицы, укреплены между подушкой оси 
г (рис. 13) и накладкой помощью двухъ стремянокъ кк ;  
c-jT-дрожина соединяющая передній ходъ съ задннмъ, 
Д—поперечина, проходящая подъ др о жил ой и поддер-
живающая спицы и дышло. Накладки у соединены съ 
поддонной подушкой ^ шкворнемъ или сердечникомъ з, 
проходящимъ чрезъ конецъ дрожины ж дающимъ воз-
можность переднему ходу ворочаться подъ поддонной 
подушкой и кузовомъ. 

Такое поворачиваніе можетъ быть полное, когда 
переднія колеса подходятъ подъ кузовъ. Въ сельскихъ 
повозкахъ оно встречается очень рѣдко, ибо для этого 
необходимо, чтобы переднія колеса были очень малаго 
діаметра, что затрудняете движеніе по грязи грунтовыхъ 
дорогъ и вообще тяга< становится болѣе трудной. Для 
облегченія хода переднихъ колесъ можно накладывать 
больше тяжести на заднія колеса и приближеніемъ оси 
последнихъ къ центру тяжести кузова, при чемъ на 
передке остается очень много груза. 

Въ хорошо собранной телѣгѣ къ подонной подушкѣ  
и къ накладке прикрепляются два круга, на которыхъ 
передокъ легко поворачивается. 

Конецъ дышла окованъ железомъ и снабженъ 
крюкомъ для пристегиванія упряжныхъ лошадей и 
цепью для оеаживанія; Y—подвижная вага; X—вальки 
на передке видны ось а, утопленная въ подушку; конецъ 
оси Ь, обварка с; чекушка d обыкновенно съ шайбой. 
Въ нижній конецъ чекушки продевается ремешокъ, ко-
торымъ она закрепляется; чекушка иногда заменяется 
гайкой; /—втулка и h—накладка, предохраняющая ось 
отъ засоренія. 

Задній ходъ. ЕЕ—заднія спицы, одними концами 
вложенныя между подушкой оси и поддонной подушкой, 
другими же соединены съ железной оковкой, сквозь ко-
торую проходить дрожина, закрепляемая болтами 4 и 9; 
вынувъ болты, задній ходъ можно, по мере надобности, 
сблизить съ передкомъ; z—поперечина въ средине дро-
жины, поддерживающая дно кузова. 

Кузовъ (рис. 15). Z—деревянныя поперечины, въ 
которыя вделаны шинами стойки 1,1,1, поддерживающія  
обрешетку, состоящую изъ болыпихъ брусковъ 5 и ре-
ви етинъ 6; вороте 7 служить для стягиванія груза. 

Решетки поддерживаются по концамъ двумя крюч-
ками. 

Для возки сена и соломы употребляются кривыя от-
воды, укрепляемые связывающей ихъ поперечиной въ 
двухъ стойкахъ обрешетки. 

Изъ пароконныхъ телегъ лучшей считается эль-
засная (рте. 18). Она имеете длинный ходъ и кузовъ 



съ обрѣшеткой. Разница діаметра переднихъ и заднихъ 
колесъ сравнительно не велика, такъ что переднія коле-
са не имѣютъ полнаго поворачиваиія, такъ какъ полъ те-
леги (настилъ) находится на % высоты поперечника 
колесъ. 

Такая телѣга съ удобствомъ можетъ служить какъ 
для перевозки зерновыхъ хлѣбовъ, такъ и подъ нагрузку 
сѣна и .соломы. Боковыя стойки поставлены наклонно и 
скрѣплены поперечниками по концамъ, который могутъ 
быть, по желанію, передвигаемы и совершенно снимаемы. 
Кромѣ того, на нереднемъ ходу установлена вертикаль-
ная стойка, на которую надѣта долевая пажа для скрѣ- 
нленія и стягиваиія сѣна и соломы. 

Ободъ собранъ изъ шести косяковъ съ 11 спицами, 
поставленными наклонно. Дубовая ступица окована же̂ - 
лѣзными кружками, которые не даютъ ей расколоться 
отъ дѣйствія солнечного зноя. Оси желѣзныя, снабжены 
втулками, и шкворнемъ. . 

Къ пароконнымъ телѣгамъ слѣдуетъ отнести гршіь- 
онскую телѣгу — ратку съ опрокидывающимся съем-
йымъ ящикомъ (рис. 17). Ходъ этой телѣги короткій;  
при чемъ заднія колеса имѣютъ діаметръ на 2Л большій,  
чѣмъ переднія, чрезъ что получается довольно значи-
тельный накатъ, облегчающій движеніе телѣги. 

Передняя ось съ колесами можетъ имѣть вращеніѳ  
по кругу, дѣлая полный поворотъ, при чемъ переднія  
колеса подходятъ подъ кузовъ, образуя прямой уголъ. 

Гршіьонская телѣжка очень легка на ходу: она съ 
болыпимъ удобствомъ можетъ быть примѣнена, какъ въ 
большихъ, такъ и среднихъ хозяйствахъ при перевозкѣ  
сыпучихъ веществъ, а также зерновыхъ хлѣбовъ, овса 
и проч. 

Одноконныя телѣги. 

Одноконныхъ телѣгъ для перевозки тяжестей су-
ществуетъ нѣсколько образцовъ, принятыхъ въ разныхъ 
мѣстностяхъ Россіи. Простѣйшій типъ такого грузового 

экипажа изображенъ на рисункѣ. Это обыкновенный ло-
мовыя роспуски, употребительныя во многихъ городахъ, 
не исключая столицъ. Такія роспуски служатъ для пе-
ревозки всжаго рода грузовъ и товаровъ. Поверхъ пло-
щадки устанавливается койка, внутри обшитая досками. 

Такихъ коекъ бываетъ три образца: дровяная, дли-
ною во всю длину телѣги, песочная—короткая и несколь-
ко выше дровяной и мусорная такой же длины, но болѣе  
высокая. 

Ломовыя роспуски бываютъ на деревянныхъ и же-
лѣзныхъ осяхъ. Послѣднія предпочитаются, ибо они 
прочнѣе и легче деревянныхъ осей, 

Колеса устраиваютъ съ прямыми спицами, съ ши-
рокимъ ободомъ и прочной оковкой ступицы и желѣзной 

Переднія колеса ниже заднихъ и поворачиваются 
вмѣстѣ съ осью на шкворнѣ. Заднія колеса имѣютъ не-
большой накатъ на переднія; ось ихъ снабжена дере-
вянными крючьями, другой конецъ которыхъ прикрѣп- 
ленъ къ поперечному бруску, иридѣланному подъ пло-
щадкой роспусокъ 



Площадка состоять изъ двухъ долевыхъ круглыхъ 
стволиковъ, называемыхъ грядками и двухъ попереч-
ныхъ, врубленныхъ по концамъ грмдокъ, образуя четыре-
угольную, продолговатую раму, на которую дѣлаютъ на-
стилъ изъ досокъ, такъ что образуется сплошной на-
етилъ-площадка, служащій для нагрузки товара или же 
для установки койки. 

Площадка установлена и плотно скрѣплена съ пе-
редней и задней подушками, нридѣланными къ осямъ и 
для большей крѣности окованы узкими полосками обруч-
ного желѣза. 

Оглобли прямыя, березовыя, снабжены веревочными 
тяжамн, одинъ конецъ котораго надѣтъ на конецъ перед-
ней оси, а другой доходить до % длины оглобли, при-
крѣпленъ гвоздями и желѣзной накладкой. 

Смазка роснусокъ производится чаще всего бере-
зовымъ дегтемъ или густыми смазочными остатками ми-
нералыіыхъ маселъ. 

Оглобли кривыя, безъ тяжей, легко поворачиваю-
щіяся на шарнирѣ. 

За границей и во многихъ мѣстноетяхъ южной Рос-
сіи употребляется одноконная тѣлега Роваля, показан-
ная на рис. 16. 

По своему устройству и внѣшнему виду она сход-
на съ эльзаской пароконной телѣгой, но много меныпа-
го размѣра и принаровлена для тяги одною лошадью. 

Телѣга Роваля довольно легка на ходу и снабжена 
желѣзными осями съ герметически закрываемыми втул-
ками. Смазочнымъ матеріаломъ служить полужидкая 
масса, чаще всего минеральныя масла. 

Кузовъ телѣги опущенъ низко и снабженъ площад-
кой съ сплошной настилкой и боковыми рѣшетками,  
связанными между собою поперечными брусками, какъ 
у эльзаской телѣги. 

Рессорные грузовые экипажи. 

Кромѣ обыкновенных!, телѣгъ, съ уетройствомъ 
которыхъ мы познакомили читателей, для перевозки ме-

болыномъ ходу рессорные экипажи. Такіе экипажи имѣ- 
ютъ за собою то преимущество, что не производить 
тряски при ѣздѣ по каменной мостовой, наиболѣе употре-
бительной въ городахъ. 

На рисункѣ на отдѣльномъ листѣ показана рессор-
ная телѣга, употребительная въ городахъ и извѣстная  
подъ названіемъ качки. Она много шире и длнннѣе обы-
кновенныхъ ломовыхъ роспусковъ, имѣетъ платформу, 
на которую устанавливается невьюокій ящпкъ безъ дна и 
задней стѣнки для удобства нагрузки вещей. 

Колеса переднія меныпаго діаметра, чѣмъ заднія,  
что даетъ экипажу хорошій накатъ. Къ подушкамъ осей, 
достаточно прочныхъ, прикрѣплены обыкновенный ле-
жачія рессоры, которыхъ бываетъ четыре: двѣ переднія  
и двѣ заднія. Поверхъ рессоръ установлена платформа, 
къ поперечнымъ брусьямъ которой укрѣплены рессоры 
помощью болтовъ. 

При такомъ устройствѣ экипажъ во время ѣзды  
производить качающееся движеніе, отчего и произошло 
его названіе, качки. 

Ящикъ, въ зависимости отъ рода перевозимаго гру-
за, или устанавливается на платформу, на которой дер-
жится своею тяжестью, или же снимается прочь. 

По краямъ платформы ввинчены неболыпіе крючки, 
за которые прихватываются веревки для связыванш на-
ложенная) на качку груза. 

Оси у качекъ дѣлаются всегда желѣзныя или сталь-
ныя, изъ мягкой закаленной стали. Колеса дубовыя, съ 
широкимъ ободомъ и прямыми ступицами. 

Качки устраиваются для одиночекъ и парной за-
кладки.. 

Говоря о рессорныхъ грузовыхъ экипажахъ, нельзя 
умолчать о замѣнѣ стальныхъ рессоръ каучуковыми 
буферами, которыя находятъ много сторонниковъ за 
границей. У насъ они пока применяются только къ эки-
пажнымъ телѣжкамъ, и въ рѣдкихъ случаяхъ къ грузо-
вымъ телѣгамъ. 

Каучуковые буфера еще въ 1877 году оыли приме-
нены къ военнымъ повозкамъ и, какъ доказалъ болѣе  
чѣмъ т ш ш і а т и л ѣ т н і й опытъ, оказались вполнѣ удооными 



н прочными. Каучуковые буфера могутъ сообщать такую 
же рессорность грузовымъ экипажамъ, какъ и стальныя 
рессоры, употребляемый въ настоящее время, имѣя за 
собою еще то главное преимущество, что много прочнѣе  
поелѣднихъ. Такъ изъ многихъ тысячъ буферныхъ по-
возокъ каучуковые буфера, прослуживъ болѣе 80 лѣтъ,  
оказались вполнѣ пригодными и только незначитель-
ная ихъ часть была замѣнена новыми. 

Несмотря на доказанную практичность и удобство 
примѣненія буферныхъ экипажей, у насъ почему то су-
ществуете недовѣріе къ нимъ. Это обстоятельство от-
части объясняется тѣмъ, что за устройство буферныхъ 
экипажей брались неумѣлыя лица, желая улучшить гото-
вые нерессорные экипажи или исправить поврежденные 
рессорные, неправильно примѣняли каучуковые буфера 
или же употребляли буфера несоотвѣтствующнхъ размѣ- 
ровъ и формы и недоброкачественнаго матеріала. 

Сила тяги. 

Изъ опытовъ дознано отношеніе силы тяги къ вѣсу  
груза вмѣстѣ съ повозкой, т. е. вычислена сила,потребная 
для передвиженія 1 фунта при обыкновенной повозкѣ:  
на природномъ, неутрамбованномъ су-
хомъ глинистомъ грунтѣ 0,250 ф. 
на такомъ же кремнистомъ и мѣловомъ 
грунтѣ 0,165 ф. 
на твердомъ грунтѣ . . . 0,140 » 
по новому шоссе 0,125 » 
по обыкновенному шоссе 0,080 » 
на хорошемъ шоссе (шагомъ) . . . . . 0,080 » 
тоже (рысью) ' . 0,070 » 
на шоссе съ- колеями изъ досокъ . . . . 0,020 » 
тоже съ колеями изъ чугуна . . . . . . . 0,010 » 
по желѣзнымъ рельсамъ . . . . . . . . . 0,007 » 

Изъ тѣхъ же опытовъ доказано: 
1) Двухколесная телѣга требуете, меньшей силы 

тяги, чѣмъ четырехколесная, причемъ разница въ силѣ  
тяги, доходите до 10—15%,. 

2) Величина діаметра колесъ уменьшаете тягу  
прѳпорціонально половинѣ увеличенія діаметра. 

- 8) Повозки подвѣшанныя требуютъ усиленной тя-
ги, которая увеличивается на дурной дорогѣ. 

4) Сопротивленіе пропорціонально увеличенію ско-
рости, начиная съ 1 метра въ секунду. Оопротивленіе дви-
женію увеличивается пропорціонально склону дороги. 
Теоретически пропорція эта=отношенію силы тяги къ ве-
зомой тяжести, умноженной на вѣсъ повозки и груза, 
въ свою очередь также помноженныхъ на склонъ дороги 
въ милиметрахъ. 

Изъ опытовъ Гордона видно, что избытокъ силы тя-
ги, требуемой склономъ на XU и на Ы менѣе вычисляема-
го теоретически. 

С а н и . 

Кромѣ колесныхъ и грузовыхъ телѣгъ и экипажей 
для перевозки клади, въ Россіи, гдѣ 5 — 8 мѣсяцевъ въ 
году земля бываете покрыта снѣгомъ и льдомъ, употре-
бляются сани, которым, въ зависимости отъ ихъ назна-
ченія, устраиваются различно. Такъ прежде всего надо 
отличить городскія сани отъ деревенскпхъ дровней, 
ручныхъ санокъ п салазокъ. 

Всякія сани состоять нзъ деревянныхъ долевыхъ 
брусковъ или полозьевъ, загнутыхъ дугообразно вверхъ 
на переднемъ концѣ и скрѣпленныхъ между собою по-
перечными и долевыми брусками, насаженныя на невы-
сокая стойки и образующія верхнюю рамку съ площад-
кой для помѣщенія груза или клади. 

Для полозьевъ идутъ различным породы дерева, изъ 
которыхъ наиболѣе употребительны: молодой дубъ, вязъ, 
береза, кленъ и др. Изъ нихъ лучшими считаются дубо-
выя и вязовыя полозья. Выбранное дерево должно быть 
молодое, прямослойное, безъ сучьевъ, здоровое и прямое. 
Старое дерево, a тѣмъ болѣе, имѣющее какіе-либо орга-



ническіе недостатки и болѣзии, для этого дѣла совершен-
но непригодно. Оно менѣе прочно, трудно гнется, даетъ 
трещины и вообще служба такихъ полозьевъ будетъ 
непродолжительна. Рубка лѣса для полозьевъ предпо-
читается зимняя, а не весенняя, т. е. пока дерево еще 
не въ соку, ибо на дерево, срубленное весною, часто на-
падаютъ насѣкомыя; оно подвергается также червото-
чинѣ, что отражается на прочности дерева. 

Дерево зимней рубки, если оно на корню было здо-
рово, рѣдко подвергается какой-либо порчѣ или болѣз- 
нямъ, а потому и вытесанныя изъ такого дерева полозья 
будутъ много прочнѣе, чѣмъ прпготовленныя изъ дерева 
весенней рубки. Срубленныя для полозьевъ деревья 
должны быть одинаковой толщины для каждой пары заго-
товляемыхъ полозьевъ. Длина полозьевъ можетъ быть 
различная. Чаще всего она бываете для обыкновенныхъ 
грузовыхъ саней вмѣстѣ съ головкой (выгибомъ спе-
реди) отъ 2 % до 8 % аршинъ. 

_ Обыкновенный ломовыя сани, употребляемый для 
ѣзды по городу, всегда строятся длиннѣе деревенекихъ 
дровней и розвальней, уиотребляемыхъ огородниками 
для возки навоза. Послѣдніе два образца саней кромѣ то-
го дѣлаются и болѣе легкой конструкціи сравнительно съ 
солидной конструкціей ломовыхъ саней. Срубленныя 
для полозьевъ деревья нарѣзаются попарно требуемой 
длины; затѣмъ ихъ надо окорить, т. е. снять кору и 
слегка обтесать съ двухъ сторонъ, противоположныхъ 
одна другой. Когда это сдѣлано, пристудаютъ къ распа-
риванію концовъ брусьевъ для того, чтобы размягчить 
ихъ, a затѣмъ и выгнуть головку для полозьевъ. 

Но прежде, чѣмъ подвергнуть брусья распариванію  
и сгибанію, для обле-гченія послѣднен операціи надо на 
внутренней сторонѣ брусьевъ въ мѣсгЬ будущаго вы-
гиба сдѣлать неглубокія насѣчки, какнмъ-либо острымъ 
рѣзальнымъ инструментомъ. Глубина такихъ насѣчекъ  
бываете не болѣе полвершка, a разстояніе между ними 
въ 1 вершокъ и даже болѣе, въ зависимости отъ тол-
щины полозьевъ, большей или меньшей крутизны вы-
гиба, твердости ітородъ дерева и др. условій. 

Само собою понятно, что чѣмъ тверже порода дере-
ва, тѣмъ распариваніе происходите медленнѣе, а выги-
баніе головки труднѣе при прочихъ равныхъ условіяхъ,  
т. е. одинаковой толщинѣ полозьевъ и той же крутизнѣ  
выгиба головки. і 

Размягченіе головки можно произвести различныші  
способами. 

Въ деревняхъ размягченіе полозьевъ производится 
въ жарко натопленной банѣ, гдѣ ихъ складываютъ у 
каменки; жаръ и копоть такъ сильно дѣйствуготъ на де-
рево, что оно свободно гнется при нѣкоторомъ усиліи ра-
ботающаго, на особомъ станкѣ, называемомъ г а л о й. 

Согнутыя полозья крѣпко стягиваются веревками 
на закрутку и затѣмъ выносятся на вольный воздухъ. 
Для размягченія такихъ полозьевъ требуется въ хорошо 
натопленной банѣ не болѣе 1 — 2 часовъ вре-
мени, а для просушки 10 — 20 дней. Всего удобнѣе  
л скорѣе производить такую просушку подъ навѣсомъ и 
на сквозномъ вѣтру. Внрочемъ, нѣтъ особенной надоб-
ности торопить просушку полозьевъ, но и замедлять ее 
тоже не слѣдуетъ, оставляя полозья безъ прикрытія на 
воздухѣ и подвергая ихъ дѣйствію дождя и снѣга. Толь-
ко нослѣ того, когда можно быть увѣрешіымъ въ полной 
просушкѣ полозьевъ и въ томъ, что выгнутыя головки 
виолнѣ закрѣпли въ приданномъ имъ на галѣ положеніи,  
можно развязать всѣ веревки и вынуть полозья. 

Въ городахъ, гдѣ нользованіе баней затрудни-
тельно и гдѣ не имѣется требуемыхъ приспособлен!й, 
размягченіе полозьевъ можно производить опусканіемъ  
ихъ въ кипящую воду на нѣсколько часовъ, или же под-
вергать полозья дѣйствііо сильно нагрѣтаго водяно-
го пара. 

Дѣйствіе кипятка и пара не менѣе сильное, чѣмъ на-
грѣтаго баннаго воздуха каменки, а потому любой изъ 
тказанныхъ нами способовъ можетъ быть примѣненъ  
зіри изготовленіи полозьевъ для грузовыхъ саней. 

Но какимъ бы сиособомъ не было произведено раз-
мягченіе полозьевъ, выгнбаніе и просушка ихъ всегда 
производится одинаково, т. е. но одному и тому же спо-
собу, изложенному нами выше. 



Вынутые изъ галлы полозья, после окончательной 
просушки ихъ, необходимо провѣрить въ сгибе, а также 
прямизну полозьевъ, соприкасающихся къ землѣ. После 

. этого полозья поетупаютъ въ отдѣлку, т. е. подтесываніе,  
лодстругиваніе и болѣе точную пригонку одного полоза 
съ другимъ, образующнмъ пару. 

Когда это сдѣлано, можно приступить къ заготовкѣ  
и сборкѣ отдѣльныхъ частей саней. Для большей по-
нятности изложения объяснимъ это примѣромъ-

Положимъ, что намъ требуется построить простыя 
деревснскія дровни, изображенныя на верхнемъ ри-
сунке. 

На внутренней стороне полозьевъ выдалбливаютъ 
5 — 6 прямоуголъыыхъ отверстій, глубиною до Ѵ8 высоты 
полозьевъ. Въ эти отверстія вставляютъ на плоскихъ ши~ 
пахъ брусочки, высотою до 4 верш., называемый к о -
п ы л а м и . Копылы обыкновенно нарезаютъ и вытесы-
ваютъ изъ клена, какъ породы дерева, достаточно крепка-
го и вязкаго, и если такіе копылы хорошо высушить, то 
они служатъ долго безъ загниванія. Вставивъ нижній  
конецъ копыла въ гнездо, его укрепляютъ въ немъ при 
помощи поперечнаго винта, пропущеннаго сквозь по-
дозъ и шппъ. Вместо винта можно въ высверленное от-
верстіе загнать небольшіе нагели, вытесанные изъ того 

.же кленоваго дерева. 
На верхній конецъ копыла, также отделанный въ 

шипъ, иадёвается верхній долевой брусъ (нахлестокъ). 
Когда все копылы вставлены въ полозья и прочно 

закреплены винтами или нагелями, необходимо связать 
полозья вмѣстѣ при помощи в я з и к о в ъ . Для пригото-
вленія вязиковъ берутъ свежесрубленныя и распарен-
ные до мягкости вязовые прутья, діаметромъ въ % — 1 
вершокъ и связываютъ имъ копылы. Кроме вязиковъ,. 
отъ верхняго конца головки полозьевъ пдутъ такіе же, 
кжъ и вязйки, вязовыя прутья, толщиною въ ІЛ/і вершка 
и также достаточно хорошо распаренные и называемые 
утложинами; ихъ пропускаютъ подъ вѳрхніе концы пер-
ваго и второго копыла. На утложины надеваютъ верхніе  
долевые бруски ( н а х л е с т к и ) , которыя можно сде-
лать изъ любого крепкаго дерева, какъ напримеръ моло-

дой березы. Нахлесткамъ придаютъ плоскую форму, 
толщиною въ 3 вершка. Концы нахлестковъ, для боль-
шей прочности, можно скрепить поперечинами изъ того 
же вязового дерева и углы соединенія оковать желез-
ными пластинками въ г/2 дюйма толщиною. 

Верхніе концы головки полозьевъ также скручи-
ваются вязовыми прутьями и цри томъ такъ, чтобы утло-
жины были прочно соединены съ этими прутьями. 

Оглобли для дровней делаются прямыя изъ березо-
ваго дерева, хорошо просѵшеннаго, окореннаго и оско-
бленнаго до гладкости. Оглобли дривязываютъ къ нер-
вымъ копыламъ при помощи крепкой веревки или же 
тонкими и гибкими прутьями. 

Въ торцы задняго конца нахлестныхъ брѵсковъ  
ввинчиваюсь по железному крюку для наматыванія за-
круточиой веревки. 

На нижнемъ рисунке изображееъ наиболее употре^  
бптельный типъ ломовыхъ саней для езды по городу* 
приспособленный для перевозки кладей. 

Устройство такихъ саней имеетъ много общаго съ 
только что описанными нами деревенскими дровнями, 
но конструкція ихъ более солидная и прочнее дровней, 
такъ какъ на такихъ саняхъ приходится перевозить грузъ 
до 100 и более пудовъ. 

Въ этихъ саняхъ вязики заменены поперечными 
дубовыми или изъ какого-либо другого прочнаго и вяз-
каго дерева брусками, связывающими полозья достаточ-
но прочно, чтобы выдержать грузъ накладываемый на 
сани. 

Нахлестки вместе съ поперечными брусьями обра-
зуюсь раму, на которую настилаютъ двухдюймовым дос-
ки, образующія узкую платформу, на которую собствен-
но и накладывается перевозимый грузъ. Если такія сани 
служатъ для перевозки мебели, то поверхъ этой узкой 
платформы накладывается и укрепляется еще другая 
более широкая, тоже дощатая платформа съ ящикомъ или 
безъ него, смотря по роду перевозимой мебели и домаш-
нихъ вещей. 

Головка городскихъ саней скрепляется толстымъ 
иоперечнымъ брускомъ, наложеинымъ на верхніе концы 



головки. Кромѣ того, передокъ этихъ саней снабжена 
особой вертикальной рамой, нижніе концы которой 

укрѣплены въ нахлестные брусья, a верхніе скрѣплены  
поперечнымъ брускомъ. Эта рама при помощи винтовъ 
или тоикихъ болтовъ скрѣплена съ верхнимъ попереч-
нымъ брускомъ головки. Рама обшита досками за под-
лицо съ брусьями. 

Оглобли у городскихъ саней дѣлаются также бере-
зовым, но подвязываются не къ первому, а ко второму 
копылу, который поэтому долженъ быть особенно проч-
нымъ. Сани во многихъ угловыхъ соединеніяхъ скрѣ- 
пляются болтиками и угловымъ желѣзомъ для приданія  
имъ большой прочности. Всѣ сани, служащія для пере-
возки грузовъ и клади по городскими улицамъ, должны 
быть обязательно снабжены желѣзными тормазами, при-
винченными шурупами къ нижней поверхности по-
лозьевъ. Въ деревенскихъ дровняхъ такія полозья при-
дѣлываютъ только въ томъ случаѣ, когда дровни пред-
назначены для ѣзды по дорогамъ, усланнымъ камнемъ. 
Для обыкновенныхъ же работъ около дома дровни оста-
ются безъ тормазовъ, что, конечно, портить полозья и от-
ражается на прочности и долговѣчности службы дровней. 

Для перевозки лѣса, т. е. круглыхъ бревенъ и до-
сокъ употребляются такіе же сани, но длина ихъ дѣ- 
лается иѣсколько короче обыкновенныхъ ломовыхъ са-
ней. Къ нимъ обыкновенно прибавляются еще маленькіе  
сани, называемый с а л а з к а м и . 

Такіе сани изображены на среднемъ рисункѣ. При 
нагоузкѣ лѣса поперекъ саней и салазокъ накладыва-
ются по толстому брусу, на которые и накладываюсь 
строительный матеріалъ, перевязанный веревкой и за-
тянутый з а к р у т к о й . 

Кромѣ описанныхъ нами образцовъ конныхъ саней, 
употребляются еще ручные санки, которые дѣлаются  
различныхъ -образцовъ. Некоторые изъ нихъ предста-
вляюсь въ такомъ видѣ деревенскіе дровни на полозьяхъ 
съ загнутой головкой и копылами. Другіе же дѣлаются  
изъ такъ называемыхъ к о п а н ц е в ъ .Для этого выби-
раюсь въ лѣсу молодыя тонк.ія деревца съ толетымъ 
корнемъ, направленнымъ въ перпендикулярномъ напра-

влены къ стволу дерева. Вырывъ два такія деревца изъ 
земли вмѣстѣ съ корнемъ, изъ цослѣднихъ обделы-
ваюсь прямыя головки. Во всемъ остальномъ устройство 
такихъ дровней ничѣмъ не отличается отъ обыкновен-
ныхъ дровней. 

Ручные санки часто устраиваюсь по образцу, по-
казанному на рисуіжѣ. 

Тормаза для ручныхъ санокъ дѣлаются болѣе  
тонкіе, а оглобель вовсе не привязываюсь; ихъ обыкно-
венно замѣняетъ толстая веревка, за которую тянуть, 
сани при передвиженіи по дорогѣ. 

( I 
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Мыловаренное производство. Практичѵ руковод. къ 
приготовленію разлнчныхъ сортовъ простого и туалетнаго : 
мыла, съ 28 рис. 6 изд. исправл и значительно дополненное 

'Техн. П . А . Федорова, 1911 40 к. 

Мыловаръ-практикъ. — Практическое руководство по 
нзготов. разн. сортовъ простого мыла холоднымъ и горячимъ 
способомъ. Съ 30 рис. Смирнова. 1912 г. 3-е изд. доцолн. 40 „ 

Лртащное производство Техн. П. А. Федорова, 1910. 15 „ 

Приготовленіе лампаднаго, освѣтительнаго, гарнаго и : 

машиннаго масла. Практ. руководство для любителей. А. Си-
дорова. 2-е изд. 1912 зо „ 

Приготовленіе лучшей колесной, копытной н сбруйной 
мази. Практ. руковод. по изготовленію по испытан, репеп-
тамъ домашн. средствами колесной, копытной и различной 
сбруйной мази. А. Сидорова. 2-е изд. 1911 30 „ 

Производство ваксы, сапожной мази, лака н дегры для 
кожи и т. п. Практич. руководство къ прнготовленію этихъ 
нрепаратовъ по лучшимъ испытаннымъ рецептамъ. Техн. 
П. А. Федорова. 3-е изд. 1911 25 „ 
Отдѣломъ Учонаго Комитета Министерства Народнаго Просвѣщенія  
ио техническому и профессюналыюму образованію допушена въ учѳ- 
шіческія бнпліотекп техническпхъ и ремесленвыхъ учебныхъ заведеній.  
Особымъ отдѣломъ Ученаго Комитета допущена въ безплатныя на-

родный читальни и библиотеки. 

Производство соды. Практ. руковод. по добыванію  
соды кустари, и фабричнымъ способами съ 10 рис. Техн. 
П. А. Федорова, 1904 . 30 „ 

Селитра, ея добываніе, обработка и различныя иримѣ- 
ненія. П . Федорова, 1904 

Туалетныя мыла выошаго сорта и ихъ прорзводство. 
М. Гауеръ, перев. съ нѣмецк. Инж. технол. П . Познера, 

• съ 10 рисунками, 1905 г. . . . ' 60 
Отдѣломъ Ученаго Комитета по техническому и профсссіональному  
образованію допущена въ библиотеки промышленныхъ учебныхъ заве-

деній Министерства Народнаго ІІросвѣщенія. 

Устройство небольшого мыловареннаго завода и варка 
простыхъ- сортовъ мыла кустарнымъ и домашнимъ способомъ. 
Практическое руководство для постройки завода и варки раз-
лнчныхъ сортовъ по рецептамъ испытаннымъ на заводѣ са-
мимъ авторомъ. Мастера мыловара С.-Петербург, завода 
Дафта.Ревякина 2-е изд. 1911 г. . ' . • . . . 30 
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J [афта. Ре 

с т а т у и , т а б л и ц а м и и л и т о г р а ф и р . табл. р и с всѣхъ 
у п р а ж н е н і й , 6о к . Н а б и в к а чучелъ и с о б и р а н і е на-
І ѣ к о м ы х ъ . П р а к т и ч . р у к о в . для л ю б и т е л е й по со-

ставлеи ію к о л л е к ц і й , съ 37 Р « . . 40 к. О * 0 ™ ™ * ™ ; 
битель съ ружьемъ и собакой . П р а к т и ч р у к о в о д длл 
молодыхъ о х о т н п к о в ъ . Съ 20 рис . , 3 0 к . П л е т е ш е 
р ы б о л о в н ы х ъ сѣтей. П р а к т . р у к о в . для л ю б . р ы 
баковъ, 20 к. П о д в и ж н а я и г р ы н а о т к р ы т о м ъ возду^ 

хѣ . 3 о к. П о с т р о й к а лодокъ. Р у к о в . к ъ п о с т р о й к ѣ 
байдарокъ , п а р у с н ы х ъ и к п л е в ы х ъ лодокъ ч е л н о -
ковъ и я л и к о в ъ , съ 7 6 рис . , 50 к. П о ч т о в о е голубе-
водство. Разведеніе п о ч т о в ы х ъ и др. п о р о д ъ г о л у -
бей съ XI рис. , 30 К. П р а к т и ч е с к о е р у к о в . к ъ п а р у с -
н о м у п л а в а н і ю для н а ч и н а ю щ и х ъ л ю б и т , съ 29 
черт. , 6о к. П ѣ в ч і я п т и ц ы . Л о в л я , содержан іе разве-
д е т е леченіе съ х 5 рис . , 3 о к . ^ У ^ Г ^ Г Т е 
П р а к т . р у к о в . р е т у ш и р о в а т я , о т д ѣ л к и фотогр. не-
г а т и в и ^ а с к р а ш . фотогр., для л ю б и т , и п р а к т и к 
съ рис . , 30 К. Развит іе с и л ы и н а р о щ е т е м у с к у л о в ъ 
посредствомъ у п р а ж н е н і й съ г и р я м и п Ю У * ™ " ^ 
борами , съ 8 4 рис . , бо к. Руководство к ъ п р е п а р и р о -
в а н а чучелъ и скелетовъ п т п ц ъ , съ 7 3 рис . , 50 к. 
Р ы б н а я ловля во всѣ времена года. П р а к т и ч . р у к о в . 
для л ю б и т е л е й р ы б н о й л о в л и н а у д о ч к у , п о д п у с к а -

- ми, с ѣ т я м п и т. п., съ о п и с а н і е м ъ р а з л и ч н ы й , сор-
товъ р ы б ъ и р ы б о л о в н ы х ъ п р п н а д л е ж н о с т е й съ 54 
р и с , 30 К. Р ы б о л о в ъ - у д и л ь щ и к ъ . Л о в л я РЫОЫ н а 
у д о ч к и , п о д п у с к а м и , п р и к о р м к а и т. п . , съ 43 рис . , 
00 к. Сила , и к а к ъ сдѣлаться с и л ь н ы м ъ . Р а з в и т і е 
с и л ы безъ г и р ь и п р и п о м о щ и г и р ь , съ 15 р и с 2f; к . 
Собака , п о р о д ы ея, у х о д ъ , д р е с с и р о в к а и леченіе, 
с ъ Х9 рис. , 3 0 к . У п р а в л я е м ы е аэростаты п аэро-
п л а н ы . О п и с а н і е у с т р о й с т в а аэростатовъ и аэро-
п л а н о в ъ разн. системъ и соврем, моторы для н и х ъ , 
съ 41 р и с . 5 ° к. Фотографъ-любитель. П р а к т и ч . р у -
к о в ' к ъ в с е с т о р о н н е м у и з у ч е н і ю Ф ° ™ П > а ф ш для н а 
ч и н а ю щ и х ъ л ю б и т е л е й , съ 68 рис. , 40 к. Ф р а н Д У ^ 
с к і й б^ксъ . Р у к о в о д с т в о к ъ и з у ч е н и е Ф р а н ц у з с к а г о 
б о к с а и его п р и м ѣ н е н і е н а п р а к т и к ѣ . ( З а щ и т а п р и 
в н е з а п н о м ъ н а ' п а д е н ш ) . Съ х 5 рис . , 20 к. Ф у т б о л ъ , 
з д о р о в ы й и п о л е з н ы й с п о р т ъ на о т к р ы т о м ъ возду-
х ѣ 20 к Ф у т б о л ъ . — Р у к о в о д с т в о И п р а в и л а и г р ы , 
съ 27 рис . , 30 к. Д в ѣ т н а я фотографія. Н о в ѣ й п х . от -

* к о ы т і я въ этой о б л а с т и съ р и с . , 20 к . 
П е р е с ы л к а о д н о й к н и г и заказной бандеролью с т о и т ь 

І 5 коп . , д в у х ъ к н п г ъ — 1 9 КОП., трехъ к н и г ъ - 2 5 к о п . 
П р и в ы с ы л к ѣ н а л о ж е н н ы м ъ платежемъ п о ч т а взы^ 

с к и в а е т ъ д о п о л н и т е л ь н о п о хо к о п . съ к а ж д о й 
б а н д е р о л и . 
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Д ф. GYXOßA", 
С . - П е т ѳ р б у р г - ь , С т о л я р н ы й п е р е у л о к - ь , 9 , 

п р о д а ю т с я с л ѣ д у ю і ц і е н о м е р а 

„Избранной MdiRD для Семи и Шшн": 
Амичисъ, Э. За матерью, (Апенины и 

Анды) съ 3 рис 15 
Бретъ—Гартъ. Рождественская ночь съ 

рис 10 
Диккенсъ Ч. Скупой Скруджи, съ рис. . 20 
Комменсъ. Фонарщикъ, съ 6 рис. . . 60 
Кормчій Л. На каникулахъ. Разсказы 

съ 4 рис 10 
Кормчій, Л. Разсказы стараго рыбака, 

1) Зйда. 2) Антипъ 3) Набѣгъ 
съ 3 рис 10 

Лабуле. Петруша удалецъ, съ рис. . 10 
Моро. Бѣлая мышка, съ рис 10 
Рескинъ Д. Король золотой рѣки, съ рис. 10 
Сенкевичъ. Мальчикъ Геркулесъ, съ рис. 10 
Смайльсъ, С. Неутомимый работникъ 

Томасъ Эдвардъ съ рис 20 
Смотритель Маяка съ рис 20 
Уайльдъ, О. Молодой король, съ рис. . 10 
Уйдъ. Нелло и Патрашъ, съ рис. . . 5 
Шведеръ, Е. Егоры чъ, съ рис 10 
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