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Введете.

Известно, что для перевозки тяжестей и грузовъ 
въ городахъ, селахъ и деревняхъ служатъ повозки и те- 
лЬги, устройство которыхъ бываетъ весьма разнообраз­
но въ зависимости отъ мЬстныхъ и климатическихъ 
условп!, а также рода грузовъ, для которыхъ они пред­
назначены.

Повозки и телЬги служатъ въ сельскомъ быту для 
вывоза на поле удобрешя, перевозки с'Ьна и жатвы, 
отвоза на рынокъ готовыхъ продуктовъ хозяйства и для 
многоразличныхъ хозяйственныхъ надобностей. Вотъ по­
чему сельскому хозяину необходимо заботиться о томъ, 
чтобы эти о руд i я иередвшкешя были бы рационально 
устроены, соответствовали своему назначешю, не обре­
меняя безполезно животныхъ, впряженныхъ въ ннхъ.

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

Всякая повозка состоитъ изъ двухъ главныхъ ча­
стей: 1) колосъ съ осями и 2) кузова, форма котораго 
изменяется 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 е с -  
и ы я или телЬги. Кроме того, повозки бываютъ конныя 
и воловьи.

Кузовъ въ сельскихъ одноконныхъ делается рЪ- 
шетчатымъ или же въ видЬ ящика. Для перевозки cima.



соломы, рЪшетки обыкновенно делаются коротая л 
укрепляются въ стойкахъ. Для сыпучихъ веществъ 
употребляется опрокидывающейся ящнкъ; для подвозки 
н'Ькоторыхъ другихъ разпообразпыхъ вещей и Maiepia- 
ловъ устраиваютъ особыя четырехколесиыя телеги, на­
зываемый р о с п у с к а м и ,  на площадку которыхъ 
устанавлпваютъ конки, а для возки бревенъ и досокъ 
употребляются особыя соста'вныя роспуски, состояния 
нзъ нередка и задка съ крючьями и ц1шыо.

Вообще, система грузовыхъ экипажей, прпнятыхъ 
въ различиыхъ м^стностяхъ Poccin, можетъ быть весьма 
разнообразна, какъ опюсптелыго хода экипажа (колесъ 
съ осями), такъ п кузова, на который кладутъ грузъ. 
Мы разсмотримъ только наиболее употребительные изъ 
нихъ, но, прежде всего, разскажемъ, какъ сделать ко­
леса, годный для постройки грузового экипажа.

Колеса.

Несмотря на разиообраз1е Biitiiiimro вида и размЪ- 
ровъ грузовыхъ экипажей, колеса для ннхъ делаются 
;ю одному и тому же образцу н состоять изъ слЬдую- 
щихъ соетавныхъ частей: с т у п и ц  ы, с п и ц ъ  и о б о­
д а. Ступица всегда делается изъ крЪпкаго и вязкаго де­
рева— дуба или вяза, чаще всего изъ свиливаго вяза. 
Обрабатывается въ полусухомъ состояши для того, 
чтобы после усушки она плотнее сжала сницы. Чугун- 
ныя и вообще металлическая ступнцы употребляются 
очень редко, да и то для перевозки' болынихъ завод- 
скнхъ тяжестей.

Деревянная ступица охватывается двумя желез­
ными обручами ио концамъ и двумя въ средине, по 
об^нмъ стороиамъ сницъ. Самыя спицы вставляются ни­
сколько наклонно въ среднюю утолщенную часть сту- 
ш цы ; нхъ делаютъ нзъ сердцевгаы дуба или акацш и 
другими концами вставляютъ въ ободъ колеса Ободъ 
можетъ быть цельный, гнутый изъ дуба или вяза, или 
же составленный изъ п’Ьсколькихъ кусковъ (косяковъ) 
того же дерева, числомъ 0— 7. Въ каждый косякъ вста*



вляются ко две спицы; косяки же связываются одинъ 
съ друпшъ помощью шпновъ, скрепленныхъ нагелями.

Каждое колесо, сколько бы не было у него сницъ, 
цредставляетъ систему рычаговъ перваго рода, т. е. та- 
кихъ, у которыхъ точка опоры находится между силою 
и грузомъ.

Это можно объяснить такъ: колесо должно по­
стоянно преодолевать у обода противостоящее препят- 
CTBie, такъ какъ трудно найти местность, поверхность 
которой не имела бы возвышенш п углублешй.

Положтшъ, что мы пмеомъ колесо N  (рпс. 1 ), ко­
торое должно преодолеть некоторое препятсчтае А. Ли- 
тп'я ОБ будетъ означать силу тягп, a OS представляет!, 
ьертикальную лншю къ осп 0. Такимъ образомъ, силы, 
действующая на колесо сверху, именно грузъ повозки, 
пококнщнся на оси, по напрайлешю OS, и сила тяги, 
действующая на колесо по направленно ОВ, должны 
преодолеть сонротнвлеше при А. Опустнвъ на линпо 
ОВ изъ точки А перпендикуляръ АЛ н на OS нерпен- 
дггкуляръ AM, то нолучнмъ равновес ie сплъ, п если 
сила тяги такъ велика, что произведете отъ умножешя 
ея на АЛ будетъ равно произведение изъ груза AM, то 
очевидно, что достаточно уже будетъ силы, немного бо­
лЬе этой, чтобы повозка преодолела предстоящее пре­
пятствие.

Въ этомъ примере въ А находится точка опоры 
рычага ОА, на который въ А действуетъ какъ грузъ и 
какъ сила; последняя по направлешю ВО.

При всякомъ перемещен! [I колеса новый рычагъ 
встуиаетъ на место прежпяго, даже и тогда, еслп бы на 
месте пхъ не было сшщъ. Темь не менее намъ необхо­
димо представить себе колесо со спицами, вставлен 
ними въ ободе одна за другой, или же все колесо, сде­
ланное изъ цельнаго куска дерева. Следовательно, ка­
тящееся движ ете колеса есть безнрсрыш10.е действй' 
рычаговъ.

Все части колеса, собранпыя вместе, ооразуютъ 
цплпндръ и.ш конусъ, верппшу котораго представляет!, 
ступица. Уклонешя отъ этой формы встречаются очень 
редко, причемъ принимается во внпмаше родъ п поло-



женю дорогъ, качество земли, грузъ и, накопець, уирлж- 
ныя животпыя для этого назначешя.

Вообще, способъ составлешя колеса подвергался 
въ разное время н1>которымъ нзм^петпямъ, пока достигъ 
настоящего образца. Въ и'Ькоторыхъ случаяхъ н теперь 
колесо составляютъ изъ цЬлышго куска дерева, т. е. из,г. 
одного толстаго нлоскаго чурбана, обр'Ьзанпаго въ форме 
круга. Такого устройства колесо не можетъ долго оста­
ваться круглымъ п после нЬкотораго употрсблешя оно 
нршшмаетъ угловатую форму. Это прогаойдетъ потому, 
что ободъ колеса отъ трешя истирается но длине воло- 
конъ быстрее, п1’.мъ попорекъ нхъ; тогда форма колеса 
такъ обезображивается, что двнжеше его становится не 
ровиымъ и затруднительнымъ. По этой нричшгЬ иробо- 
валп улучшить устройство колеса такъ, чтобы оно со­
стояло изъ кусковъ, которые но длине всей своей окруж­
ности представляли поперечные разрезы волоконъ, а 
потому п претерпевали бы во всЬхъ точкахъ одинаковое 
сонротивлен1’е. Но и этотъ способъ тоже оказался не 
вполне прпгоднымъ, ибо волокна дерева отъ сырости и 
влага сильнее изменяются въ вертикальномъ направле­
ны, чЬмъ въ горизонтальномъ, въ которомъ такое пзмЬ- 
иеше будетъ почти незаметно.

Такнмъ образомъ, когда куски дерева вырезыва­
лись для колеса по только что указанному способу, оно 
подвергалось быстрому разрушешю отъ атмосферпыхт»
в.няшй. Оставалось изыскать такой способъ составле­
шя обода колеса, чтобы онъ былъ легокъ, крФ>нокъ и 
ирочепъ.

Мы ужо сказали выше, что въ пастоящемъ вид!’, 
грузовое колесо состоитъ нзъ пЬсколькихъ прочно сое- 
дпнениыхъ между собою частей. Главпейппя нхъ: в Г>- 
н е ц ъ  или ободъ колеса, который состоитъ изъ соеди­
ненных!. вмЬстЬ дугообразныхъ кусковъ дерева а.а, паз. 
косяками. Эти косяки (рис. 1 Z )  соединены въ средине 
колеса ступицею б при помощи ручекъ пли спицъ. Сту­
пица колеса нредставляетъ собою толстый круглый 
кусокъ дерева съ просверленною дырою, называемою 
отверелчемъ ступицы, пос])едствомъ которой колесо на­
девается на ось. (Рис. 2).



На ободъ колеса натягивается железная пгина г,г, 
& на ступицу желЬзныя кольца, прпкрЬпляемыя гвоз­
дями (костыльками).

Въ OTBepciie ступицы плотно вставляется металли­
ческий цплиндръ, иаз. в т у л к о ю .

Форма ступицы можетъ быть цилин,фическая или 
коническая, или же, что чаще бываетъ, обе формы 
вместе.

На рис. 2 показанъ разрЬзъ колеса по направлешю 
оси. Ступица б имгЬетъ въ средине цилппдръ, въ кото- 
ромъ внизу и вверху вставлены тупые конусы— с п и ц ы .

Совершенно цилиндричесшя ступицы встречаются 
редко; чаще всего делаются коническ!я, у которыхъ 
ялощадь основашя находится сзади плеча оси е. Въ 
средин^ ступицы высверливается насквозь конусообраз­
ное отверстае— отверстие ступицы, которымъ колесо на­
девается на конецъ оси. Отверстие ступицы должно при­
ходится въ центре последней, а самая ступица въ сре­
дине всего колеса. Отвороте для ступицы должно быть 
высверлено чисто, гладко и совершенно кругло, ибо если 
оно не'будетъ вполне кругло, то конецъ оси въ какомъ- 
ггибудь месте высверленной поверхности будетъ давить 
сильнее, чемъ въ другой, въ зависимости отъ положешя 
оси, т. е. будетъ она ближе или дальше огь центра. При 
этомъ сопротивлеше увеличится еще потому, что конецъ 
оси при углубленной пли возвышенной точке будетъ то 
подниматься, то опускаться.

Это правило останется неизменнымъ при всякомъ 
устройстве ступицъ, т. е. будетъ отверсте ихъ цилин­
дрическое или коническое. Равнымъ образомъ оно при­
менимо и въ томъ случае, когда отверстю ступицы вы­
сверлено конусообразно.

Отверсие въ ступице не должно быть слишкомъ 
широкимъ, ибо тогда оно будетъ иметь двойной недо- 
статокъ: 1 ) увеличится треше, а следовательно и со­
противлеше катящемуся движенш и 2) ходъ повозки 
будетъ неровный, шатающшся и тряскш; колесо не бу­
детъ стоять вертикально на земле, или образуете съ 
нею косой уголъ, отчего портятся колеса, ибо синцы по- 
лучаютъ сильные толчки не по длине своей, -а подъ



косымъ угломъ и, следовательно, 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- 
ст]‘я для помгЬщешя сшщъ, то для того, чтобы возможно 
меньше ослабить эту часть, ее дЬлаютъ значительно 
толще. Эта средняя часть ступицы называется б р ю ш - 
к о м ъ ,  передшй конецъ ступнцы наз. щекою; площадг» 
шейки носить назваше п е р е д н е й  щ е к  и, а площадь 
ю й  часта, къ которой касается лопасть оси— з а д н е ю  
щ е к о ю .

Для увеличешя прочности брюшка на него наго- 
няютъ же л fen  ыя кольца подле самыхъ спицъ.

Длина ступицы не должна быть более 7 вертко га.. 
К ороття сту пицы имеютъ то преимущество передъ длин­
ными, что первыя расходуютъ менее смазочнаго мате- 
р!ала и грязь прпстаетъ къ нимъ не такъ, какъ къ по­
следним!». Кроме того, при тесноте'езды , какъ напр, по 
городскимъ улшщмъ въ провинцш, повозки съ короткими 
ступицами удобнее для проезда.

Однако и длинныя ступицы пмеютъ своп выгоды.. 
Многое зависитъ отъ надлежащей соразмерности вели­
чины ступицы, которая для деревянныхъ осей делается 
несколько длиннее, чемъ для железныхъ, ибо послед­
няя можно пригнать много плотнее, чемъ до- 
ревянныя. Вообще въ длине ступтщы лучше делагп> 
небольшой излишекъ, чемъ укорачивать ее, иначе коле­
со будетъ шататься на оси.

По окружности брюшка ступицы выдалбливаются 
четыреугольныя дырья въ равномъ разстояшп одна отъ 
другой. Эти дырья служать для вколачивашя сшщъ в, в. 
на которыхъ покоится и утверждается ободъ колеса.

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

х1исло сш ц ъ  у колеса не всегда бываетъ одинаково 
и определяется частями обода, считая па каждый косякъ 
по две спицы.



Чаще всего ихъ ставить 12, рЬдко 10. 11 или lfi. 
Въ телЬжныхъ колесахъ спицы обыкновенно ставятся 
попарно, такъ, чтобы одна пара отстояла отъ другой 
на равномъ разстоянш.

Такое распределен^ спицъ дЬлается съ тою цЬлыо, 
чтобы выдалблпваемыя для нпхъ въ косякахъ отверст'ш 
не приходились слишкомъ близко къ связямъ косяковъ 
между собою п пе ослабляли иослЬднпхъ.

Наиболее употребительная форма спицъ ромбо­
идальная и вставляются o u t такъ, чтобы острыя ребра 
ихъ пришлись другь п])отивъ друга въ вертикальном?, 
направлен!и поперечника колеса. .

У наншхъ колесниковъ, тотъ конецъ спицы, кото­
рый вколачивается въ ступицу, называется ш п п о м ъ  
или ц а н к о ю, а вставляемый въ ободъ колеса— з а- 
с т р е х о й .

т1псло косяковъ, входящнхъ въ составь обода ко­
леса, бываетъ 6 или 8-. Bct> они должны быть одинако- 
ваго размера; ихъ вытесываютъ и выпиливаютъ изъ 
кряжей дерева такъ, чтобы направлегае слоевъ шло 
параллельно хорд!> дуги, образующей сегмептъ обода. 
При этомъ наружный ободъ будетъ состоять изъ слои­
стой части дерева, имеющей большую крепость для 
\твержден!я въ ней сппцъ.

Для нредохрапегая обода колеса отъ истирашя, а 
также для большей прочности на него натягнваютъ же­
лезную полосу, наз. шиной. Шина скрЬпляетъ колесо и 
мЬшаетъ ему разбиваться; она набивается еще горячей 
для того, чтобы еда вилась при охлажденш крепко стяжка 
колеса и ирпбивается къ ободу гвоздями, оковка колеса 
называется о б hi и ii о в к о й.

Если колесо раскаталось, такъ что гагат ослабла, 
то ее необходимо снять и укоротить для силыИшшаго 
сжа'ля. Такая перетяжка наз. и е р е ш и н о в к о й .

Правило для изготовлешя ободьевъ изъ косяковъ, 
какъ мы уже сказали выше, далеко не всегда соблю­
дается. Нередко можно встретить ободья, сделанные изъ 
одного или двухъ кусковъ пзогнутыхъ кругообразно.

Изгиба Hie прямо растущаго л te a  въ различный Фор­



мы для колесъ, полозьевъ и дугъ весьма употребительно
г.ъ напшхъ деревняхъ.

Пр1емы, употребляемые для сгнбашя дерева, весь­
ма несложны. Для зюго с «еже срубленное дерево распа- 
рпваютъ, т. -е. размягчаютъ при. по.мощи пара или кру­
того кипятку. Самое сгибаще производится на круге, 
который называется г а л л о й .  Концы согнутаго дерева 
связываютъ и оставляютъ для просушки, после чего со­
общенная дереву форма круга сохраняется.

Выгоды выгнутыхъ ободьевъ могутъ быть следую­
щая:

1) Tai.’ie ободья можно гиутт. почти пзъ всякаго 
твердаго и прямослойна го дерева, независимо отъ его 
возраста, лишь бы оно было здорово п не inrfuo сучьевъ. 
Лри этомъ nf.T'b даже надобности ограничиваться ду- 
бомъ, букомъ или вязомъ, но также березой, ивой и др.

2) При вытесывашп дуговидныхъ косяковъ пропа- 
даетъ много иод'кючнаго матер1ала, ибо остающаяся 
щепа пригодна только на топливо.

3) Ободъ колеса, состоящей пзъ одного или даже 
двухъ кусковъ, крепче и прочнее обода, составленнаго 
изъ косяковъ, ибо ободъ такого колеса прп катящемъ 
движенш, по направленно годовыхъ слоевъ дерева, не 
можетъ дать поперечной трещины и кроме того, нельзя 
опасаться, чтобы какая либо его часть отстанстъ иЗш 
сломается.

Изъ этого следуетъ, что на цельные, выгнутые 
ободья для простыхъ крестьяискнхъ колесъ, при езде 
по грунтовымъ дорогамъ, можно обойтись безъ натягпва- 
ш я на ободъ железныхъ шпнъ.

4) Такъ какъ ободъ изъ цЬльнаго дерева крепче п 
яфочнее составного, то и размеры его въ поперечнике 
.могутъ быть несколько уменьшены съ сохранешемъ тон 
же крепости.

Г>) Выгнутый ободъ, имея толщину J Vs вершка, 
при соразмерной толщине сшщъ и ступицъ, можетъ под­
держать грузъ до 40 пудовъ. Для ломовыхъ телегъ бе- 
рутъ иногда два обода, соединяя пхъ вместе такъ, чтобы 
,оне плотно прилегали одтшъ къ другому концептрпчес-



-кдаш круга лги, и скрьпляютъ винтами, отчего ободъ по- 
лучаетъ особенную прочность.

6) Выгнутый ободъ колеса долженъ быть круглым ь, 
представляя собою правильную окружность круга. Сто­
ять оиъ долженъ совершенно вертикально, при чемъ 
телега съ такими колесами и^Ьетъ верный ходъ и не 
производить шума.

7) Въ колесе съ выгнутымъ ободомъ нЬтъ нужды 
соблюдать услов1я относительно парнаго всаживашя 
спицъ, которыя необходимо при вытесаниыхъ косякахъ. 
Въ такомъ колеей синцы можно разместить на равномъ 
разстояшн одна отъ другой, вследств1е чего вставленю 
ихъ въ ступицу будетъ крепче.

8) Относительно стоимости приготовлешя выгну- 
аыхъ ободьевъ, надо сознаться, что такого рода обо­
дья, хотя обойдутся немного дороже вытесанныхъ, но, 
ирииявъ во 'внимаше сбережеше леса и прочность по­
делки, увпдимъ, что первые ободья обойдутся не 
.дороже последнихъ.

9) Выпитые ободья, сделанные изъ одного или 
двухъ кусковъ, меиЬе подвержены опасности сломаться, 
чемъ составленные изъ косяковъ. Если же отъ какой 
либо случайности выгнутый ободъ повредится, то въ 
излома иное место можно вставить обыкновенный ко- 
сякъ и колесо стапетъ снова годнымъ къ употреблешю.

ЗГы сказали выше, что выгнутые ободья изгото­
вляются изъ одного или двухъ кусковъ дерева. Въ пер- 
вомъ случае ободъ изгибается падъ застрехами спицъ, 
а концы его соединяются посредствомъ шипа. Ободъ 
отъ этого сделается самъ собою проченъ, такъ что даже, 
не иат.чгивая на него шины, можно безъ опасности пред­
принимать недалешя поездки. Однако, если въ такомъ 
.колесЬ. состоящем?, изъ целъиаго обода, сломается хоть 
-одна спица, то для замены ея придется сиять съ застрехъ 
спицъ весь ободъ колеса. Вотъ почему для обыкновсн- 
иыхъ повозокъ выгоднее употреблять ободъ, составлен­
ный не менЬе какъ пзъ двухъ выгнутыхъ косяковъ. 
Эти колеса въ случае излома какой либо спицы попра­
вить легче. Ладо снять съ застрехъ одпнъ изъ косяковъ, 
вставить новую и насадить его снова. Такая работа трс-



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

Во всякомъ случай необходимо иметь въ запасЬ 
несколько выгнутыхъ косяковъ того же понеречнаго 
сечешя, какъ и колеса, для того, чтобы въ случае на­
добности заменить ими поврежденные.

Запасные косяки, выгнутые нзъ цельныхъ кусков-г, 
дерева, должны быть хорошо просушены. Для кресть- 
иискихъ телегъ, грузъ которыхъ обыкновенно не пре- 
вышаетъ 30— 35 пудовъ, лучше употреблять выгнуты»', 
а не тесаные ободья. Напротпвъ того, для ломовыхъ те­
легъ лучше делать ободъ нзъ тесанныхъ косяковъ, ибо 
выгнуть ободъ такой толщины, какой требуется для та- 
кпхъ телегъ, довольно трудно.

Можно, конечно, составить ободъ пзъ двухъ концен- 
трпческнхъ круговъ, но сделать такое соединение плотно, 
безъ промежутков!», довольно трудно н требуетъ много 
времени п, кроме того, просверленный дыры, для скреп- 
лешя винтами и для укреплешя натягиваемой на ободъ 
пшны, очень ослабляетъ ободъ.

Что касается формы обода, то, какъ мы уже 
знаемъ, она можетъ иметь видь цилиндрнческаго пли 
коннческаго кольца.

Въ первомъ случае поверхность обода, соприка­
сающаяся съ землею, m rberb вертикальное направлеше 
къ оси; во второмъ- спицы образуютъ съ осью тупой 
уголъ н лежатъ конусомъ, такъ что каждый разъ при 
вращешя колесят, те спицы, которыя, очутясь внизу, 
будутъ иметь съ поверхностью земли вертикальное по­
ложение.

Цпли11дрическ1‘я колеса для ломовыхъ телегъ и 
вообще для грузовыхъ экипажей, предназначепныхъ 
для езды по ровнымъ, хорошо содержимым!» дорогамъ,. 
лучше коннческихъ, ибо ташя колеса производятъ не­
значительное треше.

Для неровныхъ дорогъ н шоссе съ выгнутымъ про- 
филемъ коничесгая колеса удобнее, но все же н этой 
последней формы колеса не должны слишкомъ укло­
няться отъ цилиндрической формы.

Коническая форма колесъ можетъ быть пригодна



тля небольшихъ крестьянскихъ телгЬгъ. При этомъ ку* 
зовъ телеги можно сделать шире и колеса будетъ лучше 
отбрасывать грязь наружу, пристающую къ нимъ во 
время езды. Кроме того, так1я колеса имеютъ еще то/ о \преимущество, что наружная часть ступицы (ш ейка) 
предохранена отъ ударовъ о тумбы и стены.

Такъ какъ въ конпческпхъ колесахъ внутренняя 
окружность обода, находящаяся близъ кузова, имея но- 
перечникъ немного болЪе, чЬмъ внешняя окружность, 
обращается быстрее, то, следовательно, сопротивлеше 
иХъ увеличится. Кроме того, по причине одновремен- 
паго двшкешя внутренней и внешней окружности съ 
среднею, произойдет!, скользящее rpenie на техъ ча- 
стяхъ, которыя лежа'гъ вне середины.

Впрочемъ, некоторый неудобства конпческпхъ ко- 
лесъ уменьшаются, если увеличить ширину поверхности 
обода и поперечникъ 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 внутренной. Понятно, что въ этомъ случае, въ пока- 
занномъ колесе внутренняя окружность укатится далее 
внешней, въ чемъ можно убедиться онытомъ, прокативъ 
конусъ по прямой плоскости. Поэтому кошт ч ости я коле­
са, если разсматрнвать ихъ со стороны легкости дви- 
жешя, не могутъ быть пригодны для езды по дорогамъ 
съ вогнутымъ пли ровнымъ профилемъ.

Коническое положеше спицъ въ ободе колеса во­
обще предпочитается вертикальному иоложешю, даже 
у колесъ цилиндрическихъ.

Въ самомъ деле, разсматрпвая вертикальный раз- 
резъ колеса черезъ одну изъ его спицъ, по направленно 
длины осп (рис. 3 ), мы увидимъ, что въ большей части 
случаевъ спицы. образуютъ коиусъ, верипша котораго 
будетъ ступица, а основашемъ ободъ колеса.

На рис. 3 въ Б  показано въ разрезе коническое 
колесо, у котораго уголъ наклонешя спицъ выраженъ 
Для ясности несколько более, чемъ следовало. Если 
бы ступицы и ободъ колеса лежали въ одной и той же 
плоскости аб, тогда л т п я  ав и вб были бы равны длине



сшщъ или кратчайшему разстояшю между ступицею к  
обо’домъ колеса, т. е. его поперечнику, и кладь, имею­
щ ая опорою колесо, если бы по какой либо внешней 
причин^ сильно надавила на ступицу, изломала бы спи­
цы въ техъ точкахъ, где они вставлены. Но такъ какъ 
на нашемъ рисунке спицы аг и в г наклонены подъ 
угломъ, равнымъ тому, который составляете лопасть осн 
съ концомъ ея, то они будутъ длиннее и тяжесть повоз­
ки будетъ опираться уже на спицу вскользь, а следова­
тельно для того, чтобы сломать спицы, надо, чтобы дЬй- 
<-TBie тяжести было такого рода, чтобы она прошла дли­
ну спицы аг и ав. что невозможно.

Коническое направлетпе спицъ пли степень на- 
клонешя ихъ къ оси и оС ^ду колеса наз. п а д е н i е мъ; 
величина его равна высоте конуса вг.

Что касается ширины обода колеса пли кося­
ковъ, то опытомъ дознано, что соразмерная ширина его 
представляетъ болыш’я выгоды. Узкш ободья, особенно 
для крестьянскихъ телегъ, мало пригодны, такъ какъ они 
портятъ поля, луга и вообще, затрудняя движет'е повоз­
ки, портятъ и самыя телеги. Таюя колеса, качаясь вправо 
и влево, изнаншваютъ шины, колесо не будегь стоять 
твердо, что затрудняетъ п отражается на силе тяги.

Итакъ, хотя устройство широкаго обода колеса для 
грузовой телеги обходится въ постройке дороже узкаго, 
но съ чисто хозяйственной точки зрешя оказывается, 
что этотъ иерерасходъ окупается лучшей работой колеса 
и большею его прочностью.

Намъ могутъ, однако, заметить, что колеса, имею­
щая широкчй ободъ, много тяжелее узкихъ колесъ, но эта 
излишняя тяжесть не вредить двпжеипо повозки и сила 
тяги, потребная для ея передвижешя, увеличится очень 
мало.

Колеса съ широкими ободьями щгЬютъ за собою 
еа;е то преимущество, что они дырами шинныхъ гвоз­
дей менйе ослабляются, чемъ узше, а потому менее 
последнпхъ подвержены излому и самая шина выслу- 
живаетъ долпй срокъ.

Кроме всего этого, повозки на колесахъ съ широ- 
кпмъ ободомъ представляютъ менее опасности онроки-



лутьси, чЪмъ повозка, устроенная на коле^ахъ узкьхъ; 
грузъ, положенный на такую тслЬгу, держится крепче ч 
лЬрнЪе, а потому тряска въ ннхъ будетъ незначительна.

Особенно удобны шпрошя колеса, если разсматри- 
вать ихъ по OTiionieiiiio къ тягЬ по дорог'Ь. Они мало 
портягь дорога, а въ нЬкоторыхъ случаяхъ, какъ дока- 
залъ опытъ. даже укатываютъ дорогу.

Ширина обода колеса, которая можетъ считаться 
достаточной для укатывашя дороги, безъ вдавливашя ея 
и порчп настила дороги, должна быть сообразована съ 
тою поверхностью, которою колесо касается земли, т. е. 
съ поперечникомъ колеса н давлешемъ, на него д’Ьп- 
ствующимъ. Обыкновенно принимается во внимаше толь­
ко последнее услов!е, такъ какъ высокое колесо надавли­
ваете больше, то, следовательно, его ширина для равна- 
го дМств!я можете быть меньшая, чЬмъ колеса съ мень- 
шимъ поперечникомъ.

При измЪренш ншрпны ободьевъ для шоссейныхъ 
дорогъ можно принять на каждый дюймъ ширины обода 
колеса 8 пудовъ груза на каждое колесо, чтобы оно при 
различной клади н шпритгЬ обода производило давлеше 
ни дорогу одинаковым?, вгЬсомъ, не повреждая ея.

Руководствуясь этпмъ правнломъ для четырех- 
колесиой телЬш, у которой кладь: 
пудозь

00 шпр. ободьевъ должна быть 3 дюйма
1 И „ „ „ „ 41/2 „
192 ■> ,  •, ,  6 „
288 „  „  „  , .  9  „

^84 » ,5 » п 1 2  „

Заграницей и во мпогпхъ мгЬстностяхъ Росс in для 
четырехколесной тел’Ьги, у которой ободья колесъ имЬ- 
юте пгарипу 9 дюймовъ, допускается нагрузка 370 пуд.; 
для ширины G— 9 дюймовъ нагрузку до 270 пудовъ и 
ширины 4М>— G дюймовъ 217 пудовъ.

Въ телгЬгахъ, предназначеиныхъ для перевозки боль^ 
т о й  тяжести, ширина ободьевъ должна быть соразмерно 
увеличена. Кромг1> того, необходимо, чтобы колеса съ ши­
рокими ободьями mdvni совершенно цилиндрическую



форму, при демъ оси ихъ должны стоять горизонтально 
и прямо для того, чтобы ободъ колеса производить 
равномерное давлеше на групп, дороги, а также потому, 
что если дать колесамъ съ широкими ободами коническое 
иоложеше, при наклонныхъ осяхъ, то можетъ произойти 
порча полотна дороги, отъ неровнаго вращешя колесъ 
и, следовательно, увелпченпаго трешя, отъ котораго ши­
па будетъ обдерживаться неровно.

Сборка колесъ.

Правильная сборка колесъ нмеетъ весьма серьезное 
значерйе при постройке грузовыхъ экипажей, для того, 
чтобы иоследше удовлетворяли своему назначение р 
не портили дорогъ. Кроме того, колесо, дурно собра!# 
иое, будетъ ломко.

Сборка колеса производится такъ: на наружной по3 
верхностн средней утолщенной части ступицы, назы­
ваемой брюшкомъ, но одной -п той же окружной лиши 
выдалбливаютъ четыреугольныя дыры на равиомъ раз- 
стоянш одна отъ другой. Въ эти дыры сначала вставля- 
ютъ спицы, нижшй конецъ которыхъ называемый цан- 
ко'й, ножкой пли шипомъ, долженъ быть такой же формы 
и толщины, какъ и дыра. ЗатЬмъ ударомъ деревяниаго 
молотка (юанкп) спицы вколачиваются въ стуиицу на­
глухо. Въ то же время, на внутренней стороне обода, 
иоставленнаго изъ косяковъ, высверливаютъ цнлиндри- 
чесшя отверетш, въ которыя загоняготъ верхихе концы 
спицъ, называемые застрехами.

Въ колесахъ, у которыхъ ободъ состоитъ более, 
чемъ изъ двухъ частей (косяковъ), число последнихъ 
должно быть вдвое менее числа сшщъ, такъ, чтобы на 
каждый касякъ пришлось по две спицы.

Обыкновенно въ косяке, до насажнвашя его на 
спицы, разстояше между каждыми двумя застрехами 
спицъ бываегь немного более, чемъ между дырами ко­
сяковъ въ вогнутой поверхности обода. Для того же. 
чтобы всадить застрехи спицъ въ косяки, пользуются 
упругостью дерева, сгибая ихъ до того, что они нако-



иецъ войдутъ въ дыры, какъ показано въ А на рис. 4. 
ЗатЬмъ, ударяя по косяку танкой, вгоняютъ ихъ окон­
чательно. При этомъ застреха входить такъ плотно, что 
не является надобностью заклинивать застреху, ибо спи­
ца и безъ того будетъ крепко сидеть въ косяке. Необхо­
димо, однако, для удержан in косяковъ всегда въ одномъ 
положешп п для того, чтобы они не ])аздвпгались, вко­
лачивать ихъ такъ, чтобы они входили одинъ въ ф угой 
шииомъ. Такой шипъ просверливается насквозь и за­
колачивается гвоздемъ; какъ показано въ Б  рнс. 4.

Такъ соединяются все деревянныя части колеса, 
если хотятъ ихъ сделать кр'Ьпкимц и прочными. Обыкно- 
1'шит  же употребляется более упрощенный способъ 
нзгогавлешя обода следующей: изъ цЬльпаго куска гаин- 
frgro «ж’Л^за отковываютъ железное кольцо, такого д!а- 
® Ц |а^«тобы оно могло обхватить весь ободъ колеса, на 
^ т о р и и  оно и натягивается. Это кольцо, называемое 
ш и и»/й, прикрепляется къ ободу колеса железными 

пи такъ, чтобы оно крепко сжало ободъ. Для вы- 
ио.ш^шя этого посл’Ьдпяго услов1я, шину необходимо 
предварительно нагреть.

Изготовлеш'е шинъ въ общихъ чертахъ произво­
дится такъ: сначала отковываютъ требуемой ширины и 
толщины полосу изъ такъ-называемаго шиннаго же­
леза и пробпваютъ дыры для винтовъ или гвоздей; за- 
тЬмъ эту полосу выгпбаютъ на наковальне въ обручъ п 
свариваютъ ея концы, прпчемъ необходимо предвари­
тельно смерить по деревянной форме колеса.

Откованная шина должна иметь такой попереч- 
никъ, чтобы она, нагретая до температуры красиаго ка- 
лешя, обогнула ободъ колеса, на который шпна немед­
ленно натягивается. Когда это сделано, колесо погру- 
жаютъ въ холодную воду для того, чтобы шина, сжавшись 
при остывашп, плотно сдавила все колесо.

Свойство железа расширяться отъ теплоты, объ- 
ясняетъ почему въ сильные л’кгше жары является не- 
обходпмымъ обливать колеса водою.

Шпны, кроме плотпаго иатягпван]’я, прикрепля­
ются къ ободу гвоздями или винтами. УкрЗшлеше вин­
тами прочнее, чемъ гвоздями, прицель.головки вин-



товъ должны быть коничесюя, плотно входящая въ вы­
сверленный соответствующая отверстая въ шингЬ, такъ, 
чтобы после завинчпваш'я внешняя поверхность пшны 
была бы гладкая, безъ возвышенш, вредно дЬйствую- 
щихъ на катящее движ ете колеса.

Дыры для гвоздей следуете высверливать въ де- 
ревЬ какъ только можно осторожно, .чтобы при вбиванш 
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 телЬги, на 
которой надеваются колеса и на которой покоптся ку- 
зовъ телЬги.

Осп для телЪгъ и, вообще, грузовыхъ экипажей, мо- 
гутъ быть деревянныя и желЬзныя. Деревянныя оси де­
лаются изъ какой-либо твердой породы дерева, какъ, 
напр., дуба, вяза, рЬже березы. Дерево должно быть 
крепко и вязко, безъ сучьевъ, гнилостныхъ мЬстъ и 
вообще впдимыхъ пороковъ. Дерево выбирается не 
старше средняго возраста, ибо очень старое дерево бы­
ваете хрупкимъ.

Для увеличешя крепости деревянныя оси обпваютъ 
железными кольцами и полосами.

Деревянныя оси дешевле желЪзныхъ, но зато они 
менЬе прочны и тяжелее послЪднихъ, такъ какъ для 
увеличешя крепости они должны им!,ть достаточную 
толщину, что увеличиваете треше и затрудняете дви­
ж е те  колесъ.

Желйзныя оси ттЬю те на своей стороне все пре­
имущества легкости, прочности и удобства движешя и 
расходуюте менее смазочнаго матер]ала, чЪмъ оси де­
ревянныя. При желЬзныхъ осяхъ и колеса могуте быть 
более аккуратны и менее громоздки.

По этой причине въ настоящее время деревянныя 
оси мало употребительны и заменяются железными. 
Ж елезо, изъ котораго выковывается ось, должно быть



вполне добротное, волокнистаго, а не зеринстаго сло­
жены, безъ слабыхъ лгЬстъ и пороковъ. Железо ни въ 
какомъ случае не должно быть нережженымъ и по всей 
длине оси должно иметь одинаковую крепость и вяз­
кость. _

При употреблеши железныхъ осей необходимо при­
нять во внимаше следующее свойство железа: отъ по­
стоянной и неравномерной тряски, при возке болыиихъ 
тяжестей по неровнымъ, твердьшъ дорога мъ, железо изъ 
волокнистаго сложенш легко переходитъ въ зернистое, 
отчего ось можетъ сломаться. Вотъ почему оси при дол- 
гомъ употррбленш следуете осматривать возможно 
чаще и, нагрЬвъ ихъ до краснаго калешя, подвергать 
перековке.

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

Сррдняя часть телеги называется л о п а с т ь ю  
о с и ,  боковыя части, на которыя надеты колеса, назы­
ваются к о н ц а м и  о с и .

Лопасть оси делается обыкновенно четырехгран­
ная и должна быть совершенно прямая, достаточной 
толщины и установлена вполне горизонтально по отно­
шение къ кузову.

Концы оси могутъ быть полуконпчесше или совер­
шенно конпчесше: у обыкновенныхъ повозокъ цилпн- 
дричесюе концы оси не употребляются. Полуконпчесше 
концы употребляются для коническихъ колесъ съ на- 
клоннымъ иадешемъ у конца осп, имеющаго полукони- 
ческую форму; ншкшп конецъ его б лежитъ въ одной 
плоскости съ т ж н е ю  поверхностью в лопасти оси, верх­
няя же а имеетъ наклонное наиравлеше къ наружи. Отъ 
этого происходить то, что, не сгибая вовсе конца осй, 
колесо получить такое положеше, что нпжшя спицы его 
будутъ всегда иметь отвесное, а верхшя наклонное по­
ложен! е къ наружи, такт», что разстояше между двумя 
колесами, надетыми на одной оси, будетъ вверху более, 
чемъ внизу.

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



вершенно конической .форме концовъ оси, если послЬд- 
Hie имЬютъ направлен!е внпзъ и, следовательно, если 
они съ лопастью осп образують тупой уголъ а (рис. 5) 
какъ показано въ Б. *

Такое направлеше концовъ оси особенно удобно 
для легкпхъ повозокъ въ томъ отношенш, что отвер- 
cTie ступицы можетъ быть высверлено менее и прочи­
щено ровнее, что значительно уменыиаетъ тр ете ; но 
такъ какъ оть сгибашя концовъ оси она несколько 
ослабляется, то для тяжелыхъ ломовыхъ повозокъ лучше 
употреблять ось прямую. Углы, составляемые концами 
осп съ лопастью, должны быть возможно тупы и не бо­
лее угла, который образуется между коническимъ по- 
ложешемъ верхнихъ спицъ и вертикальнымъ положе- 
шемъ нижнихъ. Концы оси надо обтачивать возможно 
глаже и ровнее для того, чтобы они везде имели оди­
наковые размеры. Было бы ошибочно делать ось такъ, 
чтобы концы ея имели перегпбъ впередъ подъ очень 
тупымъ угломъ, ибо огь этого, колеса казались бы 
имеющими направлеше одно къ другому, стремясь 
встретиться подъ острымъ угломъ. Хотя такимъ поло- 
жешемъ колесъ думаютъ уменьшить прискакиваше ко­
лесъ и ударъ ихъ о поверхность земли, но оно еще бо­
лее прибавляетъ сопротивленш, проявляющагося въ 
тренш обода и оси.

Концы осей должны иметь такой поперечникъ, 
чтобы, при достаточной ихъ крепости и твердости, про­
исходило наименьшее треше. У коническихъ осей нап- 
менышй поперечникъ конца осей долженъ составлять 
‘/в 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, 
ве имеетъ никакого вл1яшя на увеличен!е сопротивле- 
шя, гЬмъ не менее необходимо, чтобы вместе съ уве­
личен !емъ 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 следуетъ, ибо повозка



съ короткими осями легче на ходу, чЪмъ съ длинными. 
Вообще разстояше 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 
движешя не могла опрокинуться, что часто случается 
съ повозками съ узкпмъ ходомъ. Для избЬжашя этой 
неприятности колеса должны иметь надлежащую высоту, 
а кладь слйдуетъ распределять по возможности равно­
мерно по всей площади телеги.

Здесь кстати будетъ заметить, что для поддержа­
ния дорогъ въ хорошемъ состоянш, а также для легкаго 
и удобнаго движешя повозки, стараются делать эти по­
возки съ одииаковымъ ходомъ между осями, такъ какъ 
те дороги, по которымъ ездятъ на повозкахъ съ раз­
ными ходами, повреждаются сравнительно быстрее 
образующимися колеями, портящими какъ повозки, такъ 
и упряжныхъ лошадей.

Это бываетъ особенно заметно на вязкомъ грунте 
въ дурную погоду.

11оложимъ, что повозка съ узкимъ ходомъ следуетъ 
за повозкой съ широкимъ ходомъ, то она для своего 
движешя должна образовать пли новую колею, или же 
оба колеса одной стороны телеги будутъ катиться въ 
старой колее, а друия два колеса, находясь вне ко­
леи, должны катиться выше, такъ, что телега будетъ 
следовать съ наклономъ на одну сторону. Ясно, что при 
этомъ будетъ происходить сильное треше, затрудняю­
щее движ ете повозки, отчего портится экипажъ и безъ 
нужды расходуются излшинш силы лошадей, впряжен- 
ныхъ въ такую телегу.

Вообще ходъ повозки много зависитъ огь высоты 
колесъ, нагрузки и поверхности дороги, по которой ка­
тится повозка.

Изъ ряда наблюдешй, сделанныхъ надъ повозками, 
наиболее выгодная ширина последнихъ определена въ 
^ фута 4 дюйма, если поперечникъ колеса будетъ ра- 
венъ 36 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- 
никъ колеса имЬетъ 67%  дюймовъ, то ходъ повозки 
д'Ьлаегся 5 фут. 1 дюймъ.

Изъ этихъ расчетовъ сл'Ьдуетъ, что наименышй 
размйръ хода повозки, имЪющш центръ тяжести на вы- 
согЬ 24 дюйма, долженъ быть 8 фута 4 дюйма. Имвя 
т а т е  размеры, повозка можетъ катиться почти прямо 
но самымъ покатымъ сторонамъ дороги, безъ риска 
опрокинуться, такъ какъ у п у ъ  наклона, принятый нами 
при вышепрнведенномъ вычислены, взятъ нанболыпш.

Эга услов1я однако не соблюдаются при постройкЬ 
сельско-хозянственныхъ повозокъ, гдЬ кладь часто 
превышаетъ въ 2— 8 раза означенные размеры (24 
дюйма). Повозка съ такою нагрузкою, даже при мень­
шей покатости дороги, если не имЬетъ широкаго хода, 
неминуемо опрокинется.

Къ числу недостатковъ повозокъ съ узкпмъ ходомъ, 
въ хозяйственномъ отношенш, присоединяется еще то, 
что ихъ можно нагружать только немного. За недоста- 
токъ повозокъ съ широкимъ ходомъ, можно принять 
только то, что онЬ не всегда могутъ проехать свободно 
по проселочнымъ дорогамъ, такъ какъ для ннхъ нужны 
широюя дороги.

Широкоходныя повозки катятся по просторной до- 
рогЬ легко и на ннхъ можно накладывать больше клади, 
ч’Ьмъ на узкоходпыя. Поэтому повозки съ шпрокимъ 
ходомъ заслуживаютъ предпочтете передъ повозками 
съ узкпмъ ходомъ.

Вообще, по отношенш къ ходу, повозки можно под­
разделить на: узкоходныя, тгЬнищ я оси 3 фута 4 дюйма 
и 4 фута; среднеходныя— 4— 5 футовъ п широкоход­
ныя— 5 футовъ и болЬе ширины между колеями.

Заграницей рЬдко употребляются повозки съ уз- 
кимъ ходомъ, а для перевозки кладей д’Ьлаюгь поводки 
съ ходомъ 5 фут. 10 дюймовъ до 6 фут.

Въ Poccin нкгь точно установившагося размера 
хода повозокъ и телЬгъ и въ разныхъ м’Ьстиостяхъ 
употребляется различный, въ зависимости отъ обычая, 
привычекъ и М'Ьсгныхъ удобствъ.

При узкомъ ходЪ лошади, заложенттыя по двЬ въ



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

При широкомъ ходе телеги эти неудобства отча­
сти устраняются, тЬмъ более, что является возможность 
нагружать телегу более въ ширину и менее въ вышину, 
отчего происходить то удобство, что при крутомъ пово­
роте равновеые не будетъ нарушено. Для этого ходъ 
телеги долженъ быть не менее 5 футовъ.

Несмотря на эти ощутительныя выгоды, предста- 
Еляемыя телегами съ широкими и одинаковыми ходами, 
они встретятъ много нротивниковъ, какъ у насъ, такъ и 
за границей. Говорятъ, что повозки и телеги съ одина­
ковыми ходами, вместо того, чтобы содержать дороги 
въ хорошемъ состоянш, напротивъ того, только портятъ 
ихъ, ибо колеи образуются именно отъ повозокъ съ 
одинаковыми ходами. Вотъ почему, для избежашя этого 
неудобства, предлагается устраивать повозки съ разными 
ходами и даже въ одной и той же телеге иметь оси 
различной длины, причемъ передняя ось должна быть 
несколько короче задней, примерно на ширину обода 
колеса. При движенш такой телеги получаются две 
соприкасавшаяся между собою колеи или одна колея 
двойной ширины, что удобнее, чемъ узкая колея. До­
рога будетъ укатываться лучше и телега будетъ ка­
титься легко и удобно, не затрудняя чрезмерно лошадей. 
Такимъ образомъ, получится нечто въ роде катка. Пе- 

- реднюю ось надо делать короче для того, чтобы даже 
грп очень крутомъ повороте, равновесяе телеги не могло 
быть нарушено.

При более внимательномъ, однако, изследоваши 
оказывается, что грузовые экипажи съ неодинаковымъ 
ходомъ далеко не представляютъ тЬхъ удобствъ, кото- 
рыя имъ приппсываютъ. Такъ, напр., треше переднихъ 
увеличивается и кузовъ повозки делается неровнымъ и



следовательно, кладь будетъ распределена въ повозке 
не одинаково, что въ особенности можно сказать о задке 
повозки, когда центръ тяжести клади въ задке такой же, 
какъ въ передке. Въ этомъ случае задокъ будетъ ка­
титься не верно по покатой дорогб, тогда какъ передокъ 
нойдетъ верно, следсгшемъ чего можетъ произойти по­
ломка части, соединяющей переднюю ось съ задней 
(подлисичника).

При колесахъ съ узкими шинами различная длина 
осей не приносить пользы, а при широкихъ шинахъ, 
которыя не оставляютъ после себя колеи, такое устрой­
ство будетъ лишнимъ. Сельско-хозяйственныя телеги, съ 
осями не одинаковой длины, причиняють вредъ на лу- 
гахъ и поляхъ много более, чемъ повозки съ осями оди­
наковой длины.

Концы осей помещаются во втулкахъ ступицы ко­
леса. Только у очень простыхъ повозокъ поверхность 
огверсия ступицы не обивается. Въ этомъ случае де­
ревянная втулка непосредственно трется о железный 
конецъ осп, отчего не только увеличивается треше, но 
и расходуется много колесной мази.

Втулкой наз. прочная металлическая трубка, вы­
сверливаемая сообразно поперечнику концовъ оси, такъ 
что конецъ оси будетъ иметь свое непосредственное по- 
ложеш'е не въ ступице, а во втулке.

Понятно, что втулка укрепляется въ центре колеса 
настолько плотно, чтобы при движенш колеса она не 
могла соскочить. Для этого зазоръ долженъ быть везде 
одинаковъ и самая втулка сделано изъ прочнаго мате- 
р1ала.

Употреблеше втулокъ имеетъ за собою то главное 
преимущество, что они уменынаюгь треше, препятству- 
ютъ истиранш дерева и удерживаютъ колесную мазь отъ 
вытекашя.

Втулки приготовляются изъ железа или изъ мЬди. 
Медныя втулки лучше и прочнее железныхъ, хотя и 
стоятъ дороже последнихъ, но если принять во внимаше 
ихъ продолжительную службу, то медныя втулки оказы­
ваются выгоднее железныхъ. Кроме того, железную 
втулку выковать и сварить много труднее медной и не



рсякш деревенски! кузнецъ сум'Ьетъ се сделать пра­
вильно; между тЬмъ дурно пригнанная втулка будетъ 
хлябать и затруднять движ ете колеса.

Втулка должна быть совершенно впору отверста я 
ступицы, въ которое она вколачивается совершенно хо­
лодною. Обыкновенно укргЬпляютъ втулку къ задней 
площади ступицы (щ еке). Самое укрёплеше делается 
или посредствомъ отогнутаго края, какъ показано въ А 
на рис. G, или же двумя приваренными къ ней крыльями 
и гвоздями, что изображено въ Б  на томъ же рисунке.

Втулки могутъ быть сплошныя п полыя— первыя 
наиболее употребительны; они облекаютъ всю внутрен­
нюю поверхность ступицы съ необходнмымъ промежут- 
комъ для мази и вращешя колеса, а потому считаются 
простою оковкою пли обивкою ступпцы, охраняющею ее 
отъ обдержашя и уменьшающей треше.

На рис. 6 въ В показанъ разм'Ьръ ступпцы п концы 
оси, а также устройство втулки. Конецъ оси а окруженъ 
втулкою / / ,  прикрепленною посредствомъ крыльевъ—  
сс къ задней щеке и къ передней части ступицы, назы­
ваемой шейкою.

Так]'я цЬльныя втулки, однако, имЬють свой недо- 
статокъ именно тотъ, что при значителыюмъ ipeiiin оси 
они расходуюсь много колесной мази. Вотъ почему были 
предложены втулки, которыя охватываютъ не весь ко- 
нецъ оси, а только большую часть ея точекъ сопри- 
косиовешя, чего можно достигнуть, если внутренняя по­
верхность высверленной втулки будетъ иметь нисколько 
выстуиающихъ ободовъ, возле углублепныхъ желобковъ. 
Такая втулка показана въ И  (рис. 6) въ продольиомъ 
разрезе; а— конецъ оси; в в— окружающая поверхность 
втулки, укрепленной въ ступице пп помощью крыльевъ; 
ссс —  выдающаяся плосюя ободья внутренней по­
верхности втулки, на которыхъ покоится конецъ оси; 
Д —  желобки или пустыя пространства, наполненныя 
мазью.

Такимъ устройствомъ предполагалось избежать, или 
вернее, значительно ослабить треше оси, а следова­
тельно, сократить расходъ смазывшощихъ веществъ, но 
(казалось, что употребленная ‘ мазь совершенно вы-



гЬспялась давлешемъ выступовъ о конецъ осп, отчего 
обнажалась именно та часть, которая больше всего нуж­
далась въ мази; такъ что въ действительности треше и 
сопротивлеше движ ет то не уменьшались, а напротивъ, 
увеличивались. Пробовали исправлять этотъ недостатокъ 
нртгЬнешемъ жидкой мази, но такъ какъ втулка у задней 
щеки не можетъ быть запертою, то мазь эта скоро выте- 
каотъ. Можно, однако, удерживать жидкую мазь, устро­
гал. концы осп съ направлешемъ вверхъ, пли удержать 
ее у задней щеки и уступа лопасти оси, приделы вая кь 
задней щекЬ железный обручъ, шириною въ l 1/? дюй­
ма (рис. 6 ), въ которомъ будетъ скапливаться выте­
кающая мазь, причемъ отверстие втулки у шейки сту­
пицы можно будетъ запереть гайкою.

Вообще лучшими и более удобными втулками слЬ- 
дуетъ признать те, которыя такъ зак] ыты, что мазь изъ 
нихъ не вытекаетъ и которыя во время вращешя безпре- 
рывно снабжаютъ мазью конецъ оси.

Так1*я закрытая пустыя втулки дЬлаются различнаго 
устройства. Наиболее употребительиыя изъ нихъ пока­
заны въ А  (рпс. 7 ) ,  где аа— конецъ оси; вв— вставлен­
ная въ ступицу втулка. Конецъ оси входить въ нее 
только до с, отсюда до конца втулки при шейке ступи­
цы находится пустота d. Втулка впереди закрыта мед­
ною гайкой е, которая просверлена при f. Въ это отвер- 
CTie наливается мазь для d, а загЬмъ закрывается вш ь 
томъ. Во внутренней поверхности втулки g,g и h.h, а 
также на поверхности концовъ оси i,i высверлены же­
лоба, которые при вращенга 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 щ еке другой большой кружокъ 1,1, 
который запираетъ втулку и плотно соприкасается съ 
концомъ оси. Для этого же впереди при шейке ступи­
цы прпделанъ такой же кружекъ изъ латуни, какъ это 
видно въ В на рпс. 7. Съ наружной стороны его е имеет­
ся гайка, запирающая втулку спереди; f— отверст!е для 
влпвашя мазн. Начиная отъ ш, ш, ш, идутъ три тонкцхъ 
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 пос.тЬдтнй не нуждается въ другомъ укрЬпле- 
нш. Прп такомъ устройстве втулки расходуется очень 
мало смазочнаго матер1ала, причемъ треше будетъ очень 
незначительное. Но тёмъ не менее есть еще одинъ неиз­
бежный педостатокъ— ослаблеше ступицы отъ прутьевъ 
о,о, которые проходятъ насквозь ея. Для избЬжа1ня этого 
недостатка тагая втулки делаются еще такъ, что одинъ 
выдающейся на задней ея части кружокъ" обхватываетъ 
ступицу и привинчивается помощью впнтовъ къ боко- 
иымъ крыльямъ щекъ, тогда какъ передняя часть, гайка 
котораго его запираетъ, держитъ его совершенно крепко.

Пробовали уменьшить треше оси, сдЬлавъ внутри 
ступицы пли во втулке вальки протпвъ трешя, на ко­
торыхъ лежнтъ и катится конецъ осп. Они состояли изъ 
несколькихъ круглыхъ колецъ или маленькихъ кат- 
ковъ, расположепныхъ концентрически между концомъ 
оси и втулки. Такое трудное и дорогое прпспособлеше 
оказалось на практике безполезнымъ п потому оставлено.

Наиболее простой способъ удержашя колесъ на 
осяхъ следующ]'й: просверливаютъ оконечность на- 
рулгнаго конца осп, куда вкладываютъ длинный гвозДь, 
загнутый немного вверхъ и называемый чекою. Эта чека 
служить для того, чтобы удержать ступицу отъ скаты- 
вашя съ конца оси. Такое устройство, однако, менее 
удобно, чемъ винтъ, который привинченъ къ оконеч­
ности, закрепляется у ступицы помощью гапкп. Послед­
няя завинчивается въ ту же самую сторону, въ которую 
вращается колесо.

Двухколесныя телеги.

Двухколесный телеги, иначе иазЫваемыя о д и о­
к о л к а м и ,  сравнительно съ четырехколесными требу- 
ютъ меньшей силы тяги, такъ какъ легче на ходу, удобно 
поворачиваются въ узкпхъ проездахъ и вообще удобны 
Для передвпжешя по проселочнымъ дорогамъ. Съ другой



стороны, конструкция ихъ въ болыпомъ разм^рЬ требуетъ 
более нрочныхъ матер1аловъ; лошади къ нимъ должны 
быть сильныя и выносливыя, такъ какъ эти телеги сво­
ими оглоблями опираются на спину лошади для удержа- 
Н1*я экипажа и груза въ равнов'Ьсга. Для езды по доро- 
гамъ съ частыми и крутыми склонами одноколки не 
удобны, такъ какъ точка опоры ихъ вообще слаба.

Одноколки состоять изъ слг1>дующихъ 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 железная шина въ горячемъ со- 
стояши для того, чтобы она, после охлаждешя, плотно 
сжала ободъ, составленный изъ косяковъ. Такихъ кося­
ковъ бываотъ 6— 8 и въ каждый изъ нихъ вставляются 
по две спицы такъ, чтобы они нижшшъ концомъ поме­
стились въ отверсп’е брюшка ступицы, а верхнимъ въ 
косякъ обода; самое вкр-Ьплеше спицъ делается нисколь­
ко наклонно. Конецъ ступицы не долженъ заходить более 
2Уг вершковъ за наружную площадь обода. Д1аметръ 
колеса для одноколки долженъ быть почти вдвое больше 
диаметра колеса четырехколесной телеги. Однако, слши- 
комъ высокихъ колесъ делать не слгЬдуетъ, такъ какъ 
они слшнкомъ высоко поднимаюсь кузовъ, что неудобно 
для нагрузки телеги товаромъ.

Шины выковываются изъ вполне добротнаго волок- 
ннстаго железа не шире косяковъ и привинчиваются 
винтами. ‘ '

Внутрь ступицы вставляется чугунная втулка, въ 
которую продеваюсь конецъ оси. Какъ смазочный мате- 
р тл ъ , можно употреблять смесь, состоящую изъ 25 ч. 
сала, 25 ч. пальмоваго масла и 6 ч. углекислаго кали 
(поташ а), размыленпыхъ въ водЬ.

Въ последши годы особенно пошли въ ходъ мине- 
ральныя смазочныя масла, получаемыя какъ остатки 
перегонки нефти— жидгая и полугустыя.

При постройке одноколки, и вообще грузового эки­
пажа, особенное внимаше должно быть обращено на 
устройство оси, которая должна отличаться прочностью, 
легкостью и незначительнымъ трешемъ.



Особенно удобными въ этомъ отношенш оказались 
такъ называемыя патентованный оси.

На рис. 8 показана такая ось, где а конецъ оси, 
помещающейся на стЬнкахъ втулки однпмъ только кон- 
цомъ, пе выступая наружу, на ннхъ сделаны утолщешя 
изъ двухъ стальныхъ колецъ; затолочка Ъ не даетъ оси 
сдвигаться. Втулка герметически закрыта съ обоихъ 
концовъ пластинками с и е ,  которыя связываются болта­
ми d, d.  Пластинка с снабжена гайкой, отвинчивающей­
ся для вливашя масла, которое проникаетъ въ пустоту 
около оси и непрерывно ее смазываетъ.

Такое устройство оси имЬетъ сл'Ьдугагщя преимуще­
ства передъ обыкновенными осями; треше весьма мало, 
причемъ смазочнаго матер1ала расходуется сравнитель­
но немного, такъ какъ заключенное герметически, оно 
не вытекаетъ и не пропадаетъ безполезно-

Ось, какъ уже было сказано нами, отковывается изъ 
железа, но лучнпя оси делаются стальными, при чемъ 
выбирается мягкая сталь, т. е. не крепко закаленная. 
Ташя стальныя оси менее ломки, чемъ крепко закален- 
ныя, и потому служба ихъ более продолжительна.

Что касается деревянныхъ осей, то он Г> бываютъ 
окованныя железомъ п неокованныя и употребляются 
для постройки самыхъ простыхъ телегъ для перевозки 
грузовъ по проселочнымъ дорогамъ, и реже для езды по 
шоссейной дороге и булыжной мостовой. One тяжелы и 
срокъ ихъ службы довольно ограниченный; смазочнаго 
матер1ала оне расходуюсь много и темъ не менее треше 
всетаки довольно значительно.

Въ хорошо устроенпыхъ осяхъ ось или вовсе не 
выступаетъ изъ ступицы, или же выступаетъ очень мало. 
Ось задерживается въ стуипце съ одного конца шайбой, 
по лучше гайкой, завинчивающейся по направленно дви- 
женш колеса; съ другой стороны заварнымъ кольцомъ 
или заплечьемъ. Верхняя сторона оси имеетъ легки! из- 
гибъ, а передняя часть отмечается особымъ знакомъ.

К у з о в ъ делается весьма различно, но всегда ш ъ  
дерева крепкаго и вязкаго, иногда окованнаго железомъ 
Для большей прочности связей.

На рис. 9 показанъ нланъ и боковой видъ решетча-



таго кузова-большой фермерской те.тЬги французского 
образца. ГлавнЬшшя ея части слЪдуюиця: а— подушки, 
въ которыя вкладывается ось, поддерживаемая снизу 
скобами съ винтами; b— накладка, которая служить для 
защиты оси отъ засорепш; с с— оглобли, сделанный изъ 
сердцевины молодого дуба, прямослойнаго и безъ сучь- 
евъ.

Оглобли связаны пятыо поперечными брусками, на 
которые настлана решетка <1\— /,  у — подмоги изъ жел'Ьза 
или дерева, пмгЬющш на концахъ гиЬзда или дыру h или 
же скобу съ гайкой, куда вставлены нижиимъ концомъ 
боковые стойки кузова; т п— тормазъ; концомъ рычага 
т  давятъ на брусокъ, прижимаюпцй двЬ накладки п  къ 
колесамъ; о— длинные бруски, составляющее обрешетку 
телЬги.

Кузовъ делается коротай, низки! съ сплошной 
обшивкой, что считается для хозяйственныхъ надобно 
стей болгЬе удобнымъ. Такая сплошная обшивка обык­
новенно бываетъ дощатая, при чемъ доски прибиваются 
къ стойкамъ гвоздями, подъ головки которыхъ подкла- 
дываютъ тоншя желЬзпыя полоски.

Крнвыя стойки к ,,к , связанные вм^стЬ, могутъ быть 
вынимаемы изъ своихъ гнЬздъ; onf> скреплены съ верх­
ней обвязкой тел 1.ги и служагь при нагрузке с1шомъ, со­
ломой и т. п.

На воротъ i  навита веревка, на. свободный конецъ 
которой привязано кольцо, въ которое пропущенъ и р и­
т я г ъ, привязанный къ тел'ЬгЬ. Дв1'> рукоятки р  и р пред­
назначены для движешя ворота. Если тгЬстся храповое 
колесо съ защелкой, ручки достаточно одной; t— упряж­
ная цЬпь коренной лошади. Крючья, за которые закла­
дывается передняя лошадь, приделаны къ концамъ огло­
бель; s— крюкъ черезс1)Д'1>лышка. на который давить ло­
шадь, когда приходится осаживать повозку.

Такая одноколка очень легка на ходу и пригодна 
для всякнхъ дорогъ и крутыхъ скатовъ, такъ какъ снаб­
жена тормазомъ, действуя которымъ, можно но желанно, 
и въ случаЬ надобности, значительно уменьшить ходъ 
лошади. Въ Россш ташя одноколки почти не встреча­
ются, а между гЬмъ они представляютъ много удобствъ



для передвттжешя сельско-хозяйстветшыхъ продуктовъ 
какъ на близкомъ, такъ н на дальнемъ разстояши. Един­
ственное услсше, сообщеше котораго здесь необходи­
мо— это то, чтобы лошадь была достаточно сильная, 
такъ какъ грузъ телеги опирается на спину лошади. У 
насъ же, особенно въ крестьяиокомъ быту, употребля­
ются, чаще всего, малорослыя и слабыя лошади.

Иногда, одноколки устраиваются опрокидывающи­
мися и съ приставными, въ случай' надобности, кривыми 
стойками для перевозки сЪна и соломы. Однако, въ ви- 
дахъ экономы, въ хозяйствахъ среднихъ размЪровъ, 
считается более выгодиымъ и удобнымъ имЬть просто 
одинъ или два невысокихъ ящика, которые можно ста­
вить на повозку.

Конныя тачки.

За границей для многихъ сельско-хозянственныхъ 
работъ, взамгЬнъ ручныхъ тачекъ, употребляются конныя, 
которыя имйютъ за собою то преимущество, что рабо­
та ихъ много скорее и удобнее. Кузовъ такихъ тачекъ 
можетъ опрокидываться, облегчая выгрузку; чаще всего 
ящикъ опрокидывается на переднюю сторону оси, вра­
щаясь на желЬзномъ болту, связывающемъ нижш’е брус­
ки ящика съ дрогами телеги или съ оглоблями. Ягцнкъ 
держится въ горизонтальномъ положены или чекушками 
или цепью съ рычажкомъ.

Для опрокидыванш необходимо вынуть чекушкн 
или отстегнуть рычажокъ и навалиться на край ящика. 
Къ этому ящику приделывается иногда зубчатая желез­
ная полоса d (рис. 10) и задвижка а, приводимая въ 
движ ете рукояткой с. При помощи этого прибора ящи­
ку можно дать требуемый наклонъ какъ при разгрузке, 
такъ п для перевалки тяжести къ заду, на склонахъ. Мож­
но укреплять эту полосу къ наружной стороне подушки; 
ящикъ движется вдоль по ней при помощи зубчатаго 
зацЬплешя. На рпс. 11 показана Алтенбургская конная 
тачка, которая отличается отъ другихъ подобпыхъ ей 
темъ, что имеетъ две пары колесъ. Такая тачка очень



удобна для употреблеш'я въ болыиихъ и малыхъ хозяй- 
ствахъ.

МедвЪдни.

Для перевозки бревенъ, железа, болыиихъ камней 
и др. тяжелыхъ лредметовъ можетъ быть нригоденъ осо­
бый снарядъ, изображенный на рис. Г2 и называемый 
медвЪдкой. Онъ состоитъ изъ толстаго бруса (подушки) 
е прикрЪпленнаго къ телЬжной оси скобами с ’с. Въ по­
душку вд'Ьлана стрела а; служащая дышломъ для тяги.

Когда нужно, напр., отвезти бревно, то стрЬлку под­
нимаюсь перпендикулярно къ землЪ, т. е. устанавлива­
юсь ее въ изв'Ьстномъ положенш; засЬмъ цгЬпь Ъ, переки­
нутую черезъ подушку, подводятъ подъ комель дерева, 
тогда стрелку нагибаюсь и она, действуя какъ рычагъ, 
приподнимаетъ комель дерева, вершину же дерева при­
вязываюсь къ стр'ЬлкЪ, за конецъ которой закладываются 
лошади.

Въ русскихъ деревняхъ перевозку бревенъ часто 
производясь на одномъ передк'Ь телЬги, который снаб- 
женъ кольцомъ, веревкой или ц'Ьпью. Комель бревна 
накладываютъ на передокъ и крепко привязываюсь 
ц’Ьпью или веревкой; другой же конецъ бревна (верши­
на) волочится по землЬ. Лошадь тянетъ передокъ за 
оглобли, вставныя, какъ въ обыкновенной телЬги.

Само собою понятно, что такой . способъ перевозки 
довольно тяжелъ для лошади, которой приходится тя­
нуть по землЬ весь грузъ бревна. Но онъ имЬегь и свои 
удобства при вывозки бревенъ пзъ л'Ьса, по узкимъ и 
извилистымъ дорогамъ, гдгЬ трудно извернуться на че- 
тырехколесномъ ходу.

Наиболее употребительный способъ перевозки бре­
венъ и ттпленаго л’Ьса производится, применяемой не 
только въ селахъ и деревняхъ, но и по городскпмъ ули- 
цамъ— это перевозка на раздвижиыхъ роспускахъ, по- 
казанныхъ на этомъ рисуик'Ь. Устройство ихъ сл'Ьдую- 
казанныхъ на рисунка на стр. 33. Устройство ихъ следу­
ющее: представляетъ обыкновенный передокъ телгЬги съ 
железною осью, съ которой скреплена подушка съ



кольцомъ п цЪпью. Задокъ телеги В устроенъ такъ-же, 
какъ и передокъ, съ  тою, однако, разящ ею , что снабженъ 
двумя особыми изогнутыми брусками, замыкающимися 
и называемыми крючьями.

При нагрузкй бревенъ или досокъ задокъ роспусокъ 
отодвигаютъ назадъ на разстоян]'е несколько короче 
длины нагружаемаго матер! ала, при этомъ комель бре-

велъ накладываюсь на задокъ, а вершину на передокъ 
и обмотавъ ихъ спереди веревкой съ цепью, протягива­
юсь цепь къ задку, подвязываютъ къ крючьямъ и н а - 
конецъ закручиваюсь палкой, наз. закруткой.

После привоза на место и свалки матерiала задокъ 
роспусокъ подкатываюсь къ передку и подвязываюсь 
крючья къ нему такъ, что образуется короткш ходъ. 
Поверхъ роспусокъ накладываюсь несколько отрезковъ 
досокъ, которыя служатъ сидЬшемъ для рабочаго.



Четырехколесныя телЪги.

Для перевозки всякаго рода грузовъ, тяжестей и 
сельско-хозяйственныхъ иродукговъ, чаще всего упо­
требляются четырехколесныя телеги.

Всякая такая тел’Ьга состоптъ из г. передня го хода, 
задняго хода, дрогъ и кузова.

Кроме того те.тЬги могутъ быть одноконныя и двух- 
конныя. Нервыя имйютъ оглобли, а вторыя— дышло.

•Здесь мы не будемъ говорить объ устройств-fc и 
сборке колесъ, такъ какъ объ этомъ уже было достаточно 
объяснено выше, при описанш одноколокъ. Скажемъ 
только, что колеса передняго хода делаютъ менынаго 
д1аметра, чемъ задняго для того, чтобы облегчить двпже- 
Hie телеги накатомъ заднихъ колесъ на передшя.

Оси у четырехколесныхъ телегъ могутъ быть дере­
вянныя и железный. Последшя. какъ известно, легче 
и прочнее деревянныхъ, а потому и наиболее употреби­
тельны для грузовыхъ телегъ.

Пароконныя телеги.

Пароконныя телега употребляются преимуществен­
но въ болыпихъ хозяйствахъ; въ крестьянскомъ хозяй­
стве оне встречаются сравнительно редко и то на юге.

Одна изъ такихъ телегъ показана на рис. 13, 14 и
15.

Передшй ходъ состоитъ изъ дышла А, которое со­
единяется своимъ концомъ, съ двумя спицами передка 
ВВ. (рис. 14). Спицы, укреплены между подушкой оси 
i  (рис. 13) и накладкой помощью двухъ стремянокъ кк; 
с— дрожина соединяющая передшй ходъ съ задиимъ, 
Д— поперечина, проходящая подъ дрожипой и поддер­
живающая спицы и дышло. Накладки у  соединены съ 
поддонной подушкой г шкворнемъ или сердечнпкомъ з, 
проходящимъ чрезъ конецъ дрожины и дающимъ воз­
можность переднему ходу ворочаться подъ поддонной 
подушкой и кузовомъ.



Такое понорачиваше можетъ быть полное, когда 
передшя колеса иодходятъ подъ кузовъ. Иъ сельскнхъ 
повозкахъ оно встречается очень редко, ибо для этого 
необходимо, чтобы передшя колеса были очень малаго 
;иаметра, что зптрудняетъ движете по грязи грунтовыхъ 
дорогъ и вообще тяга становится болЬе трудной. Для 
облегчешя хода передннхъ колесъ можно накладывать 
больше тяжести па задшя колеса и приближешемъ оси 
носл'Ьднихъ къ цент])у тяжести кузова, при чемъ на 
передке остается очень много груза.

Нъ хо])ошо собранной тел’Ьгё къ нодонной подушке 
и къ накладке прикрепляются два круга, на которыхъ 
передокъ легко поворачивается.

Конецъ дышла окованъ же.тЬзомъ и снабженъ 
крюкомъ для пристегпваш'я упряжныхъ лошадей и 
цЬпью для осажпвашя; Y— подвижная вага; X— вальки 
на передке видны ось п, утопленная въ подушку: конецъ 
оси Ь, обварка с; чекушка d  обыкновенно съ шайбой 
Нъ ннжнш конецъ чекушки продевается ремешокъ, ко- 
торымъ она закрепляется; чекушка иногда заменяется 
гайкой; / — втулка и Ь— накладка, предохраняющая ось 
отъ засорешя.

Заднш ходъ. ЕЕ— задшя спицы, одними концами 
вложепныя между подушкой осп и поддонной подушкой, 
другими же соединены съ железной оковкой, сквозь ко­
торую проходитъ дрожпна, закрепляемая болтами 4 и 9; 
вынувъ болты, заднш ходъ можно, по мере надобности, 
сблизить съ нередкомъ; z— поперечина въ средине д ю ­
жины, поддерживающая дно кузова.

Кузовъ (рис. 15). Z — деревягшыя поперечины, въ 
которыя вделаны питам и  стойки 1,1,1, поддерживающая 
обрешетку, состоящую изъ болыиихъ брусковъ 5 и ре- 
птетинъ 6; воротъ 7 служить для стягивашя груза.

Решетки поддерживаются, по копцамъ двумя крюч­
ками.

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

Изъ пароконныхъ телегъ лучшей считается эль- 
заская (рис. 1 8 ). Она имеетъ длинный ходъ и кузовъ



съ обрешеткой. Разница дш метра переднихъ и заднихъ 
колесъ сравнительно не велика, такъ что передшя коле­
са не имёютъ полиаго поворачиваш'я, такъ какъ полъ те­
леги (настать) находится на %  высоты поперечника 
колесъ.

Такая те.тЬга съ удобстпомъ можетъ служить какъ 
для перевозки зерновыхъ хл’Ьбовъ, такъ и подъ нагрузку 
сена и соломы. Боковыя стойки поставлены наклонно и 
скреплены поперечниками по концамъ, которыя могутъ 
быть, по желаш’го, передвигаемы и совершенно снимаемы. 
Кром^ того, на переднемъ ходу установлена вертикаль­
ная стопка, на которую надета долевая палка для скрЪ- 
плешя п стягивашя e tn a  н соломы.

Ободъ собранъ изъ шести косяковъ съ 11 спицами, 
поставленными наклонно. Дубовая ступица окована же­
лезными кружками, которые не даютъ ей раскблоться 
.отъ д1н1гти1я солпечнаго зноя. Оси железныя, снабжены 
втулками н- шкворнемъ.

Къ пароконнымъ телйгамъ сл^дуетъ отнести гринь- 
((некую телегу —  ратку съ опрокидывающимся съем- 
иымъ ящикомъ (рис. 17). Ходъ этой тел'Ьги коротюй; 
при чемъ задш’я колеса пмЬюгь д1аметръ.па 7з болыиш, 
чЬмъ передшя, чрезъ что получается довольно значи­
тельный иакатъ. олегчающШ  движ ете телеги.

Передняя ось съ колесами можетъ иметь вращешв 
по кругу, делая полный иоворогь, при чемъ перед1Йя 
колеса подходятъ подъ кузовъ, образуя прямой уголъ.

Грпиьоиская тел'Ьжьа очень легка па ходу: она съ 
болышшъ удобствомъ можетъ быть применена, какъ въ 
болынихъ, такъ и средиихъ хозяйствахъ при перевозке 
сыпуч ихъ веществъ, а также зерновыхъ хлйбовъ, овса 
и проч.

Одноконныя телЪги.

Однокониыхъ т е л ^ ъ  для перевозки тяжестей су­
ществует!. нЬсколько образцовъ. пршытыхъ въ разныхъ 
местностяхъ Huccin. Просгейппй типъ такого грузового



экипажа пзображенъ на рисупкЬ. Ото обыкиовеппыя ло- 
мойыя роспуски, употребителытыя во многихъ городахъ, 
не исключая столпцъ. Так1я роспуски служатъ для пе­
ревозки всякого рода грузовъ и товаровъ. Поверхъ ило- 
щадкп устанавливается койка, внутри обшитая досками.

Такнхъ коекъ бываотъ три образца: дровяная, дли­
ною во всю длину тел’Ьгн, песочная— короткая и нисколь­
ко выше дровяной п мусорная такой же длины, но бол^е 
высокая.

Ломовыя роспуски бываютЪ на деревянпыхъ п же- 
Л'Ьзпыхъ осяхъ. Посл'Ьдшя предпочитаются, ибо они 
прочнее и легче деревянпыхъ осей.

Колеса устраиваютъ съ прямыми спицами, съ ши- 
рокпмъ ободомъ и прочной оковкой ступицы и желЬзной 
чекой.

Передшя колеса ниже заднпхъ п поворачиваются 
вагЬсгЬ съ осью на шкворнЬ. Задшя колеса имЬютъ не­
большой накатъ на передшя; ось ихъ снабжена дере­
вянными крючьями, другой конецъ которыхъ прпкрёп- 
лепъ къ поперечному бруску, приделанному подъ пло­
щадкой росиусокъ



Площадка состонтъ и:гь двухъ долевыхъ круглыхт. 
стволиковъ. пазы’ваемыхъ грядками п двухъ попереч- 
ныхъ, врубленпыхъ но коицамъ грлдокъ, образуя четыре- 
угольпую, продолговатую раму, на которую дЪлаютъ на­
спит, изъ досокъ, такъ что образуется сплошной иа- 
стилъ-н.ющадка, служащп! для нагрузки товара или же 
для установки койки.

Площадка установлена и плотно скреплена съ не­
родной п задней подушками, приделанными къ осямъ н 
для большей крЬпостн окованы узкими полосками обруч­
ного же.гЬза.

Оглобли прямыя, березовыя, снабжены веревочными 
тяжами, одинъ коиецъ котораго надЬгъ на конецъ перед­
ней осп, а другой доходить до %  длины оглобли, при- 
кр’Ьпленъ гвоздями и железной накладкой.

Смазка роспусокъ производится чаще всего бере- 
зовымъ дегтемт. пли густыми смазочными остатками мп- 
иеральныхъ маселъ.

Оглобли кривыя, безъ тяжей, легко поворачива ю- 
щ1яся на Hiapniipf..

За границей и во многихъ мЬстностяхъ южной Рог- 
cin употребляется одноконная гЬлега Роваля, показан­
ная на рпе. 1G.

По своему устройству и внешнему виду она сход­
на съ эльзаской пароконной телегой, но много менына- 
го размера и принаровлена для тяги одною лошадью.

ТелЪга Роваля довольно легка на ходу и снабжена 
железными осями съ герметически закрываемыми втул­
ками. Смазочнымъ матера л омъ служить полужидкая 
масса, чаще всего минеральныя масла.

Кузовъ телЬгп онущеиъ низко и снабженъ площад­
кой съ сплошной настилкой и боковыми рЬшеткамн, 
связанными между собою поперечными брусками, какъ 
у эльзаской телЪгп.

Рессорные грузовые экипажи.

К’|)ом1, обыкновенных!. те.гЬгь. съ устройствомг» 
которыхъ мы познакомили читатели!* для перевозки ме­
бели и вещей, а также грузовъ. въ настоящее время кь



болыиомъ ходу рессорные эышажи.' Такче экипажи имй- 
*>тъ за собою то преимущество, что не производить 
тряски при езде по каменной мостовой, наиболее употре­
бительной въ городахъ.

На рисунке на отдЬльномъ листЬ показана рессор­
ная телЬга, употребительная въ городахъ и известная 
подъ назвашемъ начни. Она много шире и длиннее обы- 
кновенныхъ ломовыхъ роспусковъ, имеетъ платформу, 
на которую устанавливается певьюошй ящикъ безъ дна в 
задней сг1»ики для удобства нагрузки вещей.

Колеса передшя меньшаго д!аметра, чемъ задшя, 
что даетъ экипажу хоропий накатъ. Къ подушкамъ осей, 
достаточно прочныхъ, прикреплены обыкновенныя ле- 
жач1я рессоры, которыхъ бываетъ четыре: две передшя 
и две задшя. Поверхъ рессоръ установлена платформа, 
къ  поперечнымъ брусьямъ которой укреплены рессоры 
помощью болтовъ.

При такомъ устройстве экииажъ во время езды 
производить качающееся движете, отчего и произошло 
его назваше, качки.

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

По краямъ платформы ввинчены неболыше крючки, 
за которые прихватываются веревки для связывания на- 
ложеннаго на качку груза.

Оси у качекъ делаются всегда железный 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 экииажахъ, нельзя 
умолчать о замене стальныхъ рессоръ каучуковыми 
буферами, которыя находять много сторонниковъ за 
границей. У насъ они пока применяются только къ эки- 
пажнымъ телЬжкамъ, и въ редкнхъ случаяхъ къ грузо­
вым ь телега мъ.

Каучуковые буфера еще въ 1877 году были приме­
нены къ военньшъ повозкамъ и. какъ доказалъ более 
чем ъ тридцатилетий опыгь, оказались вполне удобными



и тфочныдгп. Каучуковые буфера могутъ сообщать такую 
же рессорность грузовымъ экииажамъ, какъ и стальныя 
рессоры, употребляемый въ настоящее время, пм^я за 
собою еще то главное преимущество, что много прочнее 
посл'Ьднихъ. Такъ изъ многихъ тысячъ буферныхъ по­
возокъ каучуковые буфера, прослуживъ болЬе 30. л1’.тъ, 
оказались вполне пригодными и только незначитель­
ная ихъ часть была замЬнена новыми.

Несмотря на доказанную практичность п удобство 
применены буферныхъ экипажей, у насъ почему то су­
ществуете недов-fcpie къ ппмъ. Это обстоятельство от­
части объясняется гЬмъ, что за устройство буферныхъ 
экипажей брались неумЬлыя лица, желая улучшить гото­
вые нерессорные экипажи или исправить поврежденные 
рессорные, неправильно применяли каучуковые буфера 
или же употребляли буфера несоотв^тствующихъ размЬ- 
ровъ и формы и недоброкачествеииаго матерiала.

Сила тяги.

И зъ опытовъ дознано отношеше силы тяги къ вЬсу 
груза вм'ЬстЬ съ повозкой, т. е. вычислена сила,потребная 
для передвижешя 1 фунта при обыкновенной повозкЬ: 
на природномъ, неутрамбованномъ су-
хомъ глинистомъ грунтЬ ...........................  0,250 ф.
на такомъ же кремнпстомъ и мЬловомъ
грунтЬ .............................................................  0,165 ф.
на твердомъ гр у н тЬ .....................................  0,140 »
по новому ш о с с е ............................................  0,125 »
по обыкновенному ш о с с е ...........................  0,080 »
на хорошемъ шоссе (шагомъ) ................. 0,030 »
тоже ( р ы с ь ю ) ........................... ....................  0,070 »
на шоссе съ колеями изъ досокъ . . . .  0,020 »
тоже съ колеями изъ ч у гу н а .....................  0,010 »
по жел’Ьзнымъ рельсамъ ........................... 0,007 »

Изъ тЬхъ же опытовъ доказано:
1) Двухколесная тел’Ьга требуете меньшей силы



тяги. ч-Ьмъ четырехколееиан, причемь разница въ сплЪ 
тяги доходить до 10— 15%.

2) Величина д1аметра колесъ уменьшаете тягу 
пропорщонально половшгЬ увеличешя д!аметра.

3) Повозки подвЬшанныя требуютъ усиленной тя­
ги, которая увеличивается на дурной дорогЬ.

4) Сопротпвлеш’е прмиорцюналыю увеличение ско­
рости, начиная съ 1 метра въ (*ркунду. Соиротивлеше двп- 
жешю увеличивается пропорцюналыю склону дорогп. 
Теоретически пропорщя лш ^отпош енпо силы тяги къ ве­
зомой тяжестп, умноженной на вЪсъ иовозкп и груза, 
въ свою очередь также помноженныхъ на склонъ дороги 
въ мнлиметрахъ.

Пзъ опытовъ Гордона видно, что шбытокъ силы тя­
ги, требуемой еклономъ на*1̂  и на гА  менЪе вычисляема- 
го теоретически.

С а н и .

КромЪ колесныхъ и грузовыхъ телЬгъ и экипажей 
для перевозки клади, въ Россш, гдЬ 5— 8 м-Ьсяцевъ въ 
году земля бываетъ покрыта сиЬгомъ и льдомъ, употре­
бляются сани, которыя, въ зависимости отъ ихъ назна- 
чешя, устраиваются различно. Такъ прежде всего надо 
отличить городсшя сани отъ деревенскпхъ дровдей, 
ручныхъ санокъ и салазокъ.

Всншя сани состоять изъ деревянныхъ долевыхъ 
брусковъ или полозьевъ, загнутыдъ дугообразно вверхъ 
на переднемъ концЪ и скр’Ьплениыхъ между собою по­
перечными и долевыми брусками, насаженныя на невы- 
сок]‘я стойки и образуются верхнюю рамку съ площад­
кой для помкцеш я груза или клади.

Для полозьевъ идутъ различныя породы дерева, изъ 
которыхъ наиболее употребительны: молодой дубъ, вязъ, 
береза, кленъ и др. Ызъ нихъ лучшими считаются дубо- 
выя и вязовыя полозья. Выбранное дерево должно быть 
молодое, прямослойное, безъ сучьевъ, здоровое и прямое. 
Старое дерево, а гЬмъ бол’Ье, имеющее каше-либо орга-



мпчесше недостатки и болЪзни, для этого д'К'.ла совершен­
но неп])игодно. Оно меи-Ье прочно, трудно гнется, даеть 
трещины и вообще служба такихъ полозьевъ будетъ 
непродолжительна. Рубка .rfeca для полозьевъ предио- 
чптается зимняя, а не весенняя, т. е. пока дерево еще 
не въ соку, ибо на дерево, срубленное весною, часто на- 
иадаютъ насЬкомыя; оно подвергается также червото­
чине. что отражается на прочности де])ева.

Дерево зимней jjvokii, если оно на корню было здо­
рово, р'Ьдко подвергается какой-либо иорчЪ или бол'Ьз- 
нямъ, а потому и вытесанныя изъ такого дерева полозья 
будутъ много прочнее, чЪмъ приготовленный изъ дерева 
весенней рубки. Срубленныя для полозьевъ деревья 
должны быть одинаковой толщины для каждой пары заго­
товляемых'!, полозьевъ. Длппа полозьевъ можетъ быть 
различная. Чаще всего она бываетъ для обыкновенныхъ 
грузовыхъ саней вместе съ головкой (выгибомъ спе­
реди) отъ 2 У-2 до 3 Уо аршннъ.

Обыкновенныя ломовыя сапи, уиотребляемыя для 
езды но городу, всегда ст]>оятся длиннее деревенскихъ 
дровней и розвальней, употребляемыхъ огородниками 
для возки навоза. Послйдш’е два образца саней кромЬ то­
го дЬлаются п более легкой конструкцш сравнительно съ 
солидной конструкцией ломовыхъ саией. Срубленныя 
для полозьевъ деревья нарезаются попарно требуемой 
длины; затЬмъ ихъ надо окорить, т. е. снять кору и 
слегка обтесать съ двухъ сторонъ, иротивоположныхъ 
одна другой. Когда это сделано. ирпступаютъ къ расиа- 
ривашю концовъ брусьевъ для того, чтобы размягчить 
ихъ, а загЬмъ и выгнуть головку для полозьевъ.

Но прежде, чймъ иодве])гпуть брусья распаривашю 
и сгнбашю, для облегчения последней операцш надо на 
внутренней стороне брусьевъ въ м1.стЬ будущаго вы­
гиба .сделать неглубок!я насечки. какимъ-либо острымъ 
рйзальнымъ ииструментомъ. Глубина такихъ насЬчекь 
бываетъ не более полвершка, а разстояше между ними 
въ 1 вершокъ и даже болЬе, въ зависимости отъ тол­
щины полозьевъ. большей или мепынеп крутизны вы­
гиба. тво]>дости п0})0дъ дерева и др. услопш.



Само собою понятно, что ч£мъ тверже порода дере­
ва. тЬмъ распариваше происходить медленнее, а выги- 
oaiiie головки труднее при ирочихъ равныхъ услов1яхъ, 
т. е. одинаковой толщин^ полозьевъ и той же крутизн!', 
выгиба головки.

Размягчеше головки можно произвести различными 
способами.

I »ъ деревняхъ размягчеше полозьевъ производится 
въ жарко натопленной банЪ, гд£ ихъ с-кладываютъ у 
каменки; жарь и копоть такъ сильно дМствуютъ на де­
рево, что оно свободно гнется при нЪкоторомъ усилш ра­
ботающего. на особомъ стаикЪ, называемомъ г а л о п .

Согнутый полозья крепко стягиваются веревками 
на закрутку и затЪмъ выносятся на вольный воздух!,. 
Для размягчешя такихъ полозьевъ требуется въ хорошо 
натопленной uairb не бо.тЬе 1 —  2 часовъ вре­
мени, а для просушки 10 —  20 дней. Всего удобнЬе 
и скорее производить такую просушку подъ лав’Ьсомъ н 
па сквозном!» вЪ^)у. Ви])очемъ, нЪтъ особенной надоб­
ности торопить просушку полозьевъ, но и замедлять ее 
тоже не слЬдуетъ, оставляя полозья безъ прикрьшя на 
воздух^ н нодве!)гая ихъ дЪйствш дождя и ciif-ra. Толь­
ко послЪ того, когда можно быть ув’Ьреннымъ въ полной 
iipocynii.'t полозьевъ и 1ГЬ томъ, что выгнутыя головки 
вполнь закрапли въ придаиномъ имъ на галЪ положены, 
можно развязать всЬ веревки и вынуть полозья.

Въ городахъ, гд’Ь пользование баней затрудни­
тельно и гдЪ не имеется требуемыхъ приспособлен!й, 
размягчеше полозьевъ можно производить опускашемъ 
ихъ въ кипящую воду на нисколько часовъ, или же под­
вергать полозья дЬйгпшо сильно narpivraro водяно­
го пара.

ДЬйс'ше кипятка и пара не Ment.e сильное, чгЬмъ на- 
гр’Ьтаго бапнаго воздуха каменки, а потому любой изъ 
указанныхъ нами способовъ можетъ быть прпм-Ьненъ 
при изготовлеши полозьевъ для грузовмхъ cnitefi.

Но какимъ бы способомъ не было произведено раз­
мягчеше полозьевъ, выгнбаше и iqtocyniKa ихъ всегда 
производится одинаково, т. е. по одному и тому же спо­
собу. изложенному нами выше.



Рьптутые тип. галлы полозья. после окончательной 
просушки ихъ, необходилго проверить въ сигой, а также 
прямизну полозьевъ, соприкасающихся къ земле. После 
этого полозья поступаютъ въ отделку, т. е. подтесываше, 
подстругиваше и более точную пригонку одного полоза 
съ другнмъ, образующим !. иа[)у.

Когда это сделано, можно приступить къ заготовке 
и сборке отдельных!, частей саней. Для большей по­
нятности пзложешя объяснпмъ это примером!..

Положимъ, что намъ требуется построить простыя 
деревенсшя дровни, изображенный на верхнемъ ри­
сунке.

Па внут))енней стороне полозьевъ выдалбливаютъ 
5— 6 прямоугольныхъ отверс'1'ifi, глубиною до V, высоты 
полозьевъ. Въ эти о т в е р с т  встав лаютъ на плоскпхъ ши- 
пахъ брусочки, высотою до 4 верш., называемый к о- 
п ы л а м и .  Копылы обыкновенно нарезаютъ и вытесы- 
ваютъ пзъ клена, какъ по]>оды дерева, достаточно крепка- 
го и вязкаго, и если таше копылы хорошо высушить, то 
они служатъ долго безъ загнивашя. Вставивъ нижшй 
конецъ копыла въ гнездо, его укрепляютъ въ немъ при 
помощи поперечнаго винта, пропущ енная сквозь по- 
лозъ п ншпъ. Вместо вшгга можно въ высверленное от­
в е р с т  загнать небольнне нагели, вытесанные пзъ того 
же кленоваго дерева.

На верхшй конецъ копыла, также отделанный въ 
шипъ, надёвается. верхшй долевой брусъ (нахлестокъ).

Когда все копылы вставлены въ полозья и прочно 
закреплены винтами или нагелями, необходимо связать 
ПОЛОЗЬЯ вместе при помощи в я з и к о в ъ .  Для пригото- 
влешя вязиковъ берутъ свежесрублснныя и распарен­
ные до мягкости вязовые прутья, д1аметромъ въ % — 1 
вершокъ и связываютъ имъ копылы. Кроме вязиковъ, 
отъ верхняго конца головки полозьевъ идутъ таше же, 
какъ и вязики, вязовыя прутья, толщиною въ 1 1 4  вершка 
и также достаточно хорошо распаренные и называемые 
утложинами; ихъ пропуска ютъ подъ верхше концы пер- 
ваго и второго копыла. На утложины надеваютъ верхше 
долевые бруски ( н а х л е с т к и ) ,  которыя можно сде­
лать изъ любого крепкаго дерева, какъ напримеръ моло­



дой березы. Пахлесткамъ придаютъ плоскую форму, 
толщиною въ 3 вершка. Концы пахлестковъ, для боль-г 
шоп прочности, можно скрЗшить поперечинами пзъ того 
же вязового дерева и углы соединешя оковать желез­
ными пластинками въ У% дюйма толщиною. '

BepxHie концы головки полозьевъ также скручи­
ваются вязовыми прутьями и при томъ такъ, чтобы утло- 
жниы были прочно соединены съ этими прутьями.

Оглобли для дровней делаются прямыя изъ березо- 
ваго дерева, хорошо просушеннаго, окорениаго и оско- 
бленнаго до гладкости. Оглобли прнвязываютъ къ пер- 
вымъ копыламъ при помощи крепкой веревки или же 
тонкими и гибкими прутьями.

Въ торцы задияго конца нахлестныхъ брусковъ 
ввинчиваютъ по железному крюку для наматыванш за- 
тсруточной веревки.

На ннжиемъ рисунке пзображенъ наиболее употре­
бительный тнпъ ломовыхъ саней для езды по городу, 
приспособленный для перевозки кладей.

Устройство такихъ саней югЬетъ много общаго съ 
только что описанными нами деревенскими дровнями, 
но конструкцш ихъ более солидная и прочнее дровней, 
такъ какъ на такихъ саияхъ приходится перевозить грузъ 
до 100 и болгЬе 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 
с-анн.

Нахлестки вместе съ поперечными брусьями обра­
зуюсь раму, на которую настплаютъ двухдюймовый дос­
ки. образуюнця узкую платформу, на которую собствен­
но и накладывается перевозимый грузъ. Если таю я сани 
служатъ для перевозки мебели, то поверхъ этой узкой 
платформы накладывается и укрепляется еще другая 
бо.тЬе широкая, тоже дощатая платформа съ ящикомъ или 
€>езъ него, смотря по роду' перевозимой мебели и домаш- 
нихъ вещей.

Головка городе кихъ саней скрепляется толстымъ 
понеречнымъ брускомъ, наложеииымъ на верхше концы



головки. Kp ом ft того, передокъ этихъ (“.шей снабжен ь- 
особой вертикальной рамой, нижше концы которой 

укреплены въ нахлестные брусья, а верхше скреплены 
ноперечнымъ брускомъ. Эта рама при помощи виитовъ 
или тонкихъ болтовъ скреплена съ верхнимъ иопереч- 
нымъ б]>ускомъ головки. Рама обшита досками за под- 
лицо съ брусьями.

Оглобли у городскихъ саней делаются также бере­
зовый, но подвязываются не къ первому, а ко второму 
копылу, который поэтому долженъ быть особенно проч- 
нымъ. Сани во многихъ угловыхъ соединеш'яхъ скре­
пляются болтиками и угловымъ железомъ для придашя 
имъ большой прочности. B e t санн, служащая для пере­
возки грузовъ и клади по городскимъ улицамъ, должны 
быть обязательно снабжены железными тормазамп. при­
винченными шурупами къ нижней поверхности по­

лозьевъ. Въ деревенскихъ дровняхъ та Kin полозья при- 
Д’Ьлываютъ только въ томъ случай, когда дровни пред­
назначены для езды по дорогамъ, усланнымъ камнемъ. 
Для обыкновенныхъ же работъ около дома дровнп оста­
ются безъ тормазовъ, что, конечно, портить полозья п от­
ражается на прочности и долговечности службы дровней.

Для перевозки леса, т. е. круглыхъ бревенъ н до­
сокъ употребляются т а т е  же санн, но длина ихъ де­
лается нисколько короче обыкновенныхъ ломовыхъ са­
ней. Къ нимъ обыкновенно прибавляются еще маленькие 
сани, называемый с а л а з к а м и .

TaKie сани изображены на средне.мъ рисунке. При 
нагпузкй лйса поперекъ саней и салазокъ накладыва­
ются по толстому брусу, на которые и накладывают!, 
строительный мaтepiaлъ, перевязанный веревкой и за­
тянутый з а к р у т к о й .

Кро.мй описанныхъ нами образцовъ конныхъ саней, 
употребляются еще ручные санки, которые делаются 
различныхъ образцовъ. Некоторые изъ пихъ прсдста- 
вляютъ въ такомъ виде деревенские дровни на полоз ьяхъ 
съ загнутой головкой и копылами. Друие же делаются 
изъ такъ называемыхъ к о п а н ц е в ъ  .Для этого выби- 
раютъ въ лесу молодыя тоншя деревца съ толстымъ 
корнемъ, направленнымъ въ перпепдикулярномъ напра-



вленщ къ стволу дерева. Вырывъ два таю я деревца пзъ 
земли вместе съ корнемъ, изъ последних'!, обдЬлы- 
ваютъ прямыя головки. Во неемъ остальномъ устройств» 
такихъ дровней иичемъ не отличается отъ обыкновен- 
ныхъ дровней.

Ручные санкп часто устраиваютъ но образцу, по­
казанному на рисунке.

Тормаза для ручныхъ санокъ делаются боле*1 
тонте, а оглобель вовсе не пртшязываютъ; ихъ обыкно­
венно заменяетъ толстая веревка, за которую тянуть- 
сани при передвпженш по дороге.
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