
Г р у з и м р т о р ы  я n p n r t e  г а  въ кр1ш остга .
(По поводу книги В. Колонтая).

аша военно-техническая литература обогатилась новымъ 
трактатомъ В. Колонтая, касающимся прим'Ьнешя грузо- 
виковъ-тракторовъ для перевозки артилершскихъ грузовъ 
въ крйпостяхъ. Отечественная автомобильная литература 

только что зарождается. Всякш вкладъ въ нее не можетъ 
не быть отмечешь, тгЬмъ болЪе, если онъ касается такой интерес
ной темы, какъ примкнете автомобилей для военныхъ нфлей. 
Поэтому и недавно вышедшая книга В. Колонтая заслуживаетъ 
самаго внимательнаго отношешя, даже независимо отъ своихъ до- 
стоинствъ, исключительно въ виду важности затронутаго въ ней 
вопроса. Въ особенности интересна книга для военныхъ автомо- 
билистовъ, потому что въ ней, наряду съ хорошо знакомыми те
мами, подробно разбираются и вопросы, выходяпце изъ узкой спе- 
щальной рамки и касаюпцеся администрации, тактики и фортифи- 
кацш. Интересъ не пропадаетъ и при ближайшемъ знакомств^ съ 
книгой. ВсЪ затронутые вопросы разбираются очень подробно, 
причемъ авторъ даетъ даже указашя на запасы бензина, подлежа-
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пце храненда на случай осады, размеры помещенш для гаража, 
стоимость ихъ постройки и т. д. Не считая себя въ достаточной 
степени компетентнымъ въ различнаго рода вопросахъ, не нмЪю- 
щихъ прямого отношешя къ автомобильному делу, я предостав
ляю критику и разборъ ихъ спещалистамъ по военнымъ сообще- 
шямъ, тактике и фортификацш, а самъ позволю себе остановиться 
на гЬхъ главахъ, который непосредственно касаются теорш и 
практики автомобильнаго дела. Къ сожал’Ьиш, какъ разъ на мою 
долю выпадаетъ непр1ятная задача указать на рядъ ошибокъ и 
пропусковъ. Надо надеяться, что друпе критики будутъ счастли
вее и при разборе книги В. Колонтая найдутъ въ ней таюя до
стоинства, которыя заставятъ забыть всЬ погрешности, съ точки 
зРешя теорш и практики автомобилизма.

Для удобства изложешя буду придерживаться порядка, при- 
нятаго въ книге.

Въ предисловш авторъ говорить: «Автомобиль въ военномъ 
деле нашелъ применеше... и, наконецъ, въ виде армейскихъ поез- 
довъ на обыкновенныхъ дорогахъ съ грузовикомъ-тракторомъ во 
главе. .Этотъ последшй, приведенный здесь, типъ осуществленъ 
недавно: прошло всего три, четыре года, какъ построенъ первый 
г рузовозъ-тракторъ ».

Заявлете автора нуждается въ оговорке: повидимому, авторъ 
имелъ въ виду спеидально автомобили типа Шкода, Панаръ-Левас- 
соръ, Балаховскаго и т. д., такъ какъ вообще автомобили, пред
назначенные для перевозки грузовъ одновременно на себ е  и на 
прицепной повозке, существуютъ очень давно, а подъ назвашемъ 
Armeelastzug въ Германш подразумевается обыкновенный грузо- 
викъ (согласно постановлешя отъ 1-го апреля 1913 года, съ по
лезной нагрузкой въ 4.000 килограммъ, коего грузоподъемность 
потому яге постановленш не менее 2.000 килограммъ;.

Въ первыхъ главахъ авторъ освещаетъ вопросъ съ истори
ческой и тактической стороны, почему я этихъ главъ и не буду 
касаться, хотя позволю себе заметить, что, въ виду явившейся въ 
последнее время и указанной въ книге идеи о необходимости слить 
въ одно крепостную и осадную артилерш, было бы ращональнее 
и все расчеты на перевозку вести, исходя изъ этого предположешя.

Перехожу къ третьей главе, III отд. и. 3-й. Въ этомъ отделе 
разбирается вопросъ о коэффищенте сцЬплешя ведущихъ колесъ 
съ поверхностью дороги и о наибольшей допустимой нагрузке на 
ведущую ось автомобиля. Коэффищентъ спеплешя принять авто-
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ромъ 0.2, а нагрузка 200 пудовъ. Вопросъ о коэффищенте сц^п- 
лешя резиновыхъ шинъ разработанъ очень мало; подробнее дру- 
гихъ трактуетъ его въ своемъ руководстве НеПег’ъ ’ ), въ которомъ 
онъ, между прочимъ, приводить и результаты опытовъ Michelnra. 
По этимъданнымъ коэффищентъ колеблется отъ 0,15 до 0,68. Дей
ствительно, если мы обратимъ внимаше на законъ движешя авто- 
мобильнаго колеса, снабженнаго эластичнымъ ободомъ, мы увидимъ, 
что здесь имеютъ вл1яше не только вдавливаше верхней корки до
роги и образоваше колеи, но также и сплющиваше обода и запол- 
неше выступами упругой резины мелкихъ неровностей дорожнаго 
полотна. Въ свою очередь сплющиваше ободовъ находится въ за
висимости отъ д1аметра колеса, профили шинъ, эластичности ре
зины, нагрузки, работы рессоръ и толчковъ отъ неровностей почвы. 
Въ качестве среднихъ можно принять следующая цифры: для ре
зиновыхъ шинъ 0,3 и для металлическихъ 0,23 (Heller, Walen-

При теоретическихъ рас- 
четахъ, необходимыхъ для 
конструировашя автомоби
лей, обыкновенно немецше 
авторы принимаютъ во главе 
съ НеПег’омъ коэффищентъ 
0,3, а французскш конструк- 
торъ (Ch. Blum)2) беретъ для 
своихъ вычисленш далее зна
чительно повышенный коэф- 
фищентъ=0,5; поэтому каза
лось бы, что принятый авто- 
ромъ коэффищентъ 0,2 не
сколько малъ и для сухого 

шоссе, для котораго только и возмоясны теоретичесюе расчеты, и что 
его надо принимать не ниже 0,3. Косвенное подтверждеше правиль
ности этого предположешя можно найти и въ опыте перевозки 
орудш тягой обыкновенныхъ 4-хъ-тонныхъ автомобилей въ одной 
изъ крепостей, который я позволяю себе дальше изложить более 
подробно.

Нагрузку на заднюю ось В. Колонтай считаетъ въ 200 пудовъ
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*) Motorvvagen und Falirzeigmasclimen. 1912 г.
2) < Ktnde suv les vuliieules automobiles a (juatvo roues motrices*.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



и при этомъ базируется на Bicfe 6" пушки (стр. 35). Въ то же 
время онъ самъ на странице 78 приводить веса пушекъ, изъ кото- 
рыхъ видно, что 190 пудовъ, в’Ъситъ только тело оруд1я, которое 
передвигать самостоятельно не предполагается; следовательно къ 
этому надо прибавить еще весь лафета и тогда мы получимъ общШ 
весь около 290 пудовъ и то въ томъ случае, если оруд1е будетъ пе
ревозиться безъ передка. Далее въ той же таблице мы находимъ 
8" облегченную пушку, вйсомъ 360 пудовъ, съ 150 пудовьшъ стан- 
комъ, причемъ вйсъ походной системы показанъ 590 пудовъ. Но 
этимъ дело не ограничивается: разъ мы, по примеру Францш, за- 
хотимъ перевезти механической тягой осадный паркъ, намъ не
обходимо подумать о перевозке более крупныхъ калибровъ. Въ 
общемъ надо заметить, что ограничеше весовъ орудш тяжелой 
артилерш зависело въ значительной степени отъ трудности пере
возки и что, понятно, разъ явятся сильные тракторы, артилеристы 
не преминуть использовать новый факторъ и веса орудш несом
ненно увеличатся.

Переходя къ разсмотрешю вопроса съ точки зрешя спещально 
автомобильной, начнемъ съ выяснешя, какой грузовикъ имйлъ въ 
виду автбръ, устанавливая нагрузку на ведущую ось 200 пу
довъ. Въ настоящее время на заднюю ось обыкновенно относится 
не менее 2/* общаго веса, а въ более современныхъ конструкщяхъ 
замечается тенденщя еще большей нагрузки задней оси; особенно 
резко выражается это въ итальянскихъ машинахъ, причемъ отно- 
шеше нагрузки доходить до 1 : 4 и выше. Съ увеличешемъ тон
нажа перегрузка задней оси падаетъ, хотя, казалось бы, для трех- 
тонныхъ и въ особенности 4-тонныхъ грузовиковъ, обыкновенно 
снабженныхъ прицепными повозками, еще важнее получить до
статочное сцеплеше ведущихъ колесъ съ землею, но здесь начи- 
наетъ уже играть роль опасеше за целость мостовъ, корки шоссе 
и т. д. Во всякомъ случае, для автомобиля, подходящаго къ разби
раемому типу, отношеше это надо принять не менее 1 :2 ,5 . При 
этомъ обпцй весь грузовика получится 280 пудовъ или 42/з тонны. 
Мертвый весь грузовиковъ этой группы, какъ показалъ опытъ 
прошлогодняго пробега, значительно превышаетъ половину общаго 
в4са; но, далее принимая его равнымъ 50°/с, мы получимъ полезную 
нагрузку въ 21/з тонны. Грузовики этой категорш никогда почти 
не применяются въ виде тракторовъ, и въ большинстве продаж- 
ныхъ машинъ даже не делается прицепныхъ нриспособленШ. По 
нашимъ правиламъ прицепными повозками снабжаются только

88 ВОЕННЫЙ СБОРНИкъ.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



4-тонные грузовики, которые предназначаются для службы въ крк- 
постяхъ. Пока ни изъ одной крепости не поступало заявленш о 
желательности уменьшить обпцй вгЬсъ или нагрузку на заднюю ось. 
Наоборотъ, по частнымъ св'йд'Ьшямъ, въ одной изъ крепостей ока
залось необходимымъ перевозить оруд1я по уклону до 20°, что и было 
выполнено двойной тягой 4-хъ-тонныхъ автомобилей фирмы 
«Бенцъ» (Еарсъ). Простой подсчета показываетъ,во-первыхъ: что 
въ данномъ случай коэффищентъ сифплешя ведущихъ колесъ не 
мота быть 0,2 и что при примгЬненш слабыхъ грузовиковъ съ 200 
пудовой нагрузкой на заднюю ось, принимая кътому жеувеличеше 
сопротивлешя съ увеличетемъ числа тянущихъ грузовиковъ, ихъ 
пришлось бы прицепить целую вереницу. По правиламъ конкурса 
1912 года, для 4-хъ-тонныхъ грузовиковъ допущенабыла нагрузка 
на задши оси до 511  тоннъ, но на практике она оказалась выше 
нормы и, наприм-Ьръ, грузовозъ фирмы «Мулягъ» шелъ съ нагруз
кой въ 360 пудовъ приобщемъ вЬс/Ь 540 пудовъ. Во время пробега, 
какъ разъ во второй колонне, состоявшей изъ 4-хъ-тонныхъ грузо
виковъ, поломокъ мостовъ было меньше, чЪмъ въ первой колонне 
съ более легкими автомобилями. При этомъ мосты оказались давно 
неремонтированными, чего нельзя допустить въ крепости или на 
вновь устроенной дороге для пропуска осаднаго парка. Во время 
прошлогодняго пробега грузовозовъ, на мостахъ устои, лаги, про
гоны и поперечины выдерживали грузъ совершенно свободно и 
проламывался только гнилой и сношенный настилъ, почему весь 
требуемый ремонта заключался въ его замене или усиленш. Нако- 
нецъ, напримкръ, въ Варшавскомъ округе путей сообщешя при
нята для укадки шоссе конный катокъ. вЪсящш съ баластомъ 415 
пудовъ, а получивние въ последнее время большое распростране- 
Hie паровые катки в’Ьсятъ не менее 10 тоннъ. Следовательно, у насъ 
нктъ никакихъ основашй брать въ основу вычислешй неприме- 
няемый на практике 2-хъ-тонный грузовозъ съ прицепкой. Я съ 
своей стороны полагалъ бы: 1) считаясь съ темъ, что опыта при
менения въ крепостяхъ 4-хъ-тонныхъ грузовозовъ протекаетъ со
вершенно гладко, принять за норму для разсчетовъ нагрузку на 
заднюю ось 51/2 тоннъ, и 2) когда дело дойдетъ до конкурса трак- 
торовъ съ передачей на все четыре колеса, не ограничивать конку- 
рентовъ 400 пудовымъ весомъ, а идти дальше и предложить скон
струировать тракторъ въ 9 тоннъ (весъ трактора, «Муляга» на про
беге 1912 г.) или даже въ 10 тоннъ (нагрузка на ведущую ось на 
полтонны ниже по инструкцш и на одну тонну ниже бывшей фак
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тически у «Муляга»). Такимъ образомъ, отдача на ведущихъ коле- 
сахъ, а не сила тяги, которая, какъ мы увидимъ ниже, вычисляется 
по более сложной формуле (для современнаго грузовика крепост
ного типа) ,можетъбыть принята на сухомъ шоссе около 0 ,3X 5550 
килограммъ =  1,650 килограммъ.

Дал^е В. Колонтай переходить къ определеню сопротивлешя 
движешю орудш, при этомъ онъ беретъ коэффищентъ сопротивле
шя каченш колеса съ железными шинами на дороге. Но ведь 
дальше онъ самъ указываетъ, что оруд1я часто будутъ двигаться съ 
одетыми на ободъ башмаками. И действительно, во время опытовъ 
на главномъ артилер^скомъ полигоне, на всехъ орудшныхъ коле- 
сахъ надеты были башмаки. Коэффищентъ сопротивлешя колесъ 
при этихъ услов1яхъ неизвестенъ, но надо полагать, что онъ сильно 
разнится отъ коэффищента сопротивлешя обыкновеннаго колеса, 
такъ какъ: 1) башмаки деревянные; 2) поверхность колеса пред- 
ставляетъ не кругъ, а многоугольникъ; 3) ширина обода значи
тельно выше предела, при которомъ ею можно пренебрегать при 
изученш трешя второго рода. Въ какихъ случаяхъ будутъ оде
ваться башмаки, предвидеть заранее очень трудно, но во всякомъ 
случае, казалось бы, на основанш опытовъ перевозки оруд1я при 
вооруженш фортовъ людской тягой, коэффищентъ сопротивлешя 
въ этомъ случае нужно принять не менее 0,1.

Вероятный наиболышй подъемъ авторъ принимаетъ рав- 
нымъ 8°. Цифра эта взята имъ совершенно произвольно; правиль
нее было бы считаться съ нормами министерства путей сообшешя, 
по которымъ на шоссе не допускается подъемъ выше 6°. Если же 
идти дальше, то надоили принять французскую норму (12°), темъ 
более, что она довольно близко подходить къ подъемамъ, наблю
давшимся на грунтовыхъ дорогахъ во время пр1емныхъ испытанш 
грузовыхъ автомобилей, или собрать сведешя о фактически суще- 
ствующихъ въ различныхъ крепостяхъ уклонахъ (какъ видно изъ 
вышеприведеннаго частнаго сообщешя, уклоны эти могутъ въ 
исключительныхъ случаяхъ доходить до 18°). Наконецъ, можетъ 
потребоваться втаскиваше орудш на высошя батареи по аппаре- 
лямъ и т. п., но въ этихъ случаяхъ надо полагать скорее будетъ 
применено втаскиваше при помощи лебедки.

Такимъ образомъ, для передвижешя оруд1я въ 330 пудовъ 
(6" пушка весомъ 190 пудовъ) потребуется (0,1 + 0 ,0 6 )  X  330 пу
довъ =  52,8 пуда или около 850 килограммов^, по французской 
норме 72,6 пуда, около 1.200 кл., а для веса 240 пудовъ (120 пу
довая 6" пушка) около 600 килограммъ и 850 килограммъ. Ко-
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нечно, обыкновенный 4-хътонный грузовикъ, какъ мы уже ви
дели, обладаетъ вполне достаточной силой тяги, но, во-первыхъ, 
мы не можемъ остановиться на перевозке орудш 6" калибра, такъ 
какъ, въ особенности при сл1янш крепостной артилерш съ осад
ной, надо иметь возможность перевозить оруд1я и более тяжелыхъ 
калибровъ, а, во-вторыхъ, надо считаться съ необходимостью дви
гаться иной разъ по очень плохимъ дорогамъ или на болыте 
подъемы (см. вышеописанный случай). В. Колонтай говоритъ по 
этому поводу, что надо иметь тракторы, «способные по хорошей 
дороге перевозить за разъ не менее двухъ самыхъ тяжелыхъ крТ- 
постныхъ орудш»; я очень сомневаюсь, чтобы въ крепости нашлась

Рис. № 2,
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L
Перевозка тяжелаго олуЩя грузовикомъ Даймлера (съ мет. кол.).

такая дорога, по которой рекомендуемый авторомъ тракторъ съ 
нагрузкой по 200 пудовъ на каждую ось могъ бы тащить, напри- 
меръ, две 11" мортиры. Но, понятно, возможное усилеше трак- 
торовъ очень желательно. Только, мне кажется, намъ пока нечего 
задумываться надъ темъ, что будутъ возить артилеристы. Гораздо 
лучше начать съ выяснешя, что можетъ дать современная автомо
бильная техника, а потомъ уже перейти къ подсчету, сколько и ка- 
кихъ орудш можетъ тащить тракторъ при техъ или иныхъ усло- 
в1яхъ.

На следующей (37-й) странице авторъ приводить формулу 
для вычислешя тяговой силы грузовика: РК — fP2, причемъ
за Р и Р2 принимаютъ нагрузку на ведущую и холостую ось. 
К и f коэффищенты сцеплетя и сопротивлетя движешю колесъ. 
Большинство конструкторовъ придерживается несколько иной 
формулы, въ которую входитъ сопротивлеше воздуха, зависящееВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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отъ скорости движешя, поверхности сопротивлешя и формы ку
зова. а, при опредйлевш потери на сопротивлеше, принимается во 
внимаше нагрузка не на одни только холостыя колеса, а на обй 
оси; наконецъ и въ эту формулу входить сопротивлеше отъ 
подъема. Если сонротивлешемъ воздуха можно пренебречь въ виду 
малой скорости грузовиковъ, а сопротивлеше отъ подъема сдйлать 
равнымъ 0, разсматривая исключительно движешя по горизон
тальной плоскости, то во всякомъ случай правильнйе, придержи
ваясь мнйшя большинства, считаться не только съ нагрузкой холо
стого хода, но и съ общимъ вйсомъ автомобиля. Принимая въ основу 
расчетовъ формулу Р,К — Рср =  х, которую даетъ Heller и друпе 
нймецюе авторы, и коэффищентъ сопротивлен1я, указанный тймъ же 
авторомъ, мы получимъ для 4-тоннаго трактора съ нагрузкой на 
заднюю ось въ Ъ1Л тоннъ по горизонтальному пути тяговую силу 
равную 5500 X  0,3 — 8000 X  0,023 =  1466 кл.

Послй вышеуказанныхъ общихъ разсуждешй В. Колонтай пе
реходить къ разсмотрйнш отдйльныхъ системъ и начинаетъ съ 
«гусеничнаго»трактора системы Holf.

Требован1я на тракторы съ большой тяговой силой, притомъ 
приспособленные для движешя по рыхлому грунту, предъявляются 
главнымъ образомъ для сельскохозяйственныхъ цйлей. Въ этомъ 
направлеши разработанъ цйлый рядъ системъ, причемъ въобщемъ 
вей машины этого рода могутъ быть отнесены къ двумъ типамъ:
1) снабженный колесами большого д1аметра съ широкими метал
лическими ободами, съ выступами или даже съ сошниками, и 2) ма
шины, такъ называемаго, гусеничнаго типа. Детали устройства 
тйхъ и другихъ ясно видны изъ приложенныхъ рисуяковъ. Нйко- 
торые изъ автомобилей этого рода находили себй примйнеше и въ 
военномъ дйлй. Въ описанш гусеничнаго трактора, авторъ дйлаетъ 
рядъ ошибокъ Начать съ того, что фирмы Кэтерпиллеръ и Комп, 
(ст. 40) не существуете; «Caterpillar» по англ1йски значить гусе
ница и слово это употребляется для обозначешя вейхъ вообще 
тракторовъ этого рода. Даже на рисункй № 7 въ книгй автора 
видно, что слово «Caterpillar» поставлено въ кавычки, а наверху 
и сбоку написано и назваше фирмы «Hotted С°». Ниже приво
дится и рисунокъ анппйскаго гусеничнаго трактора.

Далйе авторъ пишете «двигатель работаетъ на газолинй (бен- 
зинъ 2-го сорта)», но вйдь газолинъ и бензинъ 2-го сорта двй вещи 
совершенно различныя; газолинъ представляетъ cppiio фракщон- 
ныхъ перегоновъ нефти до 100°-—17°/о, 100-130— 49,5°/0 и отъ

9 2  ВОЕННЫЙ СВОРНИКЪ.
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130-150—43,5%  съ удельными весомъ 0,770; а бензинъ 2-го 
сорта гонится при температуре до 100°— 65°/0 и отъ 100 до 130— 
35°/0 и удельный вгЬсъ его 0,738— 0,748 (стр. 41). ЗагЬмъ авторъ 
пишетъ: «благодаря ращональному распределение вспышекъ, дви
гатель работаетъ плавно и безъ сотрясенш». Ш ито новое въ тео- 
pin автомобильныхъ двигателей: до сихъ поръ мы думали, что для 
получешя плавнаго хода надо тщательно выбалансировать двига
тель, въ особенности поршни, шатуны, коленчатый валъ и махо- 
викъ, отрегулировать его и т. д., а относительно распределена 
вспышекъ въ 4-хъ-цилиндровыхъ машинахъ знали только два спо
соба 1, 2, 4, 3 и 1, 3, 4, 2; теперь же оказывается, существуетъ 
какой то новый способъ распределена, обезпечивающш двигатель 
отъ сотрясешя и гарантирующш плавность хода.

На той лее странице указано: «руль автомобильнаго типа, не 
допускающш произвольнаго поворачиватя колесъ». Вероятно 
авторъ хотелъ указать на необратимость руля, такъ какъ, не имея 
возможности поворачивать руль по произволу, мы не можемъ 
управлять автомобилемъ.

Системы съ безконечной лентой вообще применяются для дви- 
жешя на вязкихъ или сыпучихъ грунтахъ; такъ на приложенном! 
рисунке изображенъ автомобиль, сконструированный для поляр
ной экспедицш. Къ тому же типу могутъ быть отнесены сани Кег- 
ресса, участвовавипе на 4-й автомобильной выставке, хотя въ 
нихъ применена тканьевая лента.

Въ общемъ все тракторы первой категорш (съ металлическими 
колесами) очень сильно портятъ дорогу, а гусеничные кроме того 
отличаются очень медленнымъ ходомъ. Что же касается высказан- 
наго авторомъ пожелашя непременно возить часть груза на са- 
момъ тракторе, то съ этимъ согласиться нельзя: какъ разъ при 
расчете мощнаго трактора желательно по возможности меньше за
висеть отъ случайностей, къ числу которыхъ относится и на
грузка, зачастую распределяемая совершенно не ращонально, къ 
тому же самъ тракторъ долженъ быть построенъ очень солидно и 
все части шасси, какъ то: рама, оси, колеса и т. н., должны отли
чаться болынимъ запасомъ прочности. Неудивительно, что совре
менные тракторы, какъ Панаръ-Левассоръ и др., отличаются малой 
грузоподъемностью. Поэтому, казалось бы возможнымъ,въ случае, 
если бы это потребовалось услов1ями конструкщи, безъ особаго 
сожалешя пожертвовать теми 1,5— 2 тоннами груза, цоторыя ве
зутся на самомъ тракторе, вдобавокъ къ 15— 20 тоннамъ, перево
зимыми на прицепкахъ.
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Сопоставляя все вышесказанное, можно признать желатель- 
нымъ иметь въ каждой крепости или осадномъ парке нисколько 
автомобилей этого типа, исключительно для работъ на самыхъ тя- 
желыхъ участкахъ.

Применете же металлическихъ шинъ не можетъ быть допу
щено въ виду сильной порчи дороги. Къ тому же и въ загранич- 
ныхъ арм1яхъ въ последнее время вей отъ нихъ отказываются.

Рис. № 3.

9 4  ВОЕННЫЙ СБОРНИКЪ.

Гусеничный тракторъ англшской системы.

Примкнете различнаго рода поясовъ (для уменьшешя буксо- 
вашя ведущихъ колесъ автомобиля) вещь не новая, но, късожалЪ- 
нпо, пока создать вполне удовлетворительный типъ не удавалось. 
Впрочемъ, надо надеяться, что съ развиНемъ техники вопросъ 
этотъ будетъ разрешенъ.

Переходя къ описант тракторовъ съ передачей на все четыре 
колеса, авторъ возвращается къ 3,5 тонной нагрузке на заднюю 
ось. Интересно только, откуда онъ почерпнулъ сведешя, что во 
Францш не допускаются автомобили съ большой нагрузкой? Ни
чего подобнаго на самомъ д’Ьл’Ь н’Ьтъ, и стоить только посмотреть 
несколько прейсъ-курантовъ, чтобы убедиться, что во Францш 
строится очень много автомобилей съ полезной йагрузкой въ 3, 4 
и 5 тоннъ. Спрашивается, кто бы ихъ покупалъ, если на шоссе
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нельзя выпустить машины съ грузомъ бол'Ьё, ч’Ьмъ на 2,5 тонны, а 
при итальянской системе въ 1,5 тонны? Даже премш отъ воен- 
наго ведомства назначаются французскимъ военнымъ министер- 
ствомъ для грузовиковъ съ полезной нагрузкой въ 3,5 тонны.

Далее авторъ сравниваетъ тяговую силу автомобиля съ двумя 
и четырьмя ведущими колесами и указываешь на невозможность 
применить спаренныя колеса. Не буду вдаваться въ разборъ при- 
веденныхъ имъ формулъ, такъ какъ въ результате онъ приходить 
къ совершенно правильному выводу, что одинъ тракторъ съ че
тырьмя ведущими колесами сильн'Ье двухъ обыкновенныхъ грузо
виковъ съ той же нагрузкой на ведущую ось; взамЬнъ укажу на 
два свойства автомобилей съ передачей на четыре колеса, остав- 
ипяся не отмеченными авторомъ: способность переходить черезъ 
разнаго рода препятств1я и взбираться на крутые подъемы. До
стигнутые въ этомъ направлены результаты видны изъ приложен- 
ныхъ снимковъ, а теоретичесгае выводы помещены въ брошюре 
Ch. Blum: Etude sur les vdhicules automobiles a quatre roues mot- 
rices.

Правда, Blum пользуется упрощенной формулой и беретъ че- 
резчуръ высокш коэффищентъ спеплешя, почему полученный 
данныя являются несколько преувеличенными, но всетаки оне на
столько интересны, что я позволю себе кратко изложить теорш 
движетя грузовиковъ съ двумя и четырьмя ведущими колесами въ 
томъ виде, въ какомъ ее представляетъ въ своей брошюре фран- 
цузекш конструкторъ.

Рис. № 4.
Предположимъ, что ко

лесо на пути своемъ встре
чаешь какое нибудь пре- 
пятств1е. Движен1е воз
можно только въ томъ слу
чае, если сумма силъ, тол- 
кающихъ его, будетъ боль
ше сопротивлешя. Пределъ 
будетъ достигнутъ въ слу
чае ихъ равенства. Назо- 
вемъ черезъ Р — нагрузку 
колеса, F — силу, передан

ную отъ другихъ ведущихъ колесъ и направленную паралельно го
ризонту, черезъ Т —отдачу на ободъ ведущаго колеса, направлен
ную по касательной въ точке опоры, и черезъ а—уголъ, образован-
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ный съ горизонтомъ касательной къ точке, въ которой препятств1я 
встречаются съ колесомъ. Предкломъ движешя будетъ случай, когда 
Psna—T + F c s  а; отдача на ободе равняется произведенш нагрузки 
на коэффищентъ сцеплешя; следовательно Т = Р к . Приэтомъ могутъ 
быть три случая: 1) колесо само-ведущее и добавочныхъ усилш отъ 
другихъ колесъ не получаетъ; при этомъ F  =  О и формула преобра
зуется BbPsn a j= P k  откуда S n a ,= k ; 2) колесо получаетъ усшпе,пе-

Ри с. № 5.

On

П р о х о ж д е н и е  г р у з о в и к а  Panliard et Levassor ч е р е в ъ  б р е в н о .

реданное осью, илиТ — О; приэтомъ получимъ Psn a2= F c s  а2, откуда 
tga2 =  —, и 3) колесо само ведущее и получаетъ переданное ему

усшпе отъ другого ведущаго колеса. При этомъ предполагается, 
что оба колеса нагружены одинаково. Psn a3 =  Pk +  Pkcs а3;

sn a3 =  (csa3-|- 1) k; tg ~  = k ;  ясно что a2 <  a3. Пользуясь выше
указанной формулой и изслкдуя ее применительно въ разныхъ 
случаяхъ, Blum даетъ слкдуюппя предЬльныя цифры при услов1и 
распредклешя нагрузки на переднюю и заднюю ось въ отношеюи 
1:2, при колесахъ д1аметромъ въ 1 метръ и коэффищентк сцепле- 
т я  0,5: 1) обыкновенный грузовики можетъ преодолеть препят- 
ств1е высотой до 20 сантиметровъ при встрече его одними коле
сомъ и до 7,2 см., попавшее одновременно поди оба колеса, и
2) можетъ подняться безъ прицепной повозки на подъели не
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выше 37°. Между т^мъ автомобиль съ передачей на всЬ четыре 
колеса при тйхъ же услов1яхъ преодолеваем пренятств1я въ 35 и 
20 см. и взбирается на подъемы въ 47°. Какъ уже было ука
зано, цифры эти, нисколько преувеличены, но во всякомъ случай 
въ достаточной степени иллюстрируютъ преимущества передачи 
на все четыре колеса.

Изъ тракторовъ этой группы авторъ описываетъ только 
дв4 системы: Панаръ-Левассора, въ качестве представителя меха-

Рис. № 6.

ГРУЗОВИКИ-ТРАКТОРЫ И ПРИМЪНЕНГЕ ИХЪ ВЪ КРЫГОСТЯХЪ. 97

Подъемъ грузовика по .тЬстниц-Ь.

нической передачи, и Балаховскаго съ передачей электриче
ской и, сравнивая ихъ между собой, приходитъ къ выводу о без- 
условномъ преимуществе системы Балаховскаго. Правда, онъ ука
зываем, что во время опытовъ на главномъ артилершскомъ по
лигоне тракторъ системы Балаховскаго не всегда могъ показать 
такую же мощность, какъ тракторъ Панаръ-Левассора, но все 
неудачи объясняетъ недостаточной силы машины и относительно 
мальшъ д1аметромъ колесъ. При взгляде на приведенную имъ таб
лицу, мы видимъ действительно, что машина у Балаховскаго сла
бее, а д1аметръ колесъ на 10% меньше; но ведь мы видели, что 
въ тракторахъ правильно расчитанная машина всегда разовьетъ 
достаточное усил1е, и при всйхъ вычислешяхъ принимали во вни- 
мате исключительно коэффиц1ентъ сценлешя ведущихъ, колесъ и 
ихъ нагрузку. Действительно, при опытахъ на главномъ артиле-
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ршскомъ полигоне почти не было случая заглуш етя двигателя, а 
тяга прекращалась вследств1е буксовашя колесъ. При этомъ, если 
и можно говорить о томъ, что данный тракторъ не расчитанъ для 
перевозки тяжелыхъ грузовъ и что, следовательно, для увеличешя 
тяговой силы достаточно построить другую машину той же си
стемы, но болыпаго в4са и съ более мощнымъ двигателемъ, то во 
всякомъ случае способность автомобиля двигаться безъ прицепки 
по темъ или другимъ дорогамъ и преодолевать те или друпе 
уклоны не можетъ быть улучшена безъ его переконструировашя. 
Между темъ мы видели, что тракторъ Балаховскаго застрялъ на 
мокромъ лугу, по которому двигался тракторъ Панаръ-Левассора, 
и, спустившись на дно канавы, не могъ оттуда выбраться собствен
ными силами, абылъ вытащенъ Панаръ-Левассоромъ. Отсутств1е 
цепей у Балаховскаго было не случайное, такъ какъ сама кон- 
струкщя колесъ у него такова, что обмотать ихъ обыкновенными 
цепями невозможно. Кроме того В. Колонтаю можетъ быть 
неизвестно, что изъ двухъ тракторовъ системы Балаховскаго, уча- 
ствовавшихъ въ конкурсе грузовиковъ во Франщи летомъ теку- 
щаго. года, ни одинъ не окончилъ конкурса: на одномъ сгорела 
обмотка якоря, а другой вышелъ изъ конкурса по заявленш пред
ставителя фирмы. Составляющая главный центръ тяжести системы 
Балаховскаго автоматическая регулировка возбуждешя въ коле- 
сахъ электромоторов!, оказываетъ иной разъ плохую ему услугу: 
такъ во время опытовъ на главномъ артилер!йскомъ полигоне мы 
видели, что, при застрявапш одного колеса, другое колесо начи
нало вращаться съ огромной скоростью и буксоваше его еще уси
ливалось. Комисшя, оценившая результаты французскаго конкурса, 
по отношении къ трактору Балаховскаго высказала следующее:
1) Электрическая передача слишкомъ сложна и имеетъ двойные 
шансы для порчи: а) какъ вспышечный двигатель и б) какъ элек
трическая станщя; 2) она требуетъ двойного проффессюнально 
обученнаго персонала: механика и электротехника; 3) она отли
чается плохой отдачей, такъ какъ, при превращенш механической 
энергш въ электрическую и обратно, каждый разъ получается 
отдача не выше 0,8, а следовательно общая отдача равняется 
0,8 х 0,8 =  0,64, между темъ какъ механическая передача въ на
стоящее время доходитъ до коэффищента полезнаго действ1я 
0 ,7 5 — 0,80; 4) содержите очень деликатное, такъ какъ, несмотря 
па присутств!е картеровъ, пыль и грязь всегда проникаетъ на ко- 
лекторъ, щетки портятся и отдача еще уменьшается; 5) регули
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ровка очень трудна, какъ, наприм'Ьръ, установка щетокъ; 6) при 
трудномъ сдвиганш съ места, нельзя въ достаточной степени фор
сировать машину, такъ какъ при этомъ является рискъ развить силу 
тока, достаточную для сжигашя якоря (что и произошло на самомъ 
дЪл'Ь во время конкурса). На странице 69 приведены две д1аграмы, 
заимствованный изъ рекламы Балаховскаго. На первый взглядъ 
out неоспоримо доказываютъ преимущества электрической пере- 
дачи, но, во-первыхъ, на нихъ умышленно не показано вл1яшя ре
гулировки допуска взрывчатой смеси при механической передаче: 
во вторыхъ, в’Ьдь работа на д1аграме измеряется площадью, а 
такъ какъ д1аграмы составлены не на основанш действительно 
полученныхъ на индикаторе данныхъ, то на основанш однихъ 
только теоретическихъ предположений нетъ никакихъ основанш 
полагать, что ломанная лишя Tabcg и кривая Т во второй д1аг- 
раме пройдутъ на техъ разстояшяхъ отъ лиши Н, какъ это пока
зано на д1аграмахъ. Сближая эти лиши на первой дтграме и 
раздвигая на второй, мы легко можемъ получить отношеше отдачи 
совершенно обратное тому, что стремится доказать авторъ.

Мне кажется, всего вышесказаннаго достаточно для того, чтобы 
придти къ убежденш, что тракторъ системы Балаховскаго въ на- 
стоящемъ своемъ виде не можетъ быть рекомендованъ въ качестве 
военнаго трактора. Я не спорю, что идея сама по себе интересная 
и что можетъ быть со временемъ она и выльется въ такую форму, 
что оставитъ далеко позади себя все автомобили съ механической 
передачей, но пока военному ведомству нетъ смысла вступать на 
путь разработки новыхъ системъ, въ то время какъ на автомобиль- 
номъ рынке имеется уже целый рядъ тракторовъ съ механической 
передачей, относительно которыхъ авторъ говоритъ только на ос
нованш чисто теоретическихъ соображений, что они сложны, мо- 
гу т ъ  портиться (чего на самомъ д е л е  пока ни на двукратныхъ кон- 
курсахъ во Францш, ни при опытахъ на главномъ артилершскомъ 
полигоне и въ крепости Новогеорпевскъ не наблюдалось) и что, 
по его мненш, отдача вследств1е обил1я зубчатыхъ соединешй, 
должна быть неудовлетворительная.

Перейдемъ къ системамъ механическимъ. В с е  этого рода си
стемы могутъ быть разделены на два типа: 1) съ однимъ диффе- 
ренщаломъ и четырьмя карданами и 2) съ двумя дифференщалами 
и двумя карданами.

Первый типъ. 28-го ноября ] 908 г. принцъ Сальваторъ Ав-
стршскш получилъ патентъ, согласно сделанному имъ 13-го шня

7*
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1907 г. заявленш объ изобретены особаго рода системы для пе
редачи движешя всЬмъ четыремъ колесамъ автомобиля. Система 
эта заключается въ применены для передачи на колеса кониче- 
скихъ шестерней, ось которыхъ совпадаетъ съ осью поворота 
концовъ осей, на который насажены колеса. Эти система применена 
была въ тракторахъ Шкода-Даймлеръ и Даймлеръ (Герм.) Во 
Францы патентъ Шкода прюбрГтенъ былъ фирмой Панаръ-Левас- 
соръ, но при конструированы трактора введены были некоторый 
измГнешя, имевппя целью упростить и облегчить систему.

Действительно, даже по наружному виду, Панаръ-Левассоръ 
производить менГе громоздкое впечатл-Ьше, по сравнешю со своимъ 
прототипомъ.

Второй типъ. Передача при помощи двухъ кардановъ и двухъ 
дифференщаловъ. По этому типу построены автомобили фирмы 
Avant—Train, Шнейдеръ, Рено и американской фирмы Fourwheel 
Drive Auto С° и другихъ. Выяснить кто именно является въ дан- 
номъ случае родоначальникомъ очень трудно: повидимому скорее 
надо придти къ заключенно, что каждая фирма разрабатывала 
свой типъ совершенно самостоятельно.

Тракторъ фирмы Avant—Train. Фирма эта издавна уже спе
циализировалась на постройке автомобилей съ передними веду
щими колесами. Поэтому типъ колеса, ведущаго и въ то же время 
служащаго для управлешя, былъ ими уже давно разработанъ и 
при переходе на двигатель со всеми ведущими колесами потребо
валось только удвоить число ведущихъ колесъ и отъ коробки ско
ростей протянуть карданы въ двойномъ числе. Передача произво
дится при помощи поперечнаго кардана, центръ вращешя кото- 
раго совпадаетъ съ центромъ вращешя конца оси, действующаго 
при помощи зубчатки на вторую зубчатку, расположенную на вну
тренней части колеснаго обода.

Тракторъ системы Шнейдеръ. Передача отъ дифференщала 
при помощи кардановъ, расположенныхъ, насколько можно су
дить по чертежу, паралельно полуосямъ, на зубчатыя сцеплешя, 
подобно тому, какъ это сделано на обыкновенныхъ грузовикахъ 
фирмы Шнейдеръ. Самымъ оригинальнымъ у этой фирмы является 
расположеше двигателя на середине шасси при двухъ погрузоч- 
ныхъ платформахъ, на передней и задней части. Благодаря этому, 
получается во всехъ случаяхъ одинаковая нагрузка на передшя 
и задшя колеса, между темъ какъ въ другихъ системахъ обыкно
венно пустой тракторъ даетъ перевесь на передшя колеса, совер
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шенно загруженный на задшя, и полное равновесие получается 
только при средней нагрузке.

Фирма Рено строить тракторы двухъ типовъ съ шестереночной 
и съ карданной передачей. Главное отлич1е этихъ тракторовъ боль
шая простота. На шестереночномъ тракторе количество шарико- 
выхъ подшипниковъ въ половину меньше, чемъ у Панаръ-Левас- 
сора, а вь карданномъ тракторе ихъ почти столько же, сколько на 
обыкновенномъ грузовике. Последняя система более простая.

Не буду приводить описашя другихъ известныхъ мне системъ, 
такъ какъ и описанныхъ мне кажется достаточно для того, чтобы 
убедиться, что вопросъ о грузовикахъ-тракторахъ съ передачей 
на четыре колеса сталъ уже вполне на практическую почву, и 
усил1я конструкторовъ въ настоящее время направлены къ воз
можному упрощенш системы и полученш высокаго процента от
дачи. Вместе съ темъ въ настоящее время системъ уже такъ много, 
что применеше рекомендуемой авторомъ опытной покупки каждой 
изъ предложенныхъ конструкщй невыполнимо; скорее можно 
бы прибегнуть къ устройству конкурса или решить вопросъ на 
основанш техъ -выводовъ, къ которымъ придетъ французская ко- 
мисая после испыташя 1914 года.

Визжаше при перемене скоростей совершенно не является 
необходимымъ спутникомъ; у насъ принято считать его исклю
чительно доказательствомъ недостаточной опытности шоффера. 
Является совершенно непонятнымъ весь трактатъ о преимуще- 
ствахъ электрическихъ тормозовъ: при необходимости остановить 
двигающшся автомобиль, при какой бы то ни было системе тор- 
можешя, для нредолешя инерцш движущейся массы, необходима 
работа трети. Двигатель можетъбыть выключенъ, автомобиль все- 
таки будетъ продолжать двигаться впередъ, и колеса будутъ ка
титься до техъ поръ, пока мы какимъ нибудь способомъ не прекра- 
тимъ вращешя колесъ, а зафиксированныя колеса все равно не
которое время будутъ скользить ободомъ по дороге, совершенно 
независимо отъ того, каия мы меры приняли для прекращешя вра- 
щетя: прижаие тормозной колодки къ внутренней стороне обода 
колеса, зажимаше полуоси или передаточнаго вала, или развийе 
токовъ противоположнаго направлешя въ обмотке вращающагося 
якоря.

Наконецъ, нельзя не удивиться предложенш автора передать 
грузовикъ тракторъ на годъ въ руки шоффера, подготовленнаго 
въ неделю или полторы; врядъ ли даже въ военное время намъ
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придется прибегать къ такому скороспелому выпуску и обрекать 
на верную порчу дорого стоющш автомобиль. Если же дело идетъ 
о желательности доказать, что та или другая система настолько 
проста, что съ ней можетъ управиться челов^къ, совершенно ле- 
ум'ЬющШ Ездить на автомобиле, то такой опытъ можно произвести 
въ гораздо более короткш срокъ, а, во вторыхъ, чтобы быть после
довательным^ надо уже тогда менять шофферовъ черезъ несколько 
дней, иначе къ концу года мы будемъ иметь людей практически 
изучившихъ каждый свою машину и неимеющихъ ничего общаго 
съ темъ сырымъ матер1аломъ, который они представляли въ начале 
опыта. Понятно, после предварительнаго выбора одной или шЬ- 
сколькихъ системъ трактора, необходимо тщательное испыташе, но 
испыташе это должно производиться по заранее составленной про- 
граме и притомъ мне лично казалось бы, что для насъ могутъ 
иметь значеше только те недостатки и поломки, который могутъ 
произойти при нормальныхъ,хотя бы и очень тяжелыхъ, ycnoBiaxb 
работы, а не будутъ зависеть исключительно отъ небрежнаго или 
неумелаго обращешя съ моторомъ. Сломать можно всякую ма
шину, но поучительности въ этомъ никакой яетъ.

оК. (Ввиретвбъ- 

( Окончите смьдуетъ).
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