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Почти полтора десятка лет я работаю инструктором по вождению автомобиля.
Правильно моя профессия называется так: мастер производственного обучения вождению автомобиля категории «В».
Я помню свое собственное обучение вождению. Помню практически во всех деталях — достижения, ошибки. А это значит, что смогу и другим рассказать.
На написание этой книги меня побудило то обстоятельство, что в профессии автоинструктора стало появляться все больше «случайных» людей — таких, которые считают, что для того, чтобы управлять автомобилем, надо всего лишь научиться «топтать педали» и не ездить на красный свет.
Среди моих учеников в последние годы, по большей части, те, кто уже прошел или оканчивает обучение в какой-нибудь автошколе. И у многих из них я видел одни и те же ошибки. Ошибки либо намеренно привитые «автошкольным» обучением, либо просто проигнорированные инструктором.
С теми, кто попал ко мне на «перековку», мы эти ошибки исправляем, ведь если не исправить ключевые ошибки сразу, они могут сопровождать человека очень долго и в конце концов привести к беде. А как же остальные?
Я решил изложить свои соображения для вас. Честно говоря, сначала планировал все это просто как контент для своего интернет-сайта учимсяводить.рф, но, начав, увидел, что это становится полноценной книгой.
В принципе, этот материал сформирован в виде этакого обобщенного практического занятия.
То есть, как если бы мы с вами сели в автомобиль и прошли весь курс обучения.
Я рассмотрел такие вопросы:
— как правильно начать движение;
— как правильно разогнаться;
— что такое передачи;
— для чего и когда их надо переключать;
— как правильно снизить скорость и остановиться;
— как правильно выполнять различные маневры на стоянке и на дороге.
И самое главное — куда и как правильно смотреть, чтобы сделать нашу езду безопасной!
Те, кто читал черновик этой книги, сказали, что это уже похоже на самоучитель. Но, конечно же, самостоятельно учиться вождению автомобиля нельзя — рядом обязательно должен быть тот, кто поможет избежать трудных и опасных ситуаций.
Я намеренно старался обходить разговоры о правилах дорожного движения: сегодня они такие, завтра — другие, а книга не об этом. Без чего-то, конечно, обойтись не удалось, но это такие требования ПДД, которые, я уверен, в ближайшие годы останутся неизменными. Также я не углублялся в технические подробности, особенности различных двигателей и прочая. Старался избегать цифр и формул — для этого существует специальная литература. А те общие технические моменты, о которых всё же необходимо было рассказать, я постарался изложить максимально просто — так, чтобы любому человеку было понятно, о чем идет речь.
Добавил несколько исторических фактов и кое-что из своего водительского опыта. Кое-где позволил себе немного пошутить.
Все рисунки, которые вы увидите здесь, сделаны мной в специальной чертежной программе со строгим соблюдением размеров и пропорций. Я по образованию инженер и умею обращаться с такими штуками.
Читайте книгу, мотайте на ус, применяйте приобретенные знания на практике и старайтесь на все возникшие вопросы найти ответ сами. Такое обучение — самое продуктивное.
Большинству учеников, которые еще никогда не сидели за рулем автомобиля, совсем не понятно и даже, бывает, немного страшно: как же заставить эту здоровенную железяку поехать, да еще туда, куда нужно? Как вообще заставить ее слушаться?
Это кажется чем-то невообразимым, где-то сродни укрощению тигра.
Возможно, что-то общее с работой укротителя тигров здесь и есть, но главное и решающее отличие состоит в том, что вы, укротив железного зверя, уже не будете сомневаться в его послушании. Он будет полностью в ваших руках, и его поведение будет зависеть только от вас. В отличие от тигра, который в плохом настроении запросто может откусить что-нибудь от своего укротителя.
Не надо думать, что управление автомобилем — какой-то особый вид искусства. Естественно, при таком отношении в голове сразу сидит страх: ой, у меня не получится, ой, тут талант нужен! И естественно, с этим страхом человек не в состоянии научиться нормально обращаться с автомобилем.
Почему медведь в цирке спокойно обучается этому «искусству»? Потому что он не подвержен подобным страхам.
Автомобиль – инструмент. Всего лишь инструмент, созданный для выполнения определенных задач.

Такой же, как компьютер, отвертка или адронный коллайдер. И научиться им пользоваться — всего лишь дело техники.
Попробуем понять, что же нас пугает.




Страх № 1 — первобытный, отсекающий саму идею — «У меня не получится»
Но здесь и самый крутой контраргумент: а вы, когда в детстве учились ходить, говорить, держать ложку, тоже боялись, что у вас не получится?
Вам нужно понять, что автомобиль создан не для того, чтобы усложнить вам жизнь, а, наоборот, чтобы упростить ее. В современном автомобиле все продумано для вашего максимального комфорта, и управлять им совсем не сложно. Просто нужно этому научиться. Есть, конечно, люди, которые совершенно не дружат с техникой, но… вспоминаем про медведя в цирке! Уж он-то прирожденный технарь, верно?




Страх № 2. «А вдруг я попаду в ДТП?»
Да, статистика аварий на дорогах заставляет задуматься, но почему вы не боитесь пострадать в ДТП, находясь, например, в автобусе или маршрутке, где вы — пассажир и от вас вообще ничего не зависит? Когда вы сами за рулем — вы управляете автомобилем, а не он управляет сам собой и вами. И если вы хорошо усвоили ПДД и водите, не нарушая Правила, внимательны за рулем, то вероятность попасть в ДТП значительно ниже. Разумеется, стопроцентной гарантии вам никто не даст, но в жизни вообще нигде и никогда не бывает стопроцентных гарантий.




Страх № 3. «Все непонятно и куча вопросов по содержанию и обслуживанию автомобиля»
А именно: как следить за исправностью моего автомобиля, где и как часто надо проводить техническое обслуживание, как менять резину на зимнюю/летнюю, как разобраться в видах страховки и выбрать, какая нужна, и т. д. Также сложно прикинуть, сколько на все это будет уходить денег и потяну ли я? Мы теряемся, думая, что все это слишком сложно для нас.




Но если вы справились с первыми двумя страхами — этот третий и все остальные для вас уже не существуют!
Однако посмотрим на них: как ездить по бесконечным пробкам? А куда я буду ее ставить, ведь в наших дворах места совсем нет? Везде платные парковки, а это безумно дорого…
Уже не пугает, правда?
А теперь я сам попробую вас испугать: АВТОМОБИЛЬ МОЖЕТ УБИТЬ ЧЕЛОВЕКА! А его поведение зависит от ВАС!
Это значит, что именно вы, управляя автомобилем, можете стать виновником человеческого горя.

Это накладывает огромную ответственность. И очень жаль, что некоторые водители этого не понимают!
Если теперь вы испугались и не хотите брать на себя такую ответственность — просто закройте эту книгу. И все. Пусть это бремя несет кто-нибудь другой.
Если же вы по-прежнему стремитесь овладеть этим мастерством, то добро пожаловать в мир железной свободы!
Теперь о приятном: вы укротили автомобиль — вы стали свободны! Вы можете ехать, куда вам вздумается, когда вздумается, и ни от кого не зависеть! Расписание автобусов, которое не соблюдается, а на улице минус двадцать? Приятель, который вчера пообещал вас отвезти, но сегодня страдает от похмелья? Такси, которое вы вызвали и полчаса бегаете вокруг дома, не понимая, где оно вас ждет? Давка и духота в метро? Маршрутки — о, это отдельная песня! Как все это знакомо, правда? И теперь это в прошлом.




Поздравляю, вы приняли верное решение!
Теперь надо понять одну вещь, очень важную: НИ ОДИН ИНСТРУКТОР НЕ НАУЧИТ ВАС ВОДИТЬ АВТОМОБИЛЬ! Научиться этому вы можете только сами. Инструктор — это ваш помощник, проводник, он не учит вас, а помогает вам НАУЧИТЬСЯ! Чувствуете разницу?
Инструктор — это человек, который объяснит вам непонятное, расскажет, куда и как надо смотреть, как правильно выполнять те или иные механические действия, поможет разобраться с Правилами Дорожного Движения и, конечно, при необходимости исправит ваши ошибки.
Любое обучение — это работа двоих человек, и в первую очередь — именно ваша.
Иногда мне попадались такие ученики: дескать, я плачу деньги — давайте, учите меня. Я ничего не буду слушать, ничего не буду делать, но в результате я должен все уметь!
Увы, так не бывает: чтобы уметь, надо учиться. К счастью, за всю мою практику таких было совсем немного — пальцев на одной руке хватит, чтобы пересчитать. И, конечно, наши отношения с ними не сложились. Не знаю, что с ними потом стало, но надеюсь, что они осознали свою ошибку и это не было больно.
Ну что же, надеюсь, я вас достаточно мотивировал и мы можем начинать!



Техническая увертюра 

Двигатель. Самое, пожалуй, главное в автомобиле, то, что создает движущую силу и наполняет смыслом само понятие «автомобиль», то, что заставляет его двигаться, — это, как вы догадались, двигатель. Сердце автомобиля.
Двигатели бывают разные по принципу действия, по источникам энергии, которые они используют. Паровоз видели когда-нибудь? Там стоит паровой двигатель (отсюда и название), в котором кипящая вода, преобразуясь в пар под большим давлением, толкает поршни в цилиндрах и посредством передающих элементов заставляет крутиться колеса. А нагревает и кипятит эту воду открытый огонь, который горит снаружи двигателя — прямо под котлом с водой.
Такой двигатель называется двигателем ВНЕШНЕГО сгорания. Именно потому, что огонь горит снаружи.
Даже не знаю, хорошо или плохо, что человечество не пошло по пути технологии паровых машин — это был лишь краткий эпизод в истории машин и механизмов.
Хотя… Все знают, что такое АЭС. Так вот там тепло, образующееся в результате ядерных процессов, используется для нагревания и кипячения воды, пар от которой крутит турбину генератора!
Так что не совсем мы ушли от паровых технологий!
В 1876 году Николаус Аугустин Отто запатентовал абсолютно новый тип двигателя – двигателя, который не требует внешних источников огня: огонь горит внутри! То есть это был двигатель ВНУТРЕННЕГО сгорания. А основополагающий механический принцип его работы такой же: внутри цилиндра, за счет сгорания в нем топлива, возникает большое давление, которое толкает поршни, а те, в свою очередь, через передающие элементы и механизмы приводят в движение колеса.
Именно двигатель внутреннего сгорания установлен в автомобиле.
Конечно, история создания такого двигателя простирается в прошлое несколько дальше и участвовали в нем разные инженеры по всему миру, но Отто создал именно то, что сейчас используется повсеместно, – четырехтактный поршневой двигатель с искровым зажиганием топлива.
Рудольф Кристиан Карл Дизель (эта фамилия вам наверняка известна!) в 1897 году создал похожий двигатель, но без принудительного зажигания топлива – немного другой принцип в части термодинамики, но механический принцип тот же самый.

Пора приступать к основной части. Знакомство с органами управления автомобилем.
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Конечно же, рулевое колесо. С его помощью мы изменяем или сохраняем направление движения автомобиля.
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Педали. В автомобиле с механической трансмиссией их три. Левая — педаль сцепления. Это вспомогательная педаль, которая нужна для того, чтобы при ее нажатии выполнить некоторые основные действия. Какие именно — расскажу чуть позже.
В середине находится педаль тормоза — думаю, подробные разъяснения здесь не требуются: все ясно из названия.
Третья педаль — справа — педаль акселератора (газа). С ее помощью мы регулируем скорость движения.
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Рукоятка переключения передач. Передачи мы переключаем для того, чтобы при разной скорости движения обороты нашего двигателя оставались в допустимом диапазоне, то есть, чтобы он крутился не слишком медленно и не слишком быстро.
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Стояночный тормоз, он же ручной тормоз, он же «ручник».
Из названия понятно, что он нужен для того, чтобы удерживать на месте стоящий автомобиль. Использовать его для того, чтобы остановить движущийся автомобиль, нельзя: человеческого усилия не хватит, чтобы остановить такую массу, а механизм испортите. Чтобы включить этот механизм, надо просто потянуть рукоятку вверх. Чтобы выключить — нажать на кнопку на торце рукоятки и опустить до упора вниз.
Очень часто происходит так, что ученик пытается нажать кнопку, а она не нажимается. И что тогда делает человек? Он рефлекторно начинает давить на рукоятку, пытаясь ее опустить, одновременно нажимая на кнопку! И ничего не получается. Почему?
На рисунке – так называемый храповой механизм. Его так назвали потому, что при срабатывании он издает звук, похожий на храп.
Я постарался сделать очень простой рисунок, чтобы любой смог разобраться в нем.
Посмотрите – что держит наш ручник в поднятом положении? Это язычок, кончик которого упирается в один из зубьев зубчатки. Эти зубья имеют такую форму, что при поднятии рукоятки язычок «прощелкивается» по ним, а вот обратно – нет. Чтобы выключить ручник, мы и нажимаем на кнопку. Но посмотрите внимательно: если на кнопку просто нажать, получится оттянуть язычок от зубьев? Может быть – но это будет очень трудно: ведь он сильно прижат к зубу! А если еще и давить сверху на рукоятку, как многие делают? Тогда задача становится невыполнимой.
А как же тогда? А просто: слегка потянуть рукоятку вверх, одновременно нажимая на кнопку – язычок «отщелкнется» и все получится!
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Храповой механизм
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Язычок храпового механизма




Идем дальше.
Передающие механизмы, о которых я говорил, называются трансмиссией.
Это просто группа механизмов, которые служат для передачи движения от двигателя к колесам.
В классическом варианте трансмиссия состоит из механизма сцепления, коробки переключения передач и еще одного нехитрого устройства, стоящего непосредственно перед колесами: на заднеприводных автомобилях это редуктор заднего моста, на переднеприводных, которых сейчас большинство среди легковых, это так называемые шарниры равных угловых скоростей (ШРУС). Но, поскольку у нас не глубокотехническая книга, вдаваться в описание и подробности работы последних двух, наверное, не стоит. Они просто принимают вращательное движение и передают его дальше — к колесам, ничего принципиально не меняя.
А вот о коробке переключения передач и о сцеплении мы поговорим, потому что это нужно для того, чтобы вы смогли правильно освоить управление автомобилем.



Коробка переключения передач (КПП) 

Решать, конечно, вам. Я опишу, какие плюсы и минусы, с моей точки зрения – точки зрения не автоинструктора и не инженера, а обычного водителя, имеют тот и другой тип трансмиссии.

«Механика». Первые автомобили имели именно механическую трансмиссию. Она была простенькая — не сравнить с современной. Но и мощности двигателей и скорости автомобилей тогда были совсем невелики. Со временем «механика» развивалась попутно с развитием двигателей, и современная механическая коробка — чудо инженерной мысли по сравнению со своими «пращурами».
Несомненный плюс такого типа трансмиссии — вы всегда чувствуете и понимаете автомобиль, понимаете, насколько нагружен двигатель, что надо сделать, чтобы ему стало легче (а вам — безопаснее).
Второй очень важный плюс: если вы освоили управление таким автомобилем, то легко сможете управлять и «автоматом». Наоборот — нет!
Очень сомнительный минус — управлять такой трансмиссией сложнее, чем «автоматом». Но этот минус вы будете ощущать только в начале своего обучения вождению: когда водительские навыки более или менее улягутся в голове, вы и думать об этом забудете!
А вот один несомненный минус — пробки. Дорожные пробки. При движении через них на автомобиле с «механикой» надо делать довольно много движений для переключения передач, начала движения и остановки. Это, конечно, утомляет. Новичкам бывает трудно. В больших городах это особенно актуально.
«Автомат». Этот тип трансмиссии придумали еще на заре ХХ века — всего лишь немногим позже, чем сам автомобиль, но из-за технических сложностей, преодолеть которые было непросто, массовое распространение он получил только в середине века.
Плюс такой трансмиссии в том, что с ней становится проще начать движение. При обучении, когда вы будете пытаться поехать, вы можете не беспокоиться о том, что двигатель заглохнет. В пробках, конечно, становится легче: нет необходимости совершать столько телодвижений, как на «механике». Ну и, пожалуй, все.
Из минусов, конечно, надо в первую очередь сказать о том, что, научившись управлять автомобилем с «автоматом», вы не сможете, в случае необходимости, пересесть на «механику»: просто не будет нужных навыков управления.
Известный забавный случай: популярная американская исполнительница Тина Тернер однажды приобрела автомобиль Lamborghini LM002 – весьма дорогой драндулет, который комплектовался только механической трансмиссией. Но вот незадача – управлять им она не умела! И ей пришлось переоборудовать его – установить «автомат» вместо «механики», что повлекло и замену двигателя, и все это обошлось ей более чем вдвое дороже, чем сам автомобиль!

Второй минус — вы, скорее всего, так и не поймете свой автомобиль. Он будет для вас игрушкой, а не инструментом.
Еще один минус — автоматическая КПП намного дороже обходится при необходимости ремонта.
Мое мнение: если уж и учиться водить автомобиль, то только на «механике»! Научиться, закрепить навыки практикой – так, чтобы уже не забыть, – а потом можно ездить на любом типе трансмиссии.

Мы сейчас рассматриваем механическую КПП. Это просто набор шестерен (зубчатых колес), которые находятся в зацеплении друг с другом в разных вариантах — в зависимости от того, какая передача у нас включена.
Включаем первую передачу — и у нас ведущая шестеренка (та, что со стороны двигателя) самая маленькая, а ведомая — самая большая. Так двигателю легче всего начать тащить нашу большую и тяжелую железку — автомобиль, трогаясь с места.
Это принципиальная схема взаиморасположения основных механизмов автомобиля:
Приведенная схема, конечно же, не является детальным описанием устройства показанных механизмов. Это именно принципиальная схема, которую я упростил, насколько было возможно, для того, чтобы человек, не близко знакомый с техникой, тоже сумел в ней разобраться и понять, какие взаимодействия происходят в автомобиле.
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Чтобы ускоряться, мы нажимаем педаль акселератора (ее чаще называют педалью газа) — двигатель крутится быстрее — автомобиль едет быстрее. Но двигатель не может ускорять свое вращение до бесконечности — есть же предел! Что делать? Правильно: надо изменить соотношение вращений двигателя и колес. Для этого мы включаем следующую передачу. Там уже ведущая шестерня чуть побольше, а ведомая чуть поменьше. И получается, что при той же собственной скорости вращения двигатель заставит крутиться колеса, а значит, и ехать автомобиль уже с большей скоростью!
Дальше — опять добавляем газ, следующая передача, газ, следующая… Мы едем все быстрее…
НЕ ПРОВЕРЯЙТЕ АВТОМОБИЛЬ НА МАКСИМАЛЬНУЮ СКОРОСТЬ! Поверьте, скорее всего, это не приведет ни к чему хорошему!
Хотя, должен быть честен, сам я несколько раз так делал. Но я для этого всегда выбирал такие условия, при которых это было безопасно, и я уже имел очень значительный опыт управления автомобилем!
Новичку такое делать – не дай бог!

Очень важно понимать, что не скорость зависит от передачи, апередача — от скорости.
Большинство учеников поначалу думают, что чем выше передача, тем лучше автомобиль будет разгоняться. А еще и инструктор, бывает, заставляет ученика поскорее повышать передачу, чтобы звук двигателя был тише, ошибочно уверяя, что, когда двигатель громко гудит, то работает он с большой нагрузкой.
Увы, в профессии автоинструктора, как и в любой другой, к сожалению, попадаются «случайные» люди.

Когда я слышу такое от учеников, которые приходят ко мне после автошколы или параллельно с «автошкольным» обучением, (а в сущности — от инструктора, у которого они учились или учатся), я начинаю ругаться. Бывает, вслух, но чаще — про себя. А потом говорю ученику так:
«Нет ничего плохого в том, что двигатель громко гудит – гораздо хуже, когда он молчит! Это значит, что гудеть у него уже сил нет: он из последних сил тащит автомобиль, надрывается!»

Представьте, что вы, очень уставший, вынуждены делать что-то физически — вы будете шутить, шуметь, кричать, ругаться? Нет, вы будете делать дело молча — чтобы сэкономить силы. Вот и мотор ведет себя так же.
Я, когда устаю, а дело еще не сделано, как раз начинаю громко говорить, и даже не всегда прилично – это стимулирует. Но это уже вопрос психологии – а психология к двигателю неприменима!

Посмотрите технические характеристики любого автомобиля. Там есть такая строчка:
Максимальный крутящий момент — столько-то Н·м (при таких-то оборотах в минуту).
Это число оборотов означает, что на них двигатель работает с наибольшей эффективностью, а значит — с наименьшей нагрузкой для себя! На таких оборотах ему легче всего тащить автомобиль! А слишком раннее включение высокой передачи заставляет его работать на оборотах гораздо ниже оптимальных.
Конечно, езда на высоких оборотах приведет к повышению расхода топлива. Поэтому мы «раскручиваем» двигатель до этих оборотов, по большей части, для интенсивного разгона или при движении на подъеме с большой нагрузкой.
При равномерной езде по горизонтальной дороге это, конечно, излишне, так что мы принимаем разумный компромисс между большой нагрузкой на мотор и высоким расходом бензина.
А где этот компромисс?
Для автомобилей среднего класса — смело крутите движок до трех тысяч оборотов! Эта «универсальная» цифра применима к таким машинам.
Нужно быстро разогнаться — крутите еще больше.
Очень показательный пример: несколько лет назад я отправился в поездку из Москвы в Казань на автомобиле среднего класса. Ехал со скоростью, предписанной правилами дорожного движения: для населенных пунктов – 60, вне таковых – 90. Не буду врать: немного превышал, но в рамках приличий.
А населенных пунктов на той дороге довольно много, поэтому снижать и увеличивать скорость приходилось довольно часто. Расход топлива для этого автомобиля «по паспорту» составлял 4,6 л/100 км. А «паспортный» расход считается в принципе недостижимым в реальных условиях, потому что производители указывают его, исходя из условий очень жесткой экономии – лишь бы цифру поменьше написать.
Так вот, в той поездке расход топлива у меня составил 4,8 – почти идеал. А обороты двигателя я практически всегда держал в пределах 2500–3000!
Сколько я смог бы сэкономить, если бы заставлял двигатель работать на пределе его возможностей, добиваясь «паспортного» расхода? Нетрудно подсчитать: всего 1,6 литра за 800 километров пути. Но при этом я изнасиловал бы двигатель!

На занятиях по вождению автомобиля, в качестве эксперимента, попробуйте на второй передаче разогнаться до 60 километров в час, и вы увидите, как бодро и резво машина будет ускоряться — только не стесняйтесь нажимать на педаль газа.
А потом попробуйте на скорости 20–30 км/ч включить третью передачу и так же разогнаться. Ничего не получится: как бы сильно вы ни нажимали на педаль газа, автомобиль будет наращивать скорость очень неторопливо, потому что очень трудно двигателю при таком соотношении скорости, массы автомобиля и оборотов быстро сделать работу, которую вы от него требуете.
И если вам попался толковый инструктор, то первое он сделать разрешит, а вот второе — сомнительно.
Ну а скорость реакции автомобиля на ваши действия, конечно, очень часто бывает жизненно важна.
На высоких оборотах двигатель гораздо охотнее выполняет ваши приказы!
Я на своих занятиях сам предлагаю ученикам провести такой эксперимент. Но, конечно, насиловать двигатель не даю: попробовал – и хватит.

Для лучшего понимания приведу такой пример: представим, что наш автомобиль проедет какое-то расстояние, ну, скажем, 1 километр, со скоростью, допустим, 60 км/ч, и при этом обороты двигателя будут 1500 в минуту. А в другом случае он проедет тот же километр, с той же скоростью, но обороты будут 3000 в минуту. Понимаете, о чем речь? Двигатель выполнит одну и ту же работу, но в первом случае он сделает для этого 1500 оборотов, а во втором — 3000. То есть в первом случае за каждый оборот он будет выполнять вдвое больше работы!
Теперь давайте попробуем понять, что чувствует двигатель, выполняя свою работу: представим, что нам надо перенести небольшую кучку кирпичей — скажем, тысячу штук. Будем носить по четыре кирпича или по восемь?
По четыре — придется сбегать туда-обратно 250 раз: мы сделаем 250 «оборотов».
По восемь — придется сходить всего 125 раз: вдвое меньше «оборотов», но вдвое больше работы за каждый «оборот»!
И в каком случае мы скорее сорвем себе спину?
Двигатель чувствует себя точно так же: при меньшем количестве оборотов он испытывает бо́льшую нагрузку!
Давайте посмотрим на картинку.
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Большие обороты
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Малые обороты




Никаких цифр — это просто сравнительная схема сил, которые действуют на поршень нашего двигателя.
Зеленая стрелка — сила, которая нам нужна: именно она заставляет наш автомобиль ехать.
Желтая стрелка — это сила, с которой наш автомобиль сопротивляется усилию двигателя. А как же ему не сопротивляться — он ведь тяжелый и не хочет!
Силу, обозначенную желтой стрелкой, мы, по законам механики, разложим на две составляющие: вертикальную и горизонтальную (синяя и красная стрелки).
Та часть силы, которая показана красной стрелкой, — это и есть та зловредная составляющая, что портит наш двигатель! Именно она создает нагрузку на стенку цилиндра, из-за нее на стенке появляются царапины, а потом и вовсе глубокая выработка — получается, как говорят автомеханики, «цилиндр яйцом».
Он и правда принимает овальную форму.
Когда двигатель выполняет работу при 1500 оборотах, сопротивление автомобиля при каждом обороте вдвое больше, чем если он будет делать ее со скоростью 3000 оборотов в минуту, то есть наша желтая сила и ее красная составляющая тоже будут вдвое больше!
Что при этом чувствует двигатель, можно понять, если вы проведете еще один небольшой эксперимент.
Почешитесь. Да-да, я не шучу: почешите, например, руку.
«Три дела, однажды начавши, трудно кончить: а) вкушать хорошую пищу; б) беседовать с возвратившимся из похода другом и в) чесать, где чешется».
К. Прутков.


Итак, вы сделали несколько «чесательных» движений. А теперь сделайте одно такое же движение, но надавите на кожу очень сильно. Но лучше сделайте это мысленно — вы же понимаете, что произойдет: вы сильно оцарапаете себя.
К металлу, из которого сделан двигатель, это тоже применимо. При небольшом усилии и при должной смазке наша красная стрелка его просто «почесывает», а увеличиваясь в размерах, начинает его царапать. И эти царапины уже никогда не заживут — так и останутся навсегда, будут увеличиваться и в конце концов приведут к серьезному и дорогостоящему ремонту.
Вот именно поэтому нам и нужны достаточно высокие обороты — чтобы снизить сопротивление автомобиля, именно для этого мы и нажимаем на педаль газа.
Не бойтесь нажимать на газ – это нужно для нормальной езды! Но всегда будьте готовы его отпустить – это тоже очень важно.




Сцепление 

Рассмотрим расположение основных механизмов автомобиля на рис. ниже.
Сцепление — самый непонятный и «трудноусвояемый» для новичка механизм. На самом деле, ничего в нем страшного нет.
Это просто два диска, которые прижимаются друг к другу с помощью очень сильной пружины. Один диск соединен с двигателем, второй — с КПП. Они не имеют никаких зубчатых зацеплений — они просто трутся друг о друга. И от силы, с которой они друг к другу прижимаются, зависит то, как наш автомобиль слушается двигатель.
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Диски сцепления




Если прижаты не сильно, между ними происходит трение — то есть один диск крутится, а второй, слегка касаясь его, тоже начинает потихоньку крутиться вслед за ним, но с проскальзыванием, как бы догоняет его в своем вращении — так и передается движение.
Когда мы нажали педаль сцепления — диски разомкнуты совсем, они не касаются друг друга. Для того чтобы они пришли в соприкосновение, мы отпускаем педаль сцепления. Когда отпустили педаль полностью — диски в полном контакте и крутятся с одной скоростью.
Все, что между этими двумя крайними положениями педали, означает неполное прижатие и проскальзывание дисков относительно друг друга — и это хорошо, это именно то, что нам нужно, чтобы начать движение плавно, без рывков. Главное — не злоупотреблять, а то от слишком долгого трения диски начнут перегреваться.
Теперь небольшое физическое, и где-то даже физиологическое, отступление (в отличие от предыдущего, лирического).
Представьте, что вы пришли в большой супермаркет – например, строительный. Берете тележку, катите ее перед собой, а ваша жена (муж, мама, теща, свекровь) понемногу складывает в эту тележку всякие товары. Вы идете себе, не останавливаясь, а груз в тележке все больше. А вы идете, как ни в чем не бывало, тележка катится, в ней уже почти полцентнера – любит вас ваша родня! – но останавливаться вы и не думаете. Потому что нагрузка растет ПЛАВНО.
А теперь представьте, что ваша спутница ухнула вам в пустую тележку сразу два мешка цемента (сильная какая!) – как раз на полцентнера! Что произойдет? Правильно: вы остановитесь. А почему? Потому что нагрузка возросла резко! И вы, как двигатель этой системы, с нагрузкой не справились.

Вы заметили, что я назвал вас двигателем? И был совершенно прав: вы и являлись двигателем в приведенном примере — ведь именно вы двигали свою тележку.
Как обращаться с педалью сцепления. Двигатель автомобиля реагирует на нагрузку так же. Если его нагрузить резко, а именно это и происходит, когда мы резко отпускаем педаль сцепления, он скажет: «Не хочу, не буду!» и остановится. То есть, попросту говоря, заглохнет.
Чтобы этого не произошло, мы отпускаем педаль сцепления… пла-а-а-авно. Правда ведь? Да, так учат в большинстве автошкол. Но при этом не объясняют, что это значит: «пла-а-а-авно». Или даже говорят «пла-а-а-авненько». Ну и куда деваться бедному студенту? Как понять, что это означает? Насколько «пла-а-а-авненько» надо отпускать педаль?
Постараюсь объяснить просто, как это сделать.
Если вы при прочтении будете двигать ногой «в воздухе» так, как описано ниже, то облегчите себе дальнейшую практику: мозг уже начнет понемногу привыкать к правильному управлению ногами.
Конечно, вам уже известно, что педаль сцепления нажимается и отпускается только левой ногой. А если до этого момента не было известно — ну что ж, теперь вы об этом узнали. Да, и еще: на педаль нажимаем не кончиками пальцев и не серединой стопы, и уж тем более не пяткой, а той областью, откуда растут пальцы — так называемая подушка стопы. Это во-первых.
Во-вторых: ПЯТКА СТОИТ НА ПОЛУ! Не отрываем пятку от пола, когда отпускаем педаль сцепления!
Просто представьте: вот вы сидите в авто, попа — на сиденье, спина удобно опирается на спинку сиденья, обе ноги пятками стоят на полу. Надо трогаться, вы начинаете левой ногой отпускать сцепление — и теряете одну из точек опоры! Это та самая точка, которой была ваша левая пятка. Тело начинает перегруппировываться, искать новое равновесие…
А у него в это время другая задача — ему надо автомобилем управлять. Не усложняйте ему задачу — не лишайте его этой точки опоры!
Лучше всех это объяснение поняла моя ученица Катя Константинова — олимпийская спортсменка, конькобежец, в шорт-треке выступает. Уж в этом-то виде спорта вопросы равновесия и группировки тела очень важны, потому она и поняла меня с полуслова! Спросите у нее при случае.
Попробуйте тоже понять это прямо сейчас, сидя в кресле дома или на сиденье в вагоне метро или в автобусе. У вас есть точки опоры: попа, спина и две ноги – точно так, как в автомобиле. Уберите руки с подлокотников, если они есть: в машине руки будут лежать на руле. Теперь поднимите левую ногу – не обязательно высоко, а то в транспорте могут неправильно понять – просто оторвите ее от пола. Да, вы уже поняли: сидеть стало неудобно! А о каких плавных движениях может идти речь, когда сидеть неудобно?

В-третьих: никогда не пытайтесь отпустить педаль сцепления сразу до конца! Вам нужна так называемая «точка схватывания» — то положение педали, когда автомобиль уже немножко поехал. И вот в этом самом положении ваша левая нога замирает. Три-четыре секунды — и можете хоть вовсе бросить педаль: вы уже едете! Это обусловлено именно тем свойством механизма сцепления, о котором я говорил ранее: второй диск «догоняет» первый, и трех-четырех секунд для этого вполне достаточно.



Как переключать передачи 

«Да просто: берешь и переключаешь!» Такое объяснение можно услышать от самых близких людей — папы, мужа, товарища, который, как он думает, уже овладел водительским мастерством, и взялся посвятить вас в это таинство. И они по-своему правы: для них же это так просто! Но как же они матерятся, когда у вас не получается!
Пусть для вас это будет так же просто! На рукоятке переключения передач размещена картинка — схема переключения передач. Для легковых автомобилей там все всегда одинаково, за исключением задней передачи, но об этом чуть позже.
Просто запомните: все движения этой рукоятки должны быть только под прямым углом.

Влево-вправо, вперед-назад. Не допускайте никаких движений наискосок — и все получится!
Третью передачу найти не старайтесь: ОНА НАЙДЕТСЯ САМА!

На фото вы видите изображение рукоятки КПП. На ней изображена схема с подсказкой, куда надо переместить рукоятку, чтобы включить ту или иную передачу.
С нумерацией передач, думаю, вопросов у вас не возникнет. А что такое «R»? Это реверс — задняя передача.
Изначально примем, что наша КПП стоит в нейтральном положении, то есть у нас не включена никакая передача.
Это положение между третьей и четвертой передачами. На картинке оно обозначено буквой N.
Чтобы в этом убедиться, можно потянуть рукоятку вправо или влево — вы сразу почувствуете, что рукоятка под действием возвратной пружины стремится вернуться назад, на «нейтралку». Значит, это она и есть.
Нормальный, серьезный водитель именно так и делает при необходимости. Не стоит «мелкими» движениями дергать ручку вправо-влево, пытаясь нащупать какое-то ее перемещение: небольшое перемещение обязательно будет на любой передаче — оно обусловлено люфтами в механизме! Нужно ощутить именно действие пружины, которая возвращает нашу рукоятку на свое место.
Теперь запоминаем алгоритм (крайне желательно повторять движения «в воздухе» — так, опять же, легче подготовить свой мозг к последующей практике).
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Рукоятка КПП




Первая передача: влево —> вперед. Глядя на фото, не бойтесь включить заднюю передачу вместо первой — она просто так не включится, потому что ее еще надо разблокировать.
Вторая: двигаем ручку назад, но придерживаем ее небольшим усилием сбоку, чтобы на «нейтралку» не убежала. Потому что если не придержать и она убежит на «нейтралку», то какая передача включится вместо второй? Правильно: четвертая.
Третья: просто выталкиваем ручку со второй передачи на «нейтралку», и она сама встает под третью. Просто толкаем ее вперед. Никаких боковых усилий. Никаких. Открытой ладошкой толкаем ручку вперед.
Зачем я столько раз говорю одно и то же о третьей передаче?
Затем, чтобы потом, на практике, вы не начали «искать» ее!
Обращаю на это внимание именно потому, что большинство учеников, привыкнув на первых занятиях пользоваться только первыми двумя передачами, потом, при необходимости включить третью, теряются, начинают, обхватив ручку и судорожно сжав ее в руке, пытаться найти третью – и попадают, как правило, в пятую. Это, конечно, для двигателя хоть и вредно, но не смертельно, но на дорожную обстановку может повлиять очень сильно, причем не в лучшую сторону.

У вас скорость уже больше 40 км/ч — а для вас это уже довольно много — и вы занимаете свой мозг ненужными поисками, в то время, как ему надо тратить свое «процессорное время» на действительно важные задачи.
Потренируйтесь сейчас, «виртуально», в воображении: рукоятка КПП — гладкая, округлая, она у вас под правой рукой, стоит на второй передаче. Движением вперед вы толкаете ее, она слушается — и при небольшом усилии сама сдвигается вправо под рукой. Еще вперед — все: третья передача.
Когда будете за рулем — тоже попрактикуйтесь, пока стоите.
Про четвертую надо объяснять?
О пятой передаче говорить вообще не буду — для города она не нужна и вам, как начинающему водителю, она тем более не нужна.
Но как она включается, вы можете понять сами, посмотрев на картинку.




Задняя передача, реверс, R.
Включение задней передачи на разных автомобилях различается. Например, на приведенном фото мы видим, что для включения реверса надо переместить рукоятку влево и вперед. То есть еще больше влево, чем для включения первой передачи. Просто так это сделать не получится — иначе постоянно возникала бы путаница: где здесь первая, а где — задняя.
Чтобы этого не произошло, на рукоятке установлено блокирующее устройство, которое не дает перепутать первую и заднюю передачи. Суть его работы состоит в том, что для того, чтобы включить заднюю, надо сделать еще одно движение, которое при включении передних передач не требуется. На рукоятке может быть расположена клавиша, которая разблокирует заднюю передачу, или, бывает, вокруг рукоятки, чуть ниже основной области, находится рельефное кольцо, которое надо потянуть вверх.
Или надо нажать на ручку сверху вниз. На нашем фото — ручка КПП автомобиля «Шкода». Там это реализовано именно так.
Очень важно: в современных автомобилях передачи включаются очень легко, буквально одним пальцем! Поэтому не надо изо всех сил сжимать рукоятку и налегать на нее всем своим весом – достаточно легкого движения расслабленной руки.

Потренируйтесь переключать передачи на стоящем автомобиле. Не смотрите на ручку КПП! Смотрите вперед, на дорогу. Включили первую — убрали руку, вторую — убрали руку, снова первую — убрали руку и так далее.
По-хорошему, конечно, надо наработать устойчивый навык, но для этого придется сделать слишком много повторений. Сейчас ваша задача — просто немного привыкнуть к этим движениям для того, чтобы во время езды мозг не очень много думал об этом.
Что такое навык? Это те действия, которые мы совершаем без участия сознания. То есть то, что доведено у нас до автоматизма, что мы выполняем на уровне рефлексов. Это записано у нас «на подкорке», мы делаем это не задумываясь!
Например, посмотрите на столяра: как он держит рубанок, куда его направляет? Он думает об этом? Нет — он просто берет рубанок и делает работу, думая о результате и стремясь к нему. И делает безошибочно. Это и есть навык.
Или посмотрите на боксера на ринге: когда он наносит удар, думает ли он о том, как правильно повернуть кисть руки, как правильно отставить локоть, повернуть корпус или расположить ноги? Нет, это все он многократно отработал на тренировках и теперь думает только о том, куда нанести удар. Это и есть навык.
Или посмотрите на водителя автомобиля: думает ли он о том, как правильно включить нужную передачу и какие педали при этом надо нажать? О том, как нужно действовать при торможении? Что сделать, чтобы быстро разогнаться? Нет, это он делает автоматически, а думает о результате! Это и есть навык.
В любом виде деятельности требуются определенные навыки — даже дворнику при работе с метлой они нужны!
Ну а пока навыки управления автомобилем вы не приобрели, все ваши действия, все движения придется пропускать через мозг — это неизбежно. Разумеется, для этого требуется больше времени, чем для выполнения действий «на рефлексах». Из-за этого у некоторых учеников и возникает порой желание все бросить: кажется, что это дело настолько сложное, что никогда не удастся овладеть этим мастерством!
Поверьте, через короткое время вы сами будете с улыбкой вспоминать о своих сомнениях — когда необходимые движения будут доведены до автоматизма, а это обязательно будет, мозгового ресурса будет хватать на все, потому что мозг не будет занят обдумыванием, как правильно «топтать педали».
Ну вот, и с КПП вроде немного разобрались.



Вернемся к сцеплению 

Важно понять, что это вспомогательный механизм, который мы включаем и выключаем при необходимости. Делаем мы это для того, чтобы выполнить некоторые основные действия.
Ранее я сказал, что эти наши диски размыкаются, когда мы нажимаем на педаль. То есть, нажимая на педаль сцепления, мы его выключаем.
Отпускаем — включаем.
Здесь у большинства учеников в голове срабатывает обратный триггер какой-то. Логика и жизненный опыт подсказывают, что если нажать, то это значит — включить. Нет.
Здесь наоборот: нажать — это выключить!
Сейчас попробуйте проверить себя: ответьте, в каких случаях мы выключаем сцепление, то есть нажимаем на педаль? Их всего три, этих случая.
Просто возьмите лист бумаги и напишите. Не подглядывайте. Потом проверьте. Ответ — ниже.
1. Нам надо переключить передачу, то есть соединить какие-то две шестерни. Но они сейчас находятся в разных состояниях, у них разные скорости вращения и, если мы попытаемся их просто так состыковать, они начнут биться зубьями друг о друга и могут разрушиться!
Чтобы этого не произошло, нам надо как-то уравнять их скорости, а для этого необходимо, чтобы ведущая шестерня была отвязана от двигателя.
Именно для этого мы выключаем сцепление.
После чего внутри КПП специальное устройство — синхронизатор — уравняет скорости вращения, и мы сможем безболезненно соединить наши шестеренки.
2. Нам надо остановиться. Что мы для этого делаем? Да: нажимаем тормоз. Педалью тормоза мы замедляем и останавливаем колеса. Посмотрите на схему: когда у нас все в этой схеме соединено, то вместе с колесами мы остановим и двигатель — он заглохнет.
А чтобы этого не произошло, надо его отсоединить от всей остальной механики — жмем сцепление.
3. Как почти любой механизм, двигатель требует смазки для безотказной работы. Когда он работает, моторное масло, находящееся внутри двигателя, с помощью масляного насоса циркулирует по специальным масляным каналам и поступает в те точки, где оно необходимо.
А что произойдет, когда мы заглушим двигатель и он некоторое время простоит? Правильно: масло стечет вниз, в поддон двигателя. И теперь, когда мы будем запускать двигатель, первые несколько секунд, пока масло протечет по всем каналам, он будет работать без смазки, то есть «насухую»! Понятно, что при этом износ деталей двигателя увеличивается очень сильно.
А теперь посмотрите еще раз на картинку.
Двигатель начинает работать, диски сцепления прижаты друг к другу, первичный вал КПП тоже начинает крутиться — и при этом масло, находящееся внутри КПП (да, там тоже масло — я же говорил: почти любой механизм требует смазки), тоже начинает подниматься по механизму КПП и смазывать его.
То есть двигатель при запуске, работая фактически в экстремальном режиме, испытывая масляное голодание, выполняет еще и работу по смазке КПП! Не лучше ли снять с него эту нагрузку? Как это сделать? Правильно: отсоединить от него КПП, нажав педаль сцепления.
Летом это еще не очень критично. А вот зимой, в мороз, масло в механической КПП становится очень густым, вязким, и провернуть все это хозяйство становится очень трудно.
Не будем нагружать двигатель без нужды, когда ему и так тяжело!
У меня в сильный мороз случалось и так, что, запустив двигатель, выждав несколько секунд, я отпускал педаль сцепления – и двигатель глох! Настолько масло в КПП становилось густым, что мотор не мог с ним справиться.

Ну и не забываем, конечно, что при запуске двигателя у нас может быть включена передача. И что произойдет, когда мы попытаемся его запустить, то есть будем его проворачивать? Автомобиль внезапно поедет!
Потому что запуск двигателя — это принудительное его проворачивание с помощью стартёра. Стартёр — это маленький, но очень сильный электромоторчик.
Когда-то, чтобы запустить двигатель, надо было проворачивать его коленчатый вал вручную, с помощью специальной пусковой ручки, которая вставлялась в двигатель. Это требовало хорошей физической подготовки и было сопряжено с довольно высоким травматическим риском. Такая ручка в просторечии называлась «кривой стартёр», потому что имела s-образную форму.
Несмотря на то, что электростартёр был изобретен на рубеже XIX–XX веков, пусковую ручку использовали еще очень долго – даже в советских «Жигулях» первых лет выпуска она использовалась как запасной вариант – если электрическая часть подведет. О грузовиках и говорить нечего. Даже была такая шуточная загадка: какой инструмент у хорошего шофера всегда ржавый? Ответ: ручка запуска. Это было связано с тем, что автомобиль приходилось постоянно обслуживать и ремонтировать, чтобы он работал безотказно, и ему не требовался этот инструмент.
15 июня 1911 года американский инженер Чарльз Кеттеринг продемонстрировал первый работоспособный электрический стартёр. Этот электромотор обладал небольшими размерами, что позволяло разместить его под капотом автомобиля, но в то же время имел мощность, достаточную для того, чтобы раскрутить коленчатый вал двигателя так, чтобы тот запустился. Работал он от электрического аккумулятора, а после запуска двигателя не останавливался, а продолжал работать, но выполнял уже обратную функцию: он становился генератором, который заряжал аккумуляторную батарею – ту самую, от которой только что питался. Хитро, правда?
В современных автомобилях стартёр и генератор – разные устройства, каждое из которых стоит на своем месте и выполняет свою узкую задачу: так оказалось надежнее.
Генри Лиланд, основатель и глава автоконцерна «Кадиллак», был первым, кто по достоинству оценил это новшество. Он запустил производство автомобилей Cadillac Model Thirty с рекламным слоганом:
«Абсолютно любой человек, независимо от физической силы или материального достатка, может легко запустить автомобиль с двигателем внутреннего сгорания без заводной ручки».
Результат его дальновидности вам известен.

Итак, если у нас включена передача, то при запуске двигателя автомобиль внезапно начнет движение. Чем это может грозить, думаю, объяснять не надо.
Это еще один аргумент в пользу выключения сцепления перед запуском двигателя. Надо сказать, что во многих современных автомобилях стоит защита: пока не выключишь сцепление, стартёр не заработает. Но пока не во всех.
Резюмируем.
Сцепление выключается в трех случаях:
1. Переключение передач.
2. Остановка автомобиля.
3. Запуск двигателя.

Всё, больше никогда мы эту педаль не трогаем.
Едем мы, например, со скоростью 30 км/ч, у нас включена вторая передача, и возникает необходимость снизить скорость до 20 км/ч. Такая скорость тоже в пределах второй передачи. То есть мы не будем останавливаться, не будем менять передачу — значит, и педаль сцепления мы не трогаем. Просто нажимаем педаль тормоза, снижаем скорость до необходимых нам двадцати — и продолжаем движение, поддерживая эту скорость с помощью педали газа.
Или так: едем по шикарной дороге со скоростью 130 км/ч — и вдруг пункт оплаты, шлагбаум, надо останавливаться. Нажимаем тормоз, снижаем скорость примерно до 20–30 км/ч — и только тогда нажимаем сцепление и дальнейшим нажатием на педаль тормоза останавливаем автомобиль.
Вы не поверите, но при таких действиях двигатель будет помогать нам тормозить, даже если включена самая высокая передача!
Возможно, вы уже слышали термин «торможение двигателем» — так вот это оно самое и есть: просто убираем ногу с педали акселератора и двигатель, замедляясь сам, начинает замедлять наш автомобиль.
Или вы не отпустили педаль акселератора? А чем же тогда вы нажимаете на педаль тормоза? Неужели левой ногой?
Если так, то немедленно встаньте, сделайте несколько глубоких вдохов и выдохов и скажите:
«Я НИКОГДА не буду нажимать на тормоз левой ногой! Обещаю и торжественно клянусь!»

Запомните: левая нога — только для педали сцепления! Педали газа и тормоза мы нажимаем только правой ногой, поочередно! Так мы делаем именно для того, чтобы избежать одновременного нажатия на обе этих педали.
Иначе, в самом деле, что же это получится: одной ногой мы будем заставлять автомобиль ехать, а другой — удерживать его. Ну куда же это годится? Тянитолкай какой-то будет!
Кстати, то же самое касается и автоматической трансмиссии: несмотря на то, что там всего две педали – газ и тормоз – и ног у нас тоже две, обе эти педали мы нажимаем только правой ногой, поочередно.
При езде на «автомате» левая нога в управлении автомобилем вообще не участвует. Нет педали сцепления – нет левой ноги. Можете ее хоть вовсе в окно выставить.
Про окно – это шутка была, конечно: про точку опоры помните? Да и зеркало себе закроете.




Настройка сиденья 

Как я уже говорил, обращаться с такой коробкой намного проще. Просто потому, что в ней передачи за вас будет переключать автоматика. И механизм сцепления там устроен иначе — не требуется нажимать педаль, чтобы его выключать.
Представьте, что у вас есть два вентилятора. Вы ставите их вплотную «лицом» друг к другу, включаете один, а второй при этом под напором воздушного потока начинает вращаться. Это аналог дисков сцепления, только они никогда не соприкасаются. А если поместить их в герметичную емкость и наполнить ее жидкостью, то передача вращения станет более эффективной. В случае же, если мы принудительно остановим второй, ведомый, вентилятор, то с первым ничего не сделается: он просто будет гонять жидкость сквозь лопасти второго. Эта штука, заменяющая механизм сцепления, называется гидротрансформатором.
А переключением передач займется электронный блок управления. Но, конечно, ему все равно надо будет дать команду: ехать вперед или назад.
Для этого у нас есть рукоятка селектора — устройства, которое и позволяет нам дать нужную команду электронике.
Посмотрите на фото. На нем вы видите уже знакомые вам пару букв — R и N. Они означают то же самое, что и на механике: реверс и нейтраль.
Также есть и еще пара основных позиций:
P — паркинг, то есть стоянка.
D — драйв, то есть, в переводе с английского, «ехать».
В положении «Паркинг» коробка передач сама зафиксирует автомобиль в неподвижном состоянии. Собственными средствами.
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Рукоятка селектора




Для включения нужного нам режима потребуется нажать на кнопку, чтобы разблокировать селектор. Без этой кнопки могла бы случиться очень большая неприятность: например, двигаясь вперед, случайным движением мы задели рукоятку и перевели КПП в положение «Назад»
Педалей — всего две: газ и тормоз. Когда у нас включен режим «Драйв», он же «Поехали», автомобиль начнет движение сразу, как только мы отпустим педаль тормоза.
Это обусловлено как раз особенностью наших «вентиляторов», заключенных в корпус гидротрансформатора.
Существуют и иные конструкционные варианты автоматической трансмиссии — например, то, что называется роботизированной КПП. Такая коробка в принципе не отличается от «механики» — там есть такие же диски сцепления, — но все действия, связанные с переключением передач и выключением сцепления, выполняются автоматикой.
Существует и такой тип трансмиссии, в котором вообще нет обособленных передач — это называется «вариатор».
Но все эти типы трансмиссии объединены общим обозначением: АКПП. Управляются они одинаково, поэтому для простого водителя, «немеханика», различий мы не станем делать.
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Педали
Как думаете, уже пора садиться в автомобиль? Ну давайте попробуем!
Садитесь, располагайтесь, чувствуйте себя как дома!
Для начала надо сделать так, чтобы вы не чувствовали себя в «прокрустовом ложе», когда всё вокруг очень тесно и требуется срочно укоротить ваше тело, чтобы поместиться в этом мизерном пространстве (вспомнилось про тигра из начала повествования, который может что-нибудь откусить), или, наоборот, маленьким Гулливером в стране великанов: всё на виду, но ни до чего дотянуться невозможно.
Современные автомобили позволяют разместиться в салоне так, чтобы вам было максимально удобно. Между прочим, от этого в огромной степени зависит безопасность движения!
В первую очередь надо настроить сиденье.
После того, как вы сели в автомобиль и закрыли дверь, нажмите на педаль сцепления (левой ногой, мы же помним, да?). Нога при этом должна быть немного согнута в колене. Не допускайте, чтобы нога была полностью вытянута — тянуться ногой к педали очень вредно для здоровья. Во всех смыслах.
Но и чрезмерный изгиб ноги в колене тоже недопустим, потому что так вы не сможете нормально оперировать педалью: ход педали довольно велик и, чтобы ее отпустить, придется сильнее согнуть ногу в колене, а если она у вас уже и так сильно согнута, то дальше она просто упрется коленом в рулевую колонку или приборную панель. Да и голеностопный сустав не резиновый.
Я слышал и читал рекомендации держать изгиб ноги под углом примерно в 120 градусов. И в автошколе, где вы учитесь или только собираетесь, наверняка есть плакат с картинкой на эту тему и этим «обязательным» углом. Сев в автомобиль, вы будете измерять этот угол? Интересно, чем?
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Давайте попробуем по-другому: нажмите на педаль сцепления. Нога немного согнута в колене? Хорошо. Теперь пробуйте, не отрывая пятку от пола, плавно отпустить педаль.
Заметили, что педаль сползает по стопе вниз? Это нормально.
Когда вы при движении отпустите педаль сцепления, не беспокойтесь, что она сползла: ведь вы ее уже отпустили и спокойно можете переставить ногу обратно в правильное положение.
Итак, двигаем сиденье вперед-назад, чтобы выставить оптимальное расстояние до педалей. В разных автомобилях сиденье двигается по-разному: где-то с помощью электропривода, где-то — простая механика. В нехитрых автомобилях среднего класса за это обычно отвечает металлическая скобка, которая находится впереди сиденья, внизу: тянете ее вверх, сиденье разблокируется — и выставляете его, как вам нужно.
Теперь — спинка сиденья. Вы, конечно, ставите ее как можно выше — обычно это так происходит у новичков. Поздравляю: вы только что обрекли себя на быструю усталость спины, излишнее напряжение в членах и, как следствие, излишнее напряжение всего вашего тела в целом, включая даже глаза!
Причиной такой установки спинки сиденья является подспудное желание видеть то, что находится непосредственно перед носом автомобиля, а это очень вредно: когда вы увидели что-то перед носом, вы уже опоздали: ничего сделать и никак отреагировать уже не получится.
А такая настройка спинки сиденья как раз и провоцирует вас смотреть туда, куда смотреть уже поздно. Вот такой порочный круг.
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Регулировка сиденья вперед-назад




Попробуйте поставить спинку сиденья так, чтобы вы сидели слегка откинувшись, даже, в некоторой степени, вальяжно (не переборщите!). Не надо пытаться увидеть нос своего автомобиля: вы должны увидеть опасность гораздо раньше, чем она появится перед носом — и у вас будет время на принятие решения! А значит, и смотреть нужно дальше вперед — нечего рассматривать капот. Вы его потом рассмотрите, когда успешно приедете, куда собирались. И увидите, что ничего нового там не появилось. Разве что птицы могли внести дополнения в виде пятен, но это уже не вопрос безопасности.
Сиденье настроили. Теперь можно настроить руль, если в автомобиле такая функция есть. Обычно сбоку или снизу на рулевой колонке расположен фиксатор: разблокируем, руками выставляем руль, как нам нужно, блокируем обратно.
Руль может регулироваться как по высоте, так и вперед-назад. Он не должен закрывать нам обзор дороги и не должен закрывать приборы.
Какие такие приборы?



Настройка зеркал 

А те самые, что мы видим на приборном щитке, — это то, что находится непосредственно за рулевым колесом (да, его еще так называют). Там у нас: спидометр — показывает скорость движения, тахометр — показывает количество оборотов двигателя, обязательно должен быть прибор, показывающий уровень топлива в баке, прибор, показывающий температуру двигателя. И еще разные символы, говорящие о состоянии различных систем автомобиля. Они бывают желтого цвета — предупреждают о возможных проблемах, и бывают красного цвета — говорят о проблемах, которые уже наступили и при которых дальше ехать нельзя.
Конечно, вы не сможете на первых порах постоянно следить за приборами, но хотя бы иногда на них поглядывайте! Например, стоя на светофорах.
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Регулировка спинки сиденья
Ремарка: стоя на светофоре, смотреть на спидометр не имеет смысла!

На картинке ниже вы видите приборный щиток.
Тахометр (красивый круглый прибор слева) показывает нам, что скорость вращения двигателя — примерно 700 оборотов в минуту.
Спидометр (не менее красивый и не менее круглый прибор справа) говорит, что наша скорость равна нулю: ну конечно, ведь фотография была сделана на стоянке — а как же иначе!
Температура двигателя — 90 градусов. Это нормальная рабочая температура для среднего автомобиля с четырехцилиндровым двигателем. Выше она подниматься не должна. Если такое произошло — у нас проблема в системе охлаждения двигателя!
Бывают двигатели, у которых рабочая температура выше – это уже моторы иных конфигураций и тепловых характеристик материалов, из которых они изготовлены: например, у меня был автомобиль с расположением цилиндров не в ряд, а V-образно. И рабочая температура его двигателя была 105 градусов.
Ладно, все, не отвлекаемся.

Уровень топлива — примерно половина бака.
Включен стояночный тормоз, не пристегнут ремень безопасности водителя и открыта левая передняя дверь.
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Приборный щиток автомобиля




Еще есть текущее время, температура воздуха, пробег — но об этом, думаю, подробности не нужны.
Обозрение приборов можно считать состоявшимся. А обозреваем мы их СКВОЗЬ руль — он сконструирован таким образом, чтобы не закрывать их.
Ну хорошо, и руль настроили. Можно ехать? Давайте попробуем.
СТОП! А что вы видите, сидя в автомобиле? Все, что впереди — отлично. Но вы уверены, что этого достаточно?
Вот вы начинаете движение от края проезжей части, смещаетесь левее — а если там кто-то едет? Вы его не видите и едете ему наперерез!
Для того чтобы видеть то, что находится сзади и по бокам автомобиля, у нас есть зеркала заднего вида. А чтобы видеть в них то, что нужно, их тоже надо настроить.
Так что ехать пока рановато, да?
Зеркало заднего вида было придумано, вы не поверите, на авторалли!
В начале 1900-х экипаж гоночного болида состоял из двух человек: пилота и механика. Во время заезда, пока водитель, держа под контролем все, что находилось впереди и преодолевая дорогу, что само по себе на автомобилях тех лет было нелегко, механик, он же штурман, который находился рядом, следил за ситуацией позади автомобиля и кричал в ухо пилоту, как надо ехать, чтобы не столкнуться с другими участниками гонки, а в случае необходимости был готов немедленно отремонтировать автомобиль. А ломался тот очень часто.
В 1911 году на гонке «Индианаполис 500» гонщик Рей Харроун решил рискнуть: его автомобиль Marmon Wasp был одноместным и за счет этого должен был обойти более тяжелых соперников.
Но отсутствие в экипаже механика – это всего лишь риск потерпеть поражение из-за неисправности, а вот езда без штурмана могла обернуться автокатастрофой: пилот не видел, кто движется сзади и по бокам!
Рей представил свое изобретение – зеркало, прикрепленное к автомобилю.
Что интересно, его не хотели допускать к старту именно из-за отсутствия второго члена экипажа. Это было требование безопасности: как иначе пилот мог узнать об объектах рядом с ним? Но после долгих споров наличие зеркала заднего вида все же позволило ему участвовать в гонке: устроители соревнования прониклись этой идеей.

Давайте настроим наши зеркала.
Во-первых, в боковом зеркале мы не должны видеть кусок асфальта рядом с машиной — помните, что, увидев что-то рядом с собой, мы уже опоздали?
Во-вторых, когда мы управляем автомобилем, нам совершенно незачем рассматривать небо.
Поэтому настраиваем зеркала так, чтобы видеть ДОРОГУ! Ту ее часть, которая находится позади и по бокам от нас. И чем больше дороги мы видим, тем лучше.
Лучше всего настроить так: в самом уголке зеркала мы видим самый краешек нашего автомобиля. Это поможет нам сориентироваться при маневрировании в ограниченном пространстве и не только.




[image: ]
Левое зеркало
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Правое зеркало
Например, при движении на стоянке, среди других автомобилей. Мы будем видеть расстояние до этих автомобилей и сможем скорректировать нашу траекторию.
Или на дороге: мы сможем увидеть, как далеко от нас находятся другие автомобили, линии разметки, края проезжей части.

Все остальное, что мы видим в зеркале, — это дорога!
Повторю: чем больше дороги мы видим, тем безопаснее наше движение!
Посмотрите, как хорошо видно дорогу в зеркалах на приведенных фото.
Именно такую картинку вы и должны видеть в ваших зеркалах!
Настроили? Отлично! А когда вы будете ехать, вы тоже будете голову наклонять так, как вы это делали только что, при настройке зеркал?
Теперь настройте их адекватно, эргономично. При взгляде в зеркало наша голова поворачивается в сторону зеркала, на полпути останавливается — дальше поворачиваются только глаза.
Собираясь посмотреть в боковое зеркало заднего вида, мы не наклоняем голову, не выкручиваем шею – мы примерно наполовину поворачиваем голову к зеркалу, а дальше поворачиваем уже только глаза.
Нельзя поворачивать только глаза: если с левым зеркалом, которое находится рядом с вами, такое еще может пройти безболезненно, то с правым – никак нельзя! Потому что, держа голову прямо и глядя в правое зеркало только переводя взгляд, вы будете очень сильно «косить глазами», а значит, очень сильно напрягать глазные мышцы. Это приведет к быстрой усталости глаз, но это еще не самое опасное: когда вы будете возвращать взгляд в нормальное положение, то есть прямо, глазам потребуется время для расслабления и адаптации. По собственному опыту (да, я специально проверял – можете проверить и вы) могу сказать, что это время может составлять больше секунды. Представляете, что может произойти на дороге за целую секунду? И все это время вы будете практически слепы!
Попробуйте на занятии во время движения просто закрыть глаза на секунду (только предупредите об этом своего инструктора!) – думаю, сразу станет понятно, как это страшно.

Боковые зеркала настроили. У нас также есть центральное зеркало — его еще называют салонным. Его поворачиваем так, чтобы по возможности полностью видеть заднее стекло автомобиля.
Все, зеркала тоже готовы.
Вы готовы ехать?
А ваш автомобиль готов к поездке?



Проверка исправности систем автомобиля 

Конечно, вы уверены в полной его исправности, но любое устройство рано или поздно ломается и поломки всегда возникают неожиданно. А значит, необходимо не просто быть уверенным, но убедиться в исправности различных систем автомобиля.
Во-первых, тормоза. Как их проверить? В обычных городских условиях, естественно, нет специального оборудования для их проверки. Поэтому проверка сводится к простому нажатию на педаль. Она должна нажиматься упруго и ни в коем случае не продавливаться до конца.
Если педаль «провалилась», то есть нажалась легко и до упора — все, никуда не едем: тормозов у нас нет!
Если при работающем двигателе педаль нажимается слишком туго, так, что почти невозможно ее продавить — никуда не едем: тормозов у нас практически нет!
Если педаль нажимается нормально, то в самом начале движения, когда наша скорость минимальна, нажимаем на нее: проверяем, как машина тормозит.
Во-вторых, рулевое управление. Большинство современных автомобилей оборудованы усилителем руля. Он бывает гидравлическим или электромеханическим — неважно. Главное, он служит для того, чтобы руль было легче поворачивать. И если он в машине есть, но не работает, то повернуть руль на месте или на малой скорости будет очень трудно — а для кого-то и вовсе невозможно.
Чтобы его проверить, достаточно повернуть руль, стоя на месте, вправо-влево на максимальную величину. Он должен поворачиваться равномерно легко, без посторонних звуков, каких-либо рывков, проскакиваний и прочего. Если же что-то подобное проявилось — усилитель руля неисправен и может полностью отказать в любой момент: ехать нельзя!
Также есть такое понятие — рулевой люфт. Это когда мы крутим руль, а колеса какое-то время еще не поворачиваются. Для легковых автомобилей по нормативам этот люфт составляет 10 градусов поворота руля. Но должен сказать, что если такой люфт вообще появился, то это значит, что неисправность уже есть! Неисправность или большой износ рулевого механизма.
Как мы проверяем наличие рулевого люфта? Придется выйти из машины, встать рядом с ней, поворачивать руль и смотреть, как ведет себя колесо. Естественно, перед каждой поездкой такую проверку мы не делаем, но хотя бы иногда ее надо проводить.
В-третьих, давление в шинах. Если оно не одинаковое, то управляемость автомобиля заметно ухудшится. Вы это сразу заметите.
А перед поездкой мы все проверяем давление в шинах как? Правильно — на глаз. Если одна из шин спущена, это, конечно, сразу будет видно. Но время от времени надо проверять давление в шинах более точно. Можно для этого купить в магазине специальный прибор — манометр, а можно воспользоваться манометром, встроенным в насос для подкачки шин.
В-четвертых, внешние световые приборы. Надо убедиться, что все лампочки у нас в машине работают. Ближний свет, дальний свет, габаритные огни, поворотники, противотуманные фары и фонари, фонарь заднего хода, стоп-сигнал.
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Задние габаритные огни. Помогают другим увидеть наш автомобиль в темноте




[image: ]
Задний противотуманный фонарь
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Фонари заднего хода
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Стоп-сигнал




Многие автомобили оборудованы системой оповещения водителя о перегоревших лампочках, но если такой системы нет — придется проверять визуально.
В-пятых, очиститель и омыватель лобового стекла. Представьте, что в дороге вы попали под дождь — а «дворники» не работают! Или дождь уже прошел и из-под колес других автомобилей летит грязь на ваше стекло — а помыть его нечем! Можно так ехать? Конечно, нет.
Наличие и уровень эксплуатационных жидкостей — моторное масло, охлаждающая жидкость, тормозная жидкость — это все тоже должно быть в норме.
Это масляный щуп — он служит для проверки уровня моторного масла. Для того чтобы проверить, вынимаем щуп, вытираем его насухо, опять ставим на место до упора — и снова вынимаем. Уровень масла на щупе должен быть между отметками «Минимум» и «Максимум». Эти метки могут выглядеть как риски (тонкие линии) поперек щупа, как небольшие прорези, или в виде рельефной выштамповки, как на приведенном фото.
Конечно же эту проверку мы делаем до того, как запустим двигатель, потому что в работающем двигателе масло циркулирует по системе и его уровень в поддоне будет ниже, а сам щуп будет забрызган маслом намного выше.
Бачок с охлаждающей жидкостью. На нем тоже есть такие отметки. Проверяем, когда двигатель не прогрет.
Этот бачок может иметь какую угодно форму: круглый, квадратный, еще какой-нибудь.
И расположение его под капотом может различаться.
Но всегда он сделан из полупрозрачного пластика — так, чтобы было видно, что там внутри — и всегда к нему подсоединено не меньше двух шлангов. Жидкость внутри всегда имеет какой-то цвет: желтый, зеленый, красный, синий.
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Масляный щуп
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Бачок с охлаждающей жидкостью




Теперь не ошибетесь, разыскивая его под капотом.
Бачок с тормозной жидкостью. Ее уровень должен быть около отметки «Максимум»! Если заметно меньше — лучше воздержаться от поездки, даже если тормоз работает нормально, и выяснить причину низкого уровня. Может быть, просто при замене жидкости ее залили недостаточно, а может быть, появилась утечка. В этом случае, конечно, ехать нельзя.
Раз в два-три года необходимо проверять состояние этой жижи. Она гигроскопична, то есть хорошо впитывает влагу из воздуха, а при большой концентрации воды начинает терять свои свойства.
Конечно, такие проверки никто не делает перед каждой поездкой, хоть этого и требуют правила безопасности. Но и совсем забывать о них нельзя.
Кажется, все.
Ну наконец-то! Неужели этот зануда наконец разрешил нам поехать?
ДА! Про ремень безопасности не забыли?
Даже в самых простецких современных автомобилях есть не только ремень безопасности, но и так называемый эйрбэг – подушка безопасности. Так вот при столкновении эта подушка, призванная защитить вас от удара о руль, выстреливает с огромной энергией! Это сделано для того, чтобы она успела раскрыться за сотые доли секунды. Ну а если вы не пристегнуты ремнем, то вместо того, чтобы оставаться на месте во время удара, вы полетите навстречу раскрывающейся подушке! В этом случае серьезные травмы вам обеспечены – были случаи, когда непристегнутому водителю или пассажиру подушка безопасности ломала шейные позвонки. Поэтому пристегиваться – ОБЯЗАТЕЛЬНО!
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Бачок с тормозной жидкостью
Многие считают, что пассажирам, сидящим на заднем сиденье, пристегиваться уж точно не нужно. Ну действительно: со всех сторон окружен металлом, спинками сидений – что такого-то?
В школе учились? Физику изучали? Про инерцию помним?
При резкой остановке, которая происходит при лобовом ударе, куда денется тело пассажира, сидящего позади водителя и не пристегнутого ремнем безопасности? Оно полетит! По инерции полетит вперед, туда, куда перед этим ехал автомобиль, причем полетит с прежней скоростью! И при этом снесет к чертовой матери спинку сиденья водителя вместе с самим водителем и просто раздавит его о руль! И подушка безопасности водителю уже не поможет.
Ну хорошо, а если это тело находится не позади водителя, а справа? Пусть даже на переднем пассажирском сиденье никого нет – само тело пострадает очень сильно.
Пристегиваться обязательно всем!




Начало движения. Учимся трогаться 

Всё, все нужные разъяснения сделаны, все настройки выполнены — пора уже ехать. Для этого надо запустить двигатель.
Как я писал выше, запуск двигателя — это принудительное его прокручивание, в современных автомобилях — с помощью электростартёра. Ну а как нам задействовать этот самый электростартёр? Какую-то кнопку нажать, какие-то провода соединить?
Любой человек, живущий в современном мире, так или иначе имеет дело с электричеством. Входим в помещение — включаем свет: ляпаем рукой по выключателю. Надо вскипятить воду — нажимаем на кнопку выключателя на корпусе чайника.
Для того чтобы включить стартёр, обычно поворачивают ключ зажигания.
Как можно увидеть на картинках (стр. 50–51), ключ можно повернуть в разные положения. До первого щелчка (или даже просто вставить ключ в замок) — включаются второстепенные системы автомобиля, такие как музыка, вентилятор, розетка, еще что-нибудь — это в разных автомобилях может различаться, и с этим вы разберетесь, когда уже будете эксплуатировать собственное авто.
Второй щелчок — это включение зажигания — то самое положение ключа, при котором двигатель у нас будет работать. В этом положении ключ будет находиться всегда, пока мотор работает. И вот мы повернули ключ, включив зажигание — а ничего не произошло!
Для того чтобы наш стартер начал крутить двигатель, надо повернуть ключ еще дальше. И там уже не будет никаких щелчков — просто поворачиваем ключ вправо до упора и, дождавшись звука двигателя, отпускаем ключ. Он сам под действием пружины вернется в положение «Зажигание». Здесь важно не держать ключ в положении запуска долго: когда двигатель уже запустился, а мы все еще держим ключ, стартер продолжает работать, испытывая нагрузки, на которые не рассчитан, и начинает выходить из строя.
Услышали, что двигатель заработал — отпускаем ключ!
Многие автомобили оборудованы различными системами защиты от возможного непреднамеренного повреждения стартёра.
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Положение 1
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Положение 2
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Положение 3




Например, на момент написания этой книги я владею автомобилем, в котором можно держать ключ в положении запуска сколь угодно долго — если мотор уже запустился, то стартёр автоматически отключается. И наоборот: можно повернуть ключ и сразу его отпустить, а электроника сама будет командовать стартёру, как долго ему нужно работать, чтобы мотор запустился.
А бывает, что и вовсе двигатель запускается нажатием кнопки и при этом ключ вообще не нужен: автомобиль «узнает» нас чуть ли не по запаху!
На самом деле, конечно, он узнает нас по электронной метке, которая, например, лежит у нас в кармане.
Можно еще много рассказать о системах удаленного запуска – например, с мобильного телефона, пульта сигнализации, но их так много, что этому можно посвятить огромный многотомный роман – Лев Толстой позавидовал бы!
А здесь и сейчас нам это не очень нужно, правда?

Нам уже ехать пора.
В 1968 году в Вене была принята Конвенция о дорожном движении. Она определила основные принципы безопасности, которых должны придерживаться водители всех стран.
Хочу привести выдержку из нее, она будет полезна.
«Статья 7. Общие правила
1. Пользователи дороги должны вести себя таким образом, чтобы не создавать опасности или препятствий для движения, не подвергать опасности людей и не причинять ущерба государственному, общественному или частному имуществу.
2. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что пользователи дороги не должны стеснять дорожное движение или ставить под угрозу его безопасность, бросая, складывая или оставляя на дороге предметы или материалы, или создавая на ней какие-либо другие препятствия. Пользователи дороги, которым не удалось избежать создания такого препятствия или такой опасности, должны принять необходимые меры для возможно более быстрого их устранения и, если они не могут сделать это немедленно, для предупреждения о них других пользователей дороги.
Положения этого пункта, которые в Конвенции являются рекомендациями, будут обязательными (пункт 5 Европейского соглашения от 01.05.71).
3. Водители должны проявлять повышенную осторожность в отношении таких наиболее уязвимых участников дорожного движения, как пешеходы и велосипедисты и, в частности, дети, престарелые лица и инвалиды.
4. Водители должны стараться, чтобы их транспортные средства не причиняли неудобства пользователям дороги и людям, проживающим в придорожных владениях, в частности, не создавали излишнего шума, не поднимали пыли и не выбрасывали выхлопные газы, если этого можно избежать.».

Это не правила дорожного движения — это база, фундамент, на котором построены ПДД разных стран, основополагающие принципы безопасности дорожного движения. Их даже запоминать не нужно — это то, что должно сидеть у нас внутри всегда, без чего вообще невозможно жить на дороге!
Поехали!
Но куда? Вы собираетесь начать движение, но перед вами стоит автомобиль. И сзади — тоже. Вы уверены, что вот сейчас повернете руль, нажмете на газ и спокойно уедете? Думаю, нет. Вероятно, придется сдать немного назад, чтобы было больше места для выезда. А сколько места сзади? Насколько можно откатиться назад? Глядя в зеркала, определить довольно затруднительно, особенно новичку. Придется выключить передачу, включить ручник, отстегнуться, выйти из машины и посмотреть. А потом все в обратном порядке. Ничего страшного, конечно, в таких действиях нет, но ведь неудобно, правда? Может, лучше было посмотреть перед тем, как садиться?
Перед тем, как сесть в автомобиль, лучше посмотреть, как будем выезжать: сколько места у нас спереди, сзади, по бокам. Опытный водитель оценивает это все, даже не задумываясь.
Ну вот, посмотрели, сели в машину и поехали уже. И сразу приехали. То есть заглохли. Забыли, как надо отпускать педаль сцепления? Ладно, не расстраивайтесь, это почти всегда и у всех так! Одно дело на словах, совсем другое — на практике.




Вспоминаем: пятка стоит на полу, стопа не спеша поднимается — вот оно! Точка схватывания! Машина поехала! Придержали педаль на пару секунд — готово, мы едем!
Первый шаг в укрощении страшного железного зверя сделан!
Вы уже почувствовали себя Властителем Судеб? Нет еще? А зря. Или все-таки почувствовали? Тоже зря.
И то и другое – одновременно правильно и неправильно.

Вы должны испытывать уверенность в себе. Но вам очень повредит самоуверенность!

Так, как вы только что поехали — на холостых оборотах, без газа, — допустимо только на учебной площадке. Ну сами оцените: какая у вас скорость? И какая скорость будет у других автомобилей, которые по-настоящему едут по дороге?
Что такое «холостые обороты»? Это когда вы сидите в автомобиле (или не сидите, а гуляете рядом с ним, а машина стоит на «ручнике»), двигатель работает, на педаль газа никто не нажимает, и он тарахтит себе потихоньку, не выполняя никакой полезной работы, — то есть тарахтит вхолостую. Отсюда и название. Это практически бесполезная работа двигателя. Однако мы иногда все равно оставляем его работать, когда находимся в автомобиле, но никуда не едем, чтобы действовали различные второстепенные системы: например, обогреватель, когда на улице холодно, или, наоборот, кондиционер — когда жара.
Скорость вращения двигателя на холостом ходу равна примерно 500–800 оборотам в минуту — точное число зависит от разных факторов: производителя, формы построения двигателя, его характеристик и прочих, очень индивидуальных, моментов.
Когда вы только начали обучение, то на первых порах вы будете ездить именно так: не трогая педаль акселератора, потихоньку осваивая возможности автомобиля в плане его маневренности и привыкая к работе и «характеру» педали сцепления. Это полезная практика: так вы сможете прочувствовать работу механизма сцепления.
Но на дороге, в условиях реального дорожного движения, такое недопустимо! Чтобы ездить по дороге, обязательно надо научиться оперировать педалью газа.
Представьте: вы подошли к некоему старинному зданию с огромными, массивными дверьми. Вы пробуете открыть такую дверь – а она очень тяжелая, не поддается. Не заперта – просто очень тяжелая. Тогда вы толкаете ее плечом или рукой «с размаху» – и получилось.
Вот и двигателю тоже нужен такой «размах», чтобы он смог уверенно сдвинуть нашу тяжелую железяку с места, заставить ее поехать. Но он же не может разбежаться – у него нет ножек! Поэтому таким «размахом», или «разбегом», для него будут… большие обороты!
А чтобы он достиг больших оборотов, мы что делаем? Правильно: нажимаем педаль акселератора.

Не надо нажимать на газ «от всей души» — не нажимайте педаль до упора, как говорят, «в пол». Чтобы уверенно тронуться с места, нам хватит двух тысяч оборотов (смотрим на тахометр). Можно чуть больше. Не зацикливаемся на этом. Отпускаем педаль сцепления — и вот мы поехали! Или нет?
Легкая досада: мы опять забыли, что педаль сцепления надо отпускать не сразу.
То есть надо одновременно держать педаль газа, чтобы были нужные обороты двигателя, и при этом отпускать педаль сцепления так, как мы уже почти усвоили это в теории.
Ничего, сейчас все получится!
Продолжаем.
Немного газа, потом слегка, до начала схватывания, отпускаем сцепление — едем. И никто же вас не заставляет продолжать давить на педаль газа! Теперь, когда вы уже поехали, именно этой педалью вы регулируете свою скорость!
При начале движения большинство учеников допускают одну и ту же ошибку: нажав на педаль газа, человек слышит, как двигатель начинает работать громче, пугается… и бросает педаль. А вместе с педалью газа бросает и педаль сцепления. Ведь он уже начал отпускать ее — и теперь продолжил это делать, только синхронно с газом, то есть резко. И что получается? Мало того, что газа нет, так еще и сцепление брошено. Конечно, двигатель заглохнет.
Еще раз: не надо пугаться звука двигателя!
Можете даже, с разрешения инструктора, на стоящем автомобиле попробовать нажать газ до упора. От этого двигателю не станет плохо: современные автомобили устроены так, что электроника не позволит повысить обороты до запредельных величин. Но это позволит вам услышать двигатель так, как он может гудеть на действительно высоких оборотах, и не пугаться этого звука, когда он в пределах нормы.
Пробуйте, начав движение, нажимать и отпускать педаль газа.
Попробуйте теперь так: тронулись с газом — сразу нажали сцепление, отпустив газ, и мягко — тормоз. Не получилось с первого раза мягко? Ничего — получится со второго или третьего. Не получается нажать на тормоз мягко — нажимайте на него нежно.
Просто разные люди по-разному понимают слова «мягко», «нежно», но что-то из этого вам обязательно подойдет – проверено практикой!

А если серьезно — на прямом участке дороги неплохо было бы поэкспериментировать: немного разогнавшись, нажимать на педаль тормоза с разным усилием. Сначала с небольшим, едва касаясь педали, потом — посильнее, еще сильнее.
Не бойтесь экспериментировать в пределах разумного. А эти пределы вам подскажет ваш инструктор.

Остановились. Повторяем все сначала. Потом — еще раз. И еще столько раз, сколько потребуется.
Старайтесь добиться плавности движений. А кто у нас главный враг плавности движений? «Каменный гость». И заметьте: Пушкин здесь совершенно ни при чем!
Если ваши мышцы окаменели, делать плавные д вижения не получится.

Помните, что напряжение в ногах мешает вам нормально оперировать педалями: вы их просто не чувствуете, потому что ноги окаменели! Что может почувствовать камень?
НЕ НАПРЯГАЕМ НОГИ!
Помните, что напряжение в руках мешает вам рулить: вместо того, чтобы спокойно и плавно повернуть руль, вы пытаетесь пересилить, победить свои руки, а они не слушаются, потому что окаменели!
НЕ НАПРЯГАЕМ РУКИ!
Помните, что напряжение мышц туловища не дает вам даже дышать нормально!
НЕ НАПРЯГАЕМСЯ ВООБЩЕ!
Конечно, справиться с напряжением на первых порах практически невозможно и оно непременно будет сопровождать вас в начале вашего обучения (а ведь это похоже на вызов! Сможете на него ответить?) Просто старайтесь периодически напоминать себе об этом. Сделайте зарубку в голове. А если попадется хороший инструктор, то и он будет вам об этом напоминать.
Между прочим, правильная настройка сиденья, о которой я говорил ранее, в немалой степени помогает победить это зловредное напряжение!
Итак, у нас наконец-то получилось плавно тронуться и поехать. Поздравляю!
А куда, собственно, мы едем? Перед нами бетонный забор! Или другой автомобиль!
К сожалению, довольно часты такие ситуации, когда начинающий водитель, внезапно увидев опасность, впадает в кратковременную панику и начинает делать совсем не то, что нужно.
И будет очень хорошо, если в такие ситуации вы попадете во время обучения с инструктором, на оборудованном автомобиле – ведь тогда почти наверняка вы уже не попадете в них в реальной жизни. Конечно, если инструктор будет хороший и сумеет объяснить, что пошло не так. Ну а если это будет очень хороший инструктор, то он не просто объяснит, а поможет вам самим найти ответ, что вы сделали неправильно.
Всегда старайтесь найти ответ сами – тогда вы его прочувствуете! А заодно поможете своему инструктору.

Спокойно, без паники! Не забываем, что это МЫ управляем автомобилем, а не ОН — нами! У вас под рукой (точнее, под руками и ногами) есть все необходимое.
Сцепление — тормоз, если что-то пошло не так!
И сразу становится как-то неудобно и неуютно: вдруг кто-то увидел нашу неудачу? Что он подумает?
Пару дней назад захожу в подъезд – там девчонка, школьница, ждет лифта. И поет. Поет громко, во весь голос. Не стесняется. Еще и записывает себя на диктофон и сразу прослушивает. Видимо, репетировала что-то. Я, конечно, оставался безучастным, но, обладая музыкальным слухом, естественно, оценивал ее вокальные способности. Про себя.
Для чего я об этом рассказал? Для того, чтобы вы поняли: не надо стесняться! Уж если десятилетняя школьница, понимая необходимость, не стесняясь, делает то, что нужно, то вам, взрослому человеку, тем более ни к чему подобные рефлексии! Не надо думать о том, что кто-то косо посмотрит на ваши попытки и скажет что-то неприятное! Да пусть говорит! Либо это прохожий, который сам не умеет водить автомобиль, либо водитель, который только недавно овладел начальными навыками управления – и неизвестно, насколько хорошо, – но уже ощутил себя мастером, постигшим дзен! Иногда, конечно, бывают в этой роли и опытные водители, но это уже люди из той категории, что всегда и всем недовольны – стоит ли на них обращать внимание? Вот именно.
А настоящий водитель посмотрит на ваши усилия и затруднения – и оценит их про себя! А при необходимости и поможет советом.




Не надо бояться ошибок: это неотъемлемая часть любой учебы, их при обучении допускают все и всегда! Допустив ошибку, не надо посыпать голову пеплом – надо анализировать и делать выводы: что пошло не так, почему, где была ошибка – работать над этим!

Итак, мы уже поняли: МЫ управляем автомобилем, а не ОН — нами! Помните, что вы — укротитель железного зверя?
МЫ УПРАВЛЯЕМ АВТОМОБИЛЕМ, А НЕ ОН — НАМИ!
А чтобы управлять, как писал Булгаков, надо иметь хоть какой-нибудь план. Не на триста лет, конечно, — в случае с автомобилем это ближайшие десять-двадцать секунд.
Вот вы собрались начинать движение — сначала посмотрите, куда вы поедете!
Всегда смотрите, куда собрались ехать! Это аксиома, это то, без чего вообще невозможно никакое осмысленное движение!
Опытный водитель, прочитав это, скажет: «Да об этом даже и говорить не имеет смысла – как можно ехать не глядя?» Увы, начинающие водители часто допускают такую ошибку: смотрят туда, откуда может грозить опасность, но не видят то, для чего они сами представляют опасность!

И вот мы поехали. Едем только прямо? Ну да — первые сто-двести метров. Или даже меньше. Потом, если надо, едем обратно, так же по прямой, развернувшись с активным участием инструктора — то есть попросту он за вас руль поворачивал. Но ведь надо уже и самим начинать рулить!



Работа глазами 

Как мы рулим, какие движения руками делаем при рулении? Ну, допустим, нам надо сразу и быстро повернуть руль на максимальную величину. И мы начинаем, двигая руками вертикально, попеременно вверх-вниз, быстрыми движениями пытаться повернуть руль, куда нам надо. При этом движения руками ограничены очень малой областью — где-то четверть окружности руля, а то и меньше.
Иногда говорят, что ученик готовится в доярки — и правда, такие движения руками напоминают движения при дойке коровы!
Я обычно, когда у меня ученик так делает, шучу, что он готовится в водители троллейбуса — там из-за размеров рулевого колеса приходится дергать руками именно так.
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Как же правильно?
На приведенных фото мы делаем поворот налево.
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Руки лежат на руле в районе подрулевых переключателей.
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Поворачиваем руль одной рукой настолько, насколько это возможно без превращения руки в веревку,
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после чего перехватываем руль другой рукой так, чтобы она как бы перекрыла первую, крест-накрест,
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и уже ею продолжаем поворачивать руль.
А первая рука у нас уже свободна — можно ее опять положить на руль и продолжать рулить!




Такая техника руления очень хороша при прохождении поворотов с малым радиусом, когда нужно быстро повернуть руль.
И конечно, эту технику желательно отработать и наработать на стоящем автомобиле!
Так что не спешите немедленно ехать и сразу рулить — попрактикуйтесь хотя бы несколько минут поворачивать руль. Поверьте, плохо от этого никому не будет!
Потом, уже двигаясь по автодрому (площадке), вы отработаете эту технику в движении.
Есть и другой вариант техники быстрого руления, похожий внешне, но имеющий отличие от первого. К такой технике, хоть внешне она и похожа на первую, приучить себя немного труднее. И нужна она больше профессиональным автомобилистам-спортсменам — гонщикам, потому что позволяет экономить доли секунды при маневрах.
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Руки лежат на руле в районе подрулевых переключателей.
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Поворачиваем руль так, как описано в первом способе.
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Но после этого вторая, свободная рука перехватывает руль не над, а под первой рукой.
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То есть получается тоже крест-накрест, но при этом движение свободной рукой становится чуть короче.




В условиях мирной городской езды и первый вариант вполне приемлем.
Но никто вас не ограничивает: при желании, конечно, освойте оба варианта. Это будет полезно.
Есть и еще одна техника руления: одной рукой.
На фотографиях ниже показан поворот направо. Кладем руку на руль основанием ладони и, слегка нажав на него, делая рукой круговое движение, поворачиваем.
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В автомобиле, оснащенном усилителем руля, так можно повернуть, даже стоя на месте! Представляете? Одной рукой, ничего не перехватывая, не занимая вторую руку!
Второй рукой в это время можно делать еще что-нибудь полезное: женщинам – красить губы помадой, мужчинам – бриться.
Шучу опять, конечно.

Но такая техника руления допустима только на минимальных скоростях!
Потому что при этом контакт руки с рулевым колесом очень слаб и любая неровность на дороге — яма, кочка, камень — может заставить руль просто вырваться из-под вашей руки.
И вот, наконец-то, инструктор дал нам добро на выезд в эти страшные и непонятные дорожные реалии!
Минуточку: а такие ли уж они страшные и непонятные?
Ну сами посмотрите: под вами железный зверь, который весит больше тонны — а вы уже его обуздали! У большинства водителей — примерно такие же «кони» под седлом. Вы практически на равных! И, что очень важно, вы с ними равны в правах на дороге!
Ну перестаньте бояться и начните уже, наконец, просто жить на дороге, не чувствуйте себя здесь в гостях — вы дома! И начните получать удовольствие от того, что вы укротили этого тигра!
ВНИМАНИЕ: предыдущая фраза может стать причиной вредоносной эйфории, погубившей многих «домашних гонщиков»!
Но это же не про вас: вы еще только начинаете свои городские поездки, даже на газ нажать страшно, правда?
Свершилось: мы поехали по настоящей дороге!
То есть не поехали, а только начинаем движение от края проезжей части. И сразу откуда-то сзади — сигнал! Почему? Потому что мы посмотрели в левое зеркало — а ведь оно у нас правильно настроено, да? — и увидели, что там кто-то где-то есть, но далеко. Успеем.
И не успели. Мы увидели в зеркале автомобиль, даже сумели понять, что он далеко от нас, но…
С какой скоростью он едет — успели понять? НЕТ! А между тем, пока вы начинали движение, этот автомобиль оказался уже близко.
Ошибка в том, что вы посмотрели в зеркало всего один раз. Вы увидели фиксированную картинку: где-то далеко что-то есть. И вам даже в голову не пришло, что все может измениться очень быстро! То есть вы никак не прогнозировали ситуацию.
Прогнозировать ситуацию – это сначала увидеть и понять, что происходит, а потом понять, что будет происходить дальше.

Для того чтобы понять, что произойдет дальше, надо увидеть и понять, что происходит сейчас, сию секунду. Рассматривая конкретно описанную выше ситуацию: вам надо было работать глазами.
«Работа глазами» – неофициальный термин, который я услышал от моего хорошего знакомого, Геннадия Борисовича Громоковского. Этот человек сделал очень много для безопасности дорожного движения. В частности, он много лет составлял, вносил дополнения и изменения в экзаменационные билеты, по которым вы будете сдавать теоретическую часть экзамена в ГИБДД. Я и сам когда-то сдавал экзамен по его билетам.
Очень жаль, что с тех пор, как он перестал заниматься этими билетами, их качество заметно упало.
Хороший водитель, управляя автомобилем, работает глазами всегда. Постоянно. С накоплением опыта это начинает происходить уже неосознанно, рефлекторно.

Так что же такое работа глазами? Надо смотреть не один, а несколько раз, поочередно, в тех направлениях, откуда может грозить опасность.
Вы всегда должны понимать, откуда может грозить опасность!
В случае с началом движения от края проезжей части это происходит так: смотрим вперед — в зеркало — вперед — в зеркало — вперед — в зеркало. Все это с частотой примерно в одну-две секунды. То есть за этот период вы должны посмотреть в оба направления.
На рисунке показаны направления, которые мы должны контролировать при начале движения.
На левом — направления движения автомобилей, на правом — куда надо смотреть, чтобы избежать беды.
Потренируйтесь работать глазами прямо сейчас: когда вы будете в автомобиле, надо будет уже не тренироваться, а делать.
Зеркала у вас слева сейчас, конечно, нет, но найдите глазами что-нибудь, что находится примерно там, где оно будет.
Если у вас в распоряжении есть компьютер и смартфон — это здорово поможет. Можно запустить на них разные видео, лучше без звука — и тренируйтесь. Но и без них, имея перед глазами даже статичную картинку, тоже можно приучить свой мозг быстро переключать внимание с одного на другое.
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И, разумеется, надо не только посмотреть, но и увидеть то, что будет в каждый момент работы глазами!
Вы должны не просто смотреть, но видеть!
Водитель должен видеть все, что видно, – такое короткое наставление, в числе прочих, я даю моим ученикам.
Ну и можно добавить: что не видно – надо сделать видным. Насколько это возможно. Об этом тоже будет чуть позже.
Главная цель работы глазами – очень простой, но очень важный принцип:




Я вижу, куда еду, и знаю, что это безопасно!




Еду прямо – вижу и знаю, что это безопасно!
Еду вбок – вижу и знаю, что это безопасно!
Еду назад – вижу и знаю, что это безопасно!
Поворачиваю, двигаясь задним ходом, – значит, еду одновременно и назад, и вправо, и влево – и вижу и знаю, что это безопасно!
Что это такое страшное было в последнем пункте – расскажу дальше.

Про «рулевый» сок. Иногда нам бывает нужно получить немного лимонного сока. В чай добавить или еще в каких-нибудь кулинарных целях. Что мы для этого делаем? Берем половинку лимона и сильно сдавливаем ее в руке.
Сейчас, когда вы впервые поехали по дороге, ничто не напомнило вам о таком способе получения лимонного сока?
Не надо пытаться выдавить сок из руля — его там нет!
Для чего вы так сильно сжали руль в руках? Думаете, он вырвется и убежит? Уверяю вас: точно нет.
Выше я уже сказал, что напряжение в руках будет мешать вам рулить, потому что, вместо того, чтобы поворачивать руль, вы будете бороться со своими непослушными руками.
А теперь еще добавлю, что напряженные руки будут сами по себе немножко поворачивать руль — траектория движения автомобиля будет меняться, вы будете пытаться ее восстановить напряженными руками, в результате чего она изменится в другую сторону чересчур сильно, вы опять будете ее поправлять… Так и будете постоянно подруливать, в результате чего автомобиль будет у вас «гулять» вправо-влево.
Не мешайте автомобилю ехать прямо!
Из описания техники руления одной рукой вы уже поняли, что руль поворачивается очень легко — не надо прикладывать к нему титанических усилий, поэтому и напрягать руки тоже не следует.
Проведите еще один эксперимент, но только с разрешения инструктора и при его обязательной подстраховке: на ровном и прямом участке дороги попробуйте совсем отпустить руль. Вы увидите, что автомобиль едет прямо и даже не думает менять траекторию!
Более того, знающие водители, заканчивая поворот, для того, чтобы вернуть колеса в прямое положение, намеренно отпускают руль — и он сам поворачивается вместе с колесами, вставая в положение «прямо»!
Это обусловлено устройством передней подвески автомобиля.
Вы когда-нибудь видели в супермаркете тележку на колесиках? Ах, да: мы же с вами даже вместе ей воспользовались в начале книги, когда говорили о сцеплении!
Так вот, когда вы толкаете эту тележку прямо, все ее колеса занимают одинаковое положение и располагаются тоже прямо и даже не думают куда-то поворачивать. Если они исправны, конечно. Ровно то же самое происходит и в передней подвеске автомобиля: когда он движется прямо, его передние колеса без принуждения, сами по себе, выстраиваются в прямое положение, потому что они закреплены по тому же принципу, что и в магазинной тележке! А прямо он начинает двигаться сразу, как только мы перестаем заставлять его поворачивать – за это ответственна инерция. Конечно, в автомобиле все это устроено гораздо сложнее, неизмеримо больше деталей, но принцип от этого не меняется.

Итак, мы поняли: не надо сжимать руль что есть силы — задушить его вы все равно не сможете, а себе навредите.



Переключатель указателей поворотов 

Вы едете по дороге, имеющей некоторое количество полос движения. Естественно, вы занимаете только одну из них. Ой ли? Вы уверены, что ваш автомобиль находится точно на полосе?
Посмотрите в зеркала. В них, помимо прочего, можно увидеть линии разметки или иные границы вашей полосы движения. И вы увидите, что линия разметки слева от вас оказалась очень далеко, а линия справа — вплотную к машине!
Дело в том, что вы инстинктивно стараетесь разместить себя на середине полосы, забывая, что сами-то сидите в автомобиле не посередине!
И поэтому, когда вы находитесь в таком, казалось бы, безопасном положении, машина оказалась сильно смещена вправо и уже почти вылезла на соседнюю полосу. А там кто-то едет.
Вот и еще одна необходимость работы глазами. Нам нужно постоянно контролировать наше положение относительно границ полосы, на которой мы находимся.
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Машина смещена вправо




Если вы видите в зеркалах это — все хорошо.
А если такая картинка — есть повод насторожиться: вы находитесь слишком справа!
Опытный водитель, конечно, делает это, даже не замечая своих действий, потому что он себя к этому уже приучил, причем сам не заметил, как это произошло. То же самое ждет и вас — сами не заметите, как начнете видеть на дороге всё.
Частая ситуация: по стороне встречного движения едет автомобиль, мы видим, как он приближается, кажется, что он слишком близко и сейчас произойдет что-то ужасное…
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Но у нас есть линия разметки между встречными потоками. Посмотрите, как этот автомобиль расположен относительно этой линии, а потом посмотрите в левое зеркало на эту линию – где вы сами находитесь. И окажется, что оснований для беспокойства нет: расстояние между автомобилями весьма велико!
Когда-то я, будучи начинающим водителем, придумал для себя такую маленькую хитрость: сначала выставляю автомобиль примерно посередине полосы, а потом отмечаю для себя, где находится линия разметки относительно какого-нибудь элемента машины— края лобового стекла, «дворника» или еще чего-то подобного. И придерживаюсь такого положения.
Это наивно, забавно и бессмысленно! Ведь мы не сидим за рулем неподвижно: например, наклонили голову – и уже этот наш ориентир сместился.

А вот что можно использовать: находясь на полосе движения, мысленно разделите ее на три части. Одна треть — слева от вас, остальное — справа. Для полосы стандартной ширины это вполне подходит — ваш автомобиль будет если и не точно посередине, то в любом случае на безопасном удалении от границ соседних полос.
Ну а что делать, если на дороге совсем недавно поменяли асфальт и разметку просто еще не нанесли?
Практика такова, что дорожное покрытие чаще всего меняют именно по полосам. То есть меняют асфальт сначала на одной полосе, потом принимаются за другую. И когда покрытие уже полностью обновлено, между полосами остаются технологические швы — тонкие линии, по которым можно определить границы полос. Часто это здорово помогает на широкой дороге.
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Мысленно делим полосу на три части




Но нельзя забывать, что такое правило соблюдается не всегда. И чтобы понять, можно ли довериться этим швам, надо убедиться, что они действительно соответствуют ширине полос. Для этого достаточно посмотреть на любой легковой автомобиль впереди — как соотносятся его ширина и ширина предполагаемой полосы? Ведь вы буквально минуту назад ехали там, где эти варвары еще не успели уничтожить старый асфальт вместе с разметкой. А значит, сможете понять и оценить ширину того и другого.
Нет автомобиля впереди? Зеркала в помощь! Вы же смотрите в них регулярно, я надеюсь?
Сделаем передышку. Поговорим про всякие интересные и непонятные ручечки и кнопочки.
Вы заметили, что под рулевым колесом есть две рукоятки? Конечно же, заметили. Для чего они?
Эти рукоятки называются подрулевыми переключателями. Для начала попробуйте их подвигать вверх-вниз и вперед-назад. Что-то включается при этом.
Левый переключатель отвечает за указатели поворотов — огни желтого или оранжевого цвета по углам и по бокам автомобиля. Когда мы их включаем, они начинают мигать с той стороны автомобиля, куда мы собрались поворачивать или перестраиваться. Как они включаются?
Если вам сказали, что вверх – это указатель поворота направо, а вниз – налево, то немедленно выбросите это из головы!
Это, конечно, соответствует действительности, но все равно забудьте эту информацию: она вам только навредит!
А может, вниз – направо, а вверх – налево? Вот уже и запутались. Сколько раз я это видел!

Дело в том, что этот переключатель специально сделан так, чтобы водитель не путался в выборе включения того или иного указателя поворота. И сделано это так, чтобы было интуитивно понятно: куда крутим руль, туда и включаем «поворотник».
То есть он включается не «вверх-вниз», а по ходу поворота руля.
Представьте, что поворачиваете руль, например, влево, и при этом оттопыренным пальцем как бы цепляете этот переключатель. Вот. Собственно, и вся логика: куда руль крутить, туда и поворотник включать!
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Левый подрулевой переключатель




Только не забываем, что поворотник мы включаем до того, как начнем крутить руль!
Вы должны быть максимально предсказуемы на дороге – другие участники движения должны видеть, что вы делаете, и понимать, что вы собираетесь делать дальше.
В Правилах дорожного движения сказано так: световой указатель поворота должен быть включен заблаговременно. И никак не объясняется, как именно «заблаговременно». Это потому, что никак это объяснить и не получится: для каждой ситуации «заблаговременность» разная. Где-то можно включить поворотник за сто метров до поворота и это будет нормально, а где-то и за двадцать метров – рановато.
Во-первых: если есть поворот, куда вы не собираетесь, то и поворотник включать не следует. Это логично, да?
Во-вторых, я даю ученикам такой универсальный совет: просто представь себя на месте другого водителя – что он подумает, увидев твой поворотник? Причем анализировать он будет не только сам факт включения поворотника, но и вашу скорость.




Кнопка аварийной сигнализации 

Еще на левом переключателе, как правило, находится выключатель дальнего света. А бывает, что и ближнего. Дело в том, что организация второстепенных систем автомобиля никак не стандартизирована и может различаться. Чтобы понять, как это работает именно на вашем авто, надо будет всего лишь прочитать инструкцию.
Переходим к правому подрулевому переключателю.
Он, как правило, отвечает за чистоту нашего лобового стекла.
То есть включает стеклоочиститель. И включается он, сами понимаете, движением переключателя либо по часовой стрелке, либо против. Причем как именно это включается — надо пробовать: в разных машинах по-разному. Вот сядете в машину — и попробуете.
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Левый подрулевой переключатель




Как правило, стеклоочистители (их еще называют «дворниками») работают в нескольких режимах.
Прерывистый режим: один раз сработали — подождали — еще раз сработали — и так далее. Это для слабого дождика.
Непрерывный режим — для осадков уже более серьезных, когда надо удалять воду с лобового стекла постоянно.
Ускоренный режим — это уже для очень сильного ливня. Такого, при котором выезжать куда-либо вообще не стоит, но если он застал вас в дороге, то доехать все же придется.
Есть еще и стеклоомыватель — устройство, разбрызгивающее воду или специальную моющую жидкость на лобовом стекле.
На следующей картинке — переключатель внешних световых приборов и регулятор направления ближнего света.
Сейчас у нас включен ближний свет фар.
Обратите внимание, что, когда мы его включали из положения «0», мы прошли через положение «Габаритные огни».
Такая схема включения головного света (то есть того, что в «голове» автомобиля — передней его части) присуща всем современным автомобилям.
То есть, включая ближний свет фар, мы неизбежно включим габаритные огни.
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Переключатель внешних световых приборов и направления ближнего света




Мы можем включить их и без всего остального — но только для того, чтобы обозначить свой стоящий автомобиль в неосвещенном месте!
При движении автомобиля света габаритных огней недостаточно. Недаром их еще называют стояночными огнями.
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Посмотрите на символ ближнего света — фары, светящие перед собой
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Символ габаритных огней — две маленькие лампочки, светящие кое-как
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Выключатели противотуманных фар (спереди)
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Выключатели противотуманных фонарей (сзади) — здесь вообще имеет место разгул фантазии производителей авто. Но в любом случае они размещены так, чтобы было удобно их использовать
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Символ дальнего света




Также на фото слева мы видим регулировку направления ближнего света фар.
Ближним он называется потому, что освещает нам сравнительно небольшой участок дорожного полотна, примерно 30–60 метров. Можно, конечно, настроить его так, чтобы он светил подальше, но тогда мы будем слепить встречных водителей! Так делать не надо: для этого у нас есть дальний свет.
Шучу, конечно: дальний свет не для этого.
Когда вы едете в автомобиле в темноте и гордом одиночестве, ваши фары включены в режиме дальнего света и освещают вам дорогу на максимальную дальность в силу своих возможностей. Но, как только впереди показались встречные фары, дальний свет обязательно надо переключить на ближний!
А чтобы ближний свет фар не слепил других водителей, он должен быть правильно настроен.
На рисунках наглядно показано, куда именно должны светить фары в режиме ближнего света.
Если он будет поднят слишком высоко, то ослепление других водителей неизбежно!
Если мы загрузим наш автомобиль сзади — например, положим что-то массивное в багажник: труп врага или два мешка картошки, — то задняя часть автомобиля опустится, его положение относительно дорожного полотна изменится, и направление света фар будет выше допустимого. Регулятор, показанный выше на фото, как раз и служит для того, чтобы можно было выставить направление светового потока в зависимости от загрузки автомобиля.
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Существует и иная регулировка — такая, которая позволяет нашему «пользовательскому» регулятору настраивать фары именно в нужном диапазоне.
Но это уже относится к техническому обслуживанию автомобиля. А у нас книга о вождении.
Очень важная и нужная вещь — кнопка включения аварийной сигнализации. Она всегда обозначена треугольником, чаще всего — красного цвета.
Ее мы нажимаем, когда у нас случилось что-то непредвиденное, опасное для нас или для других участников движения — какая-то неисправность автомобиля, не позволяющая продолжить безопасное движение, или непорядок с самочувствием водителя или пассажира. Что происходит, когда мы нажимаем эту кнопку?
Наши указатели поворотов — желтые огни по углам и по бокам автомобиля — начинают мигать одновременно. Это сигнал для других водителей: с этим автомобилем что-то не в порядке, он представляет опасность!



Выезд с парковочного места. «Подтягивание хвоста» 

Блок управления вентиляцией и отоплением салона. На фото — самый простой вариант. Здесь мы видим регуляторы температуры воздуха, направления воздушного потока — в лицо, в ноги, на лобовое стекло и режимы, которые можно установить как бы между этими названными, то есть включить два режима одновременно.
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Кнопка аварийной сигнализации
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Регулировка температуры воздуха в салоне




Третий регулятор — скорость вращения вентилятора, то есть то, как сильно он будет дуть.
Также в этом блоке находятся выключатели кондиционера и режима рециркуляции воздуха — это режим, при котором воздух, поступающий снаружи автомобиля, перекрывается и по салону циркулирует только тот воздух, что есть внутри. Последним мы пользуемся, когда, например, надо поскорее прогреть воздух в салоне в сильный мороз. Или, наоборот, охладить его в жару.
Она может быть реализована по-разному. В современных автомобилях это чаще всего джойстик, выполненный либо в классическом варианте, либо в виде четырехсторонней кнопки. При наклоне его (или нажатии одной части кнопки) зеркало поворачивается в выбранную сторону. Это электрический привод зеркал.
А бывает и механический — в этом случае непосредственно рядом с зеркалом будет находиться небольшая рукоятка, которую надо поворачивать, чтобы повернуть зеркало.




Пожалуй, пока все о внутреннем убранстве автомобиля.
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Электрический привод зеркал
Прежде чем ехать дальше по дороге, давайте поговорим про повороты, маневренность автомобиля и как следует поступать при тех или иных маневрах.
Что такое «подтянуть хвост». Казалось бы, чего проще: поворачиваешь руль — поворачивает автомобиль.
Нет, это не так просто, как может показаться на первый взгляд.
Многим может показаться странным, но я часто встречался с непониманием у учеников простой вещи: у автомобиля поворачиваются только передние колеса. Некоторые ученики были уверены, что и задние колеса тоже участвуют в повороте!
Есть, конечно, и такие системы рулевого управления, но они применяются на специальной технике: строительные машины, например, для которых важна очень большая маневренность в ограниченном пространстве на строительной площадке, или автобусы, которым при их длине тоже, бывает, нужно маневрировать на узких городских дорогах.
Для легковых автомобилей это было бы бессмысленным усложнением конструкции.
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Итак, в нашем автомобиле отвечают за поворот только передние колеса.
Посмотрите на картинку: мы выезжаем с парковочного места и поворачиваем, например, направо. Справа и слева от нас стоят другие автомобили. И если мы будем действовать так, как показано стрелками на картинке, то боковой частью своего автомобиля мы неизбежно заденем соседний, стоящий справа от нас!
Так произойдет потому, что при повороте траектории передних и задних колес не совпадают.
Задние колеса при повороте всегда смещаются вбок – в сторону поворота!

То есть они проедут, в нашем случае, правее, чем передние. Соответственно, и вся задняя часть автомобиля тоже проедет правее, чем передняя. А там уже чужая машина стоит.
Чтобы этого не произошло, нам надо сначала проехать немного прямо, выдвинуть машину вперед, чтобы задним колесам было куда сместиться, и только потом повернуть.
Вот этот самый проезд прямо (небольшой — буквально два-три метра) мы и называем «подтягиванием хвоста».
Причем обратите внимание: чем дальше от нас находится соседний автомобиль, тем меньше нам придется подтягивать хвост!
А как понять, насколько сильно нам надо его подтягивать?
Для этого надо… работать глазами!
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В нашем случае, при повороте направо, где мы будем видеть препятствие, которое объезжаем? А помните, как и для чего мы настраивали наши зеркала? Вы же их тогда правильно настроили? Тогда вы видите в правом зеркале свой правый бок. В самом уголке зеркала, но этого достаточно! Если препятствие, которое мы обруливаем, невысокое, можно зеркало для этого случая и повернуть пониже (не забудьте потом вернуть его на место). И вот, как только мы проедем вперед достаточно, чтобы видеть соседний автомобиль в зеркале, мы уже полностью контролируем ситуацию: можем проехать сколь угодно близко от него, потому что мы его видим, видим расстояние до него и меняем свою траекторию так, чтобы его не тронуть. Подъехали опасно близко — отруливаем от него! Находимся на безопасном удалении — можно и повернуть чуть сильнее, чтобы при выезде занимать как можно меньше места.
Один из постулатов, которые я преподаю своим ученикам: при маневрах надо занимать как можно меньше места!
И это касается маневров не только во время парковки, но и во время движения по дороге!

Посмотрите на рисунок справа.
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Водитель легкового автомобиля по Правилам может занять любую полосу при повороте налево. Но в такой ситуации, когда он выезжает на перекресток, не имея преимущества, может ли он позволить себе роскошь вот так размашисто маневрировать? Конечно, нет! Его задача в данном случае — выезжать максимально осторожно, стараясь держаться как можно дальше от тех, кому он может помешать! То есть принять крайнее левое положение при повороте. Этот водитель, двигаясь по траектории, обозначенной красной стрелкой, создает не просто опасность для движения — он создает опасность для жизни мотоциклиста!
Скажете, этот пример — выдуманный? Нет. Это реальный пример из жизни, причем на мотоцикле ехал я сам. И автомобиль выехал именно так, как нельзя. Я даже сам автомобиль изобразил именно такой, как был тогда — специально для этой иллюстрации. Нигде больше в этой книге вы его не найдете.
Таких ситуаций возникает, конечно, в жизни любого водителя множество, но этот пример я привел потому, что автомобиль, который выехал вот так беззаботно и опасно, был учебным! Это у кого-то было такое занятие по вождению.
А почему я сказал, что надо работать глазами?
А вы сейчас куда смотрели, когда выезжали с парковки? Только в зеркало? А вы забыли, что на парковке могут быть и другие автомобили, причем едущие? Забыли, что прямо перед вами может появиться пешеход?
Вы должны видеть их всех.
Водитель должен видеть все, что видно!

Потому и надо работать глазами. В данном случае это будет выглядеть так:
Смотрим вперед, куда поедем — в первую очередь.
Смотрим по сторонам, откуда могут приехать другие автомобили, насколько хватает взгляда. Помним, что движущийся автомобиль имеет преимущество перед нами: он уже едет, а мы еще нет!
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Начинаем движение прямо и продолжаем смотреть в этих трех направлениях, переводя взгляд попеременно между ними. И не просто смотреть, но видеть!
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Собрались начинать поворот — у нас уже четыре направления, которые мы должны контролировать: к первым трем добавилось зеркало — контролируем местонахождение препятствия, которое мы объезжаем. Сложно? Слишком много надо держать под контролем? Открою секрет: чем быстрее вы едете, тем сложнее вам будет!
При таких маневрах вам не нужна скорость — нужна точность и аккуратность их выполнения.
То же самое касается и обратных действий — когда вы ставите автомобиль на стоянку.
Что не видно — сделать видным.
Вы еще не видите в зеркале автомобиль, стоящий сбоку от вас? Он еще не попал в поле вашего зрения. Но вы можете, глядя в зеркало, наклониться вперед — и увидите там то, чего раньше не видели!
Вы не видите пешехода впереди и сбоку? Это потому, что он полностью скрылся за передней боковой стойкой крыши вашего автомобиля! Это очень опасная ситуация.
Дело в том, что наш мозг, получая от глаз картинку, обрабатывает ее и дополняет, логически «дорисовывает» то, что осталось вне поля зрения. И одновременно игнорирует то, что находится перед глазами постоянно, становится как бы «атрибутом действительности».
Вот скажите, вы видите свой нос? Сам собой напрашивается ответ: нет. А на самом деле – да, видите. Просто мозг настолько привык к нему, что перестал его замечать. Глаза видят, а мозг не воспринимает.
Я ношу усы, и иногда случается так, что какой-нибудь волос из них оттопыривается и торчит вперед. И он начинает «мозолить глаза», раздражать! Как такое может быть: нос не виден, а какой-то волосок рядом с ним – очень хорошо виден? В том-то и дело: к большому носу мозг привык, а к маленькому волоску – нет, потому и видит его, реагирует.
Причем я вижу этот волос не тогда, когда пытаюсь прямо посмотреть на него – я вижу его боковым зрением.
Так мы плавно подошли к теме периферического (бокового) зрения. Но, чтобы не прерывать повествования, о нем расскажу чуть позже.

То же касается и передней стойки крыши: мозг очень быстро привыкает к ней и начинает ее игнорировать. А все, что находится за ней, замещает логической «дорисовкой»: по сторонам от стойки никого нет, значит, и за ней тоже никого нет!
Самое опасное проявление такой «дорисовки» — пешеходный переход: вы, снизив скорость, подъезжаете, а пешеход, переходящий в это время проезжую часть, идет с такой скоростью, что постоянно находится за передней стойкой!
Поэтому не поленитесь, просто качните головой вправо-влево — загляните за эти стойки и, если там кто-то есть, сумеете избежать большой беды!
Между прочим, за этой стойкой, особенно левой — она к водителю ближе, поэтому закрывает больше — запросто может оказаться даже целый автомобиль! Все зависит от расстояний.
Слышали шутку: «На три вещи можно смотреть бесконечно: огонь, текущая вода и паркующаяся блондинка»? Так вот эта самая блондинка в тысячу раз более права, чем тот, кто эту шутку придумал! Конечно, если она совершает осмысленные действия.
Никто не запрещает вам на парковке остановиться, осмотреться и подумать. Если не уверены в расстоянии до окружающих объектов — даже выйти из машины и посмотреть. Поверьте, так будет лучше, чем, стараясь показать какую-то свою умелость, которой еще нет, начать делать то, на что вы пока еще не способны!
Сигналят? Да и пусть! Это не от большого ума. Во-первых, сигналить в такой ситуации просто запрещено. Во-вторых, тот, кто сигналит, видя, что перед ним неопытный водитель, не понимает, что своим сигналом он может спровоцировать того на неразумные действия, самое безобидное из которых — бросить сцепление, а при этом двигатель заглохнет, и тем самым «сигнальщик» еще более отсрочит исполнение своих желаний. А это значит, что… он сам не умеет прогнозировать ситуацию! То есть он, несмотря на весь свой возможный стаж вождения, не набрался полезного опыта. Можно ему только посочувствовать — ведь он уверен в обратном.
Умный и по-настоящему опытный водитель просто подождет, пока вы припаркуетесь. А если он торопится — выйдет из машины и поможет советом.
Я, бывает, при парковке в тесном месте и сам выхожу из автомобиля и смотрю, сколько места есть, например, сзади. И ничего зазорного в этом не вижу.
Кстати, вы знаете, что длина бордюрного камня – ровно один метр?

Продолжим про подтягивание хвоста. Не только на парковке, но и при любых поворотах об этом нужно помнить!
Для примера возьмем самый «острый» вариант. Такое встречается нечасто, но все же бывает. Нескругленная линия тротуара, какое-нибудь временное препятствие — например, ограждение при ремонтных работах или сломавшийся автомобиль, стоящий на самом повороте.
Мы можем выбрать один из двух вариантов.
Максимально прижимаемся к правому краю перед поворотом. Тогда нам придется подтягивать хвост довольно сильно, то есть выводить автомобиль передней частью далеко вперед. А там может кто-то ехать. Мы должны его увидеть!
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Второй вариант — максимально отдаляемся от правого края. В этом случае нам не придется слишком далеко выезжать вперед.
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Но, когда мы будем отъезжать от правого края, то есть смещаться влево, там может оказаться кто-то. Мы должны его увидеть!
А когда приступим к повороту, справа от нас может оказаться еще кто-то — велосипедист, например. Его тоже надо увидеть!
То есть опять: работаем глазами! Смотрим поочередно вперед, в левое зеркало, в правое зеркало, налево. И, исходя из того, что мы увидели и поняли, уже принимаем решение и выбираем правильную траекторию.
Если не увидели то, что должны были увидеть, — значит, едете слишком быстро.
Если увидели, но не поняли, — значит, все равно едете слишком быстро.
«Наибольшую опасность на дорогах представляет машина, которая едет быстрее, чем способен думать ее водитель». Р. Лембке.




Параллельная парковка 

Вы хотите просто проехать прямо. Но видите, что место для проезда настолько узко, что возникает вполне обоснованное сомнение: а получится ли здесь вообще проехать?
Чаще всего такие ситуации возникают, когда автомобиль или автобус останавливается на проезжей части и до линии разметки, отделяющей встречный поток, остается совсем мало места.
Или когда случается что-то непредвиденное — ДТП или поломка автомобиля.
Если впереди вас едет автомобиль, посмотрите: как он проезжает это узкое место? Сколько свободного места у него справа? Слева? И если это автомобиль примерно такого же класса, как и ваш, и он проехал — значит, и вы проедете.
А когда мы проезжаем через узкое место, где нам лучше всего держаться? Правильно: как можно ближе к тому краю, который мы лучше контролируем. То есть к левому.
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На рисунке вы можете увидеть пример ситуации, когда проезд узковат.
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И у нас есть здесь замечательный ориентир — автомобиль, стоящий прямо перед нами. Он примерно такой же, как наш. Посмотрите, что шире: этот автомобиль или кусочек проезжей части, который нам остался? Достаточно даже беглого взгляда, чтобы понять: проехать можно.
Но такая ситуация часто ставит новичка в тупик: он просто не знает, куда и как надо смотреть! А вы теперь знаете.
Нет такого ориентира впереди? Глазомер не помогает? Пробуйте сами. Ведь если нет и не предвидится других автомобилей, ничто не мешает подъехать поближе, остановиться, выйти из машины и посмотреть!




Последнее, конечно, подходит для различных прилегающих территорий, а не для дороги.
Ну и самое главное: если видите, что не сможете проехать — не надо ехать!
Как-то был у меня случай: ехал на работу, а дорога проходила через очень неудобную местность – грунтовка, различные элементы строительного мусора… довольно крупные. И вот на последних метрах – неприятность: фура стоит неисправная. На домкрате. Справа от нее – бетонный блок валяется, а проехать можно только между ними. Или нельзя? Водитель фуры так и думал. А мне очень не хотелось разворачиваться и ехать по другой дороге: пришлось бы уехать аж в другой район города – так там было организовано движение.
В общем, водитель фуры очень удивился: у меня справа было сантиметров пять, а слева – пришлось сложить зеркало, чтобы проехать. Но я проехал.
И вы так сможете, если научитесь смотреть и видеть!
К слову, мой стаж вождения тогда составлял меньше четырех лет – по всем канонам я считался начинающим водителем.

Немного про параллельную парковку. Почему в тесном месте ее делают именно задним ходом?
Вам доводилось когда-нибудь бывать на складе? Большом таком складе, где высокие стеллажи и между ними ездят специальные погрузчики? Если бывали, то, возможно, обратили внимание, что у этих погрузчиков в основной их массе поворачиваются… задние колеса!
Дело в том, что при такой схеме управления транспортное средство намного более маневренно, чем когда у него поворачиваются передние колеса. А погрузчику в складской тесноте среди стеллажей, понятно, нужна очень высокая маневренность.
Попробуйте на машине припарковаться туда, где есть место только для одного автомобиля, передним ходом — ничего не получится: просто не хватит места, чтобы вдвинуть автомобиль в карман достаточно глубоко. А когда мы начинаем движение задним ходом, наши передние колеса превращаются в задние и автомобиль обретает очень высокую маневренность!
Вы спросите: а почему же тогда и на обычных автомобилях не делают так, чтобы поворачивались задние колеса? Ведь скольких проблем можно было бы избежать!
На самом деле, не очень-то и многих. А вот новых проблем получить можно было бы гораздо больше. Из дальнейших объяснений вы поймете, почему именно так.
В автошколе вам рассказали или расскажут, как выполняется параллельная парковка задним ходом. Причем рассказали детально: какие ориентиры, как и когда на них смотреть.
Скорее всего, не объяснили главного: самой сути происходящего.
Конечно, надо понимать, что если мы будем сейчас двигаться задним ходом, то нам нужно место сзади. Ну а поскольку мы будем двигаться еще и вбок, то нам нужно место еще и сбоку. То есть просто свободное место на парковке.
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Погрузчик




Сбоку оно от нас по умолчанию, а чтобы оно оказалось еще и сзади, надо проехать вперед.
Инструктор сказал вам, что задние колеса вашего автомобиля должны поравняться с передним краем того «кармана», куда вы собираетесь поставить свое авто? Это хороший ориентир. А теперь, прежде, чем начать само действие, надо понять его принцип. Такой способ парковки состоит из трех этапов.
1. Поворачиваем автомобиль задом к карману, в который мы паркуемся, как бы нацеливаем его на этот карман — при этом машина оказывается под углом к проезжей части.
2. Вдвигаем машину в этот карман.
3. Выравниваем машину внутри кармана.
Обратили внимание, что я не сказал, под каким углом поставить машину, насколько сильно вдвинуть ее в карман? Это я нарочно. Просто я хочу, чтобы сначала вы продумали и поняли сам принцип и смысл этих действий.
Нацелились на карман – вдвинулись в карман – выровнялись внутри кармана.

Детально тоже, конечно, опишу, хотя это наверняка совпадет с указаниями инструктора, с которым вы занимаетесь.
0. Подъехали к выбранному нами карману так, чтобы наше заднее колесо оказалось напротив переднего края этого кармана. И когда только подъезжаем, нам обязательно надо увидеть этот самый край. Потому что сейчас он на некоторое время пропадет из поля зрения, но мы будем примерно знать, где он.
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1. Остановились в нужном месте — мы его уже видим в правом зеркале. Повернули руль максимально вправо — едем.




[image: ]
2. В левом зеркале мы видим самый дальний угол нашего кармана — тот, что находится по диагонали от нас. Стоп. Так мы нацелили машину на карман. Поставили руль прямо — едем.
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3. Наше левое заднее колесо оказалось перед левым, наружным, краем кармана. Стоп. Так мы вдвинули автомобиль в карман. Повернули руль максимально влево — едем.
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4. Стоп. Припарковались. Парковочный карман, который я здесь изобразил, на полметра короче стандартного. И сами видите, как все красиво получилось.




И все это время мы работали глазами. На всех трех этапах нашей парковки мы смотрели поочередно в разных направлениях. Или вы так не делали? Очень недальновидно! И опасно.
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Раз так, поговорим о том, как и куда автомобиль смещается, двигаясь и маневрируя задним ходом.
На первом этапе параллельной парковки вы повернули руль вправо, начали движение, естественно, автомобиль поехал вправо — думаете, все? Он поехал только вправо?
Нет, его передняя часть поехала влево!
Просто представьте визуально, как повернулись передние колеса автомобиля, когда вы повернули руль вправо. Куда они поедут?
На картинке это наглядно показано.
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Зеленые стрелки — направления движения каждого из колес.
Все остальные — направления, которые мы должны контролировать: препятствие, которое объезжаем — правое зеркало; кто приедет слева-сзади — левое зеркало; кто уже рядом слева и не виден в зеркале — поворот головы; все остальные объекты сзади — центральное зеркало.
То есть если мы повернем руль, например, вправо, то и автомобиль будет поворачивать вправо. Но при этом его передняя часть будет смещаться налево!
И вот об этом всегда необходимо помнить, когда вы будете маневрировать задним ходом.
При повороте задним ходом «морда» автомобиля отъезжает в противоположную сторону!
Еще несколько рисунков, показывающих, как мы должны работать глазами при выполнении этого маневра:
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Теперь – ответ на вопрос, который у нас возник ранее. Вы ведь уже поняли, почему на автомобилях не делают поворотными задние колеса? Нет еще? Ну представьте, что вам надо повернуть на перекрестке, например, направо. Задние колеса автомобиля должны будут повернуться налево, вы начинаете движение, автомобиль поворачивает направо, но при этом задняя часть автомобиля поехала налево! А там другой автомобиль – создается очень большой риск столкновения. То есть вам придется смотреть не столько туда, куда вы едете, сколько в зеркало, чтобы следить за задней частью автомобиля! И при этом совершать руками множество движений, чтобы скорректировать свою траекторию.
Ну и о какой безопасности в этом случае может идти речь?
Посмотрите, как это могло бы происходить. Сами видите, что безопасным такой поворот не назовешь.
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Перпендикулярная парковка 

То есть такая, когда припаркованные автомобили расположены поперек направления движения. Такой способ парковки, как правило, применяется на специально оборудованных стоянках в стороне от дороги — около больших магазинов, учреждений, где много посетителей, или даже просто среди жилых домов, когда место позволяет.
Парковаться мы будем, конечно, задним ходом — про маневренность помним?
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Для начала надо понять, как расположить автомобиль перед тем, как начать ехать задом.
Очевидно, что надо как-то помочь и ему, и себе расположиться в таком месте, откуда потом будет удобно заехать задним ходом в выбранный нами парковочный карман.
И, в отличие от параллельной парковки, здесь четких ориентиров практически нет: все зависит от того, какова ширина проезжей части, на которой мы находимся, от ширины самого кармана.
Но понятно, что автомобиль не умеет поворачиваться «на пятке» — он же не циркуль! А это значит, что, прежде чем поворачивать задним ходом, надо постараться поставить машину так, чтобы этот поворот был не слишком затруднителен. То есть повернуть, двигаясь вперед — как бы предварительно поставить машину под углом.
У каждого автомобиля есть такая характеристика, как минимальный радиус поворота – для легковых автомобилей он варьируется в пределах пяти – шести метров. Это так, для справки.
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В любом случае, надо понять: чем больше угол между нами и линией стоянки, тем легче нам будет заехать в наш карман — просто потому, что меньше придется работать рулем, двигаясь назад! А чтобы этот угол был больше, нам нужно больше места слева — там, куда мы сейчас будем поворачивать. Значит — стараемся прижаться к намеченному карману поближе.
Итак, мы едем вперед, поворачиваем налево — а куда мы смотрим?




[image: ]
Во-первых, конечно же, вперед — куда едем.
Во-вторых, в левое зеркало — ведь мы движемся налево и должны увидеть того, кто едет слева от нас, чтобы при необходимости вовремя остановиться и избежать столкновения.
В-третьих, мы должны увидеть, куда же мы, в конце концов, приедем по завершении всех наших маневров — а это мы увидим поначалу только в правом зеркале.
И все эти направления мы контролируем одновременно, поочередно переключая внимание с одного на другое.
То есть опять работаем глазами!
И вот в правом зеркале мы увидели — что? Правый край парковочного места, на которое мы нацелились. На данном этапе — это единственный ориентир, который нам виден.
Мы можем подъехать к нему сколь угодно близко – ведь мы его контролируем и всегда сможем от него отвернуть!
Ну или, в крайнем случае, остановиться и подумать, что делать дальше.

Мы увидели наш правый край — начинаем движение задним ходом. Поворот направо — и мы видим, как объект справа начинает приближаться к борту нашего автомобиля. Мы все контролируем… или не все?
Куда едет наша морда? Раз мы поворачиваем направо, значит, она едет налево. А что там появилось, пока мы смотрели в зеркала?
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Например, подъехал другой автомобиль, за рулем которого сидит неопытный водитель, не сумевший понять вашу траекторию, и остановившийся слишком близко к ней. Или пешеход. Все это, конечно, надо вовремя увидеть, а для этого надо… работать глазами! И не забывать, что, кроме правого зеркала, в котором мы сейчас видим ориентир, есть и другие зеркала, в которых мы можем (и должны) увидеть опасность!
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В очередной раз убеждаемся, что работа глазами – это то, без чего невозможна безопасная езда! Водитель должен видеть все, что видно! А что не видно – сделать видным. Насколько это возможно.
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Продолжаем парковку. Движемся задним ходом, смотрим в зеркало на правый край кармана, поворачиваем к нему — и понимаем, что сейчас мы приедем прямо в этот край. А это может быть все, что угодно — в лучшем случае, линия разметки, в худшем — другой автомобиль или даже человек! И когда мы это увидели — отруливаем от опасности.
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Конечно, все это мы проделываем на минимальной скорости. А вот руль крутить надо быстро — не ленитесь!
Едем – медленно, рулим – быстро!

Именно в таких условиях допустим метод руления одной рукой, описанный мной выше.
Чтобы понять, куда мы приедем, надо мысленно продолжить свою траекторию – ведь вы уже поняли, по какой дуге едет автомобиль.
Скорее всего, упражняясь таким образом, вы будете двигаться на холостых оборотах. В этом нет противоречия с тем, что я написал ранее: важно тронуться с газом, а потом можно его отпустить – и едете на холостых.
Ошибка практически всех учеников в этих условиях состоит в том, что, пытаясь снизить скорость, которая и так невелика, они нажимают на педаль тормоза, забывая при этом выключить сцепление. Двигатель глохнет при этом: остановив автомобиль, мы остановили и двигатель.
Двигаясь на минимальной скорости, не используя педаль газа, мы можем регулировать скорость педалью сцепления! Помните, что я писал вначале? Как взаимодействуют диски сцепления? Вот этим свойством мы и пользуемся! Диски соприкасаются с переменной силой в зависимости от силы нажатия на педаль – а это позволяет регулировать скорость движения. Надо замедлиться – нажали на педаль сцепления чуть сильнее, надо поехать немного скорее – приотпустили педаль. Надо совсем остановиться – сцепление, тормоз!

Про левое зеркало не забыли? Там теперь тоже много интересного! Вы уже повернули достаточно для того, чтобы увидеть картинку слева. А там — автомобиль. Который не даст вам открыть дверь и выйти из машины, если вы окажетесь к нему слишком близко. А если уж совсем оплошаете и заденете его — придется потерять время, нервы и деньги. Может, не стоит доводить до этого? Может, лучше вовремя поработать глазами, то есть не терять контроль над этой стороной своего автомобиля и своевременно увидеть эту опасность?
Еще раз: водитель должен работать глазами, чтобы видеть все, что видно!
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Итак, мы уже рядом и осталось только аккуратно завернуть в карман и при этом ничего не задеть.
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Работаем глазами: правое зеркало — левое зеркало — правое — левое.
И вот, когда мы увидели, что автомобиль расположен относительно ровно, выпрямляем колеса и заезжаем в карман полностью.




Описанный выше маневр можно выполнить и иначе.
Бывает так, что прижаться вправо, к нужному нам карману, нет возможности.
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В таком случае придется заезжать на парковочное место из положения «прямо». Теперь у нас недостаточно места, чтобы, повернув налево, поставить машину под удобным углом. Ну что ж, сделаем это другим способом. Просто проедем чуть дальше вперед.
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И из этого положения начинаем сразу двигаться задним ходом и поворачивать направо, в выбранный нами карман.
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Посмотрите на следующую картинку — ничего не напоминает? Да, верно: наш автомобиль теперь оказался в том положении, как если бы мы выполняли этот маневр первым способом! Продолжаем движение.



Начало движения на подъеме 

Допустим, мы находимся на узкой двухполосной дороге и нам нужно развернуться. Сделать это в один прием не получится — места не хватит. Поэтому будем разворачиваться в три приема.
Для начала, конечно, надо убедиться, что и спереди, и сзади дорогу достаточно далеко видно — так, чтобы успеть развернуться, пока никто не приехал. А также, чтобы другие водители сумели вовремя увидеть вас, если не получится сделать все достаточно быстро.




1. Поворот руля налево — едем. Доезжаем до противоположного края дороги. При этом мы оказались под некоторым углом к проезжей части. Каким именно — зависит от ее ширины.
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2. Задняя передача, поворот руля направо — едем. Доезжаем до нашего прежнего края… А как же трудно понять, где он находится! А это и не надо понимать, если усвоить такой простой принцип: когда достаточно места для выезда вперед, не надо уже ехать назад!
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Просто потому, что движение задним ходом всегда намного опаснее, чем движение вперед.
Двигаясь задним ходом в этой ситуации, вы должны видеть, что у вас сзади, чтобы не прозевать что-то, что может появиться у вас по ходу движения. То есть опять работать глазами! Какие направления мы при этом контролируем? Ну естественно, куда едем. Конечно, смотрим, куда едет наша морда. Все? А то, что мы находимся на дороге, забыли? То есть придется еще и вертеть головой по обоим направлениям дороги. Мы же перед началом маневра убедились, что дорога свободна в обоих направлениях? Вот и славно. Но видеть ее мы все равно должны!
3. Первая передача, поворот руля налево — и поехали уже, куда собирались.
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Бывают пространства настолько ограниченные, что все эти действия приходится выполнять по несколько раз — так и дергаемся вперед-назад. Часто такое бывает во дворах жилых домов. Здесь уже, конечно, придется понимать и задний габарит своего автомобиля. Опытному водителю это довольно легко, а начинающему, возможно, придется и выйти из машины, чтобы посмотреть, сколько там места сзади — но мы ведь уже поняли, что это не стыдно? Стыдно будет повредить чужой автомобиль и потом с виноватым видом писать объяснения.
Подсказка: если вы обладаете хорошим глазомером, то, выйдя из машины и определив расстояние до объекта сзади, вы сможете, сев обратно в машину, проехать задним ходом столько, сколько нужно, чтобы использовать пространство максимально эффективно.
Есть, конечно, в современных авто такая штука, как «парктроники» — устройства, сигнализирующие водителю о приближении к предметам. Но эти устройства хоть и добавляют удобства, но очень вредны для развития водительских навыков.
О всяких «парковочных ассистентах», которые вовсе могут рулить за водителя, я и не говорю!
Это, пожалуй, самое пугающее действо для новичка.
Чтобы тронуться, нам надо нажать на газ. А для этого придется отпустить педаль тормоза. Но, как только мы ее отпускаем, автомобиль начинает катиться назад! Как быть?
Придется держать автомобиль на месте как-то иначе. Но не ногами же или руками!
Современный автомобиль — инструмент весьма продуманный, и в нем это можно сделать аж двумя способами.
1. Торможение двигателем.
Пока читаем — работаем ногами в воздухе!
Помните, как работает механизм сцепления? Этим можно воспользоваться. Надо просто добиться такого прижима дисков, чтобы они, проскальзывая, не начинали движение, но и не давали автомобилю откатиться назад. Это один из вариантов торможения двигателем.
А как этого добиться? Механизм сцепления устроен так, что позволяет это почувствовать.
Не забываем про каменные ноги! Если они окаменели, то это почти наверняка не получится!
То есть мы, держа педаль тормоза, начинаем понемногу отпускать сцепление, пока не уловим некоторое напряжение в автомобиле. Обычно оно сопровождается легкой вибрацией. Нежно отпускаем тормоз — о чудо! Автомобиль стоит на месте!
А после этого делаем все как обычно: добавляем газ и еще немного отпускаем сцепление, пока не поедем.
Частая ошибка: мы отпустили сцепление так, чтобы держать машину на месте, а потом нам кажется, что теперь надо сделать все быстро. И что мы делаем? БРОСАЕМ педаль тормоза, а вместе с ней — и педаль сцепления! Это происходит неосознанно.
На что здесь надо обратить внимание: когда мы педалью сцепления зафиксировали автомобиль на месте, наша левая нога замирает. Не шевелится. И тормоз после этого мы не БРОСАЕМ, а отпускаем нежно, плавно. Кто вас торопит? Кто подгоняет?
От того, что вы попытаетесь сделать это быстро, никому легче не станет! Скорее, наоборот.
Вам сейчас не нужна «быстрота» выполнения — вам нужно понять принцип и наработать нужные движения.
2. Использование стояночного тормоза — «ручника».
Пока читаем — работаем «в воздухе» не только ногами, но и руками! Точнее, правой рукой.
Часто ко мне приходят ученики после автошкол, до того напуганные кажущейся сложностью этого способа, что начинают мандражить уже только от осознания того, что им сейчас предстоит все это проделывать. Ну еще бы: инструктор объяснил это все так детально, так сложно, столько действий надо выполнить одно за другим, причем не допустить ошибки ни в одном из них, — знакомо, да?
Да забудьте вы это все. Ничего сложного здесь нет, и никаких «особых» действий не требуется.
Вы ведь уже научились трогаться на горизонтальной дороге? Нажали газ, слегка отпустили сцепление — и поехали. Так?
Ну а что изменилось сейчас, на подъеме? Вы включили ручник, отпустили педаль тормоза, машина стоит на месте — и вы в тех же условиях, что и раньше. Трогайтесь, на здоровье, как обычно!
Добавилась всего одна деталь: автомобиль удерживается ручником. Ну так отпустите его при начале движения — просто дайте машине поехать. И все. Ничего сверхсложного здесь нет, правда?
Частая ошибка: вы все равно волнуетесь, думаете, что это надо сделать, опять-таки, быстро — и БРОСАЕТЕ ручник, отпускаете его резко. И при этом рефлекторно бросаете и сцепление. Результат известен, да? Не надо. Кто вас торопит? Кто подгоняет?
Отпустите ручник медленно. Если хотите, можете заранее нажать на кнопку и держать его просто рукой — некоторым так удобнее.
В редких случаях, когда я нахожусь за рулем, а ученик сидит рядом, он удивляется: «А вы всегда пользуетесь ручником?» Да, я всегда им пользуюсь! На светофорах, в пробках, на подъеме, на спуске, даже на горизонтальной дороге – если придется остановиться и постоять немного, я включаю ручник. И нейтралку. И отпускаю педали. Пусть это десять-двадцать секунд, но мои ноги отдыхают.
И управляя автомобилем с автоматической КПП, я делаю так же.
Возможно, у вас сейчас возник вопрос: для чего включать ручник, стоя на горизонтальной дороге – ведь автомобиль и так никуда не покатится? Откуда мы можем знать это наверняка? Уклон может оказаться столь незначительным, что мы даже не заметим, как автомобиль начнет движение под горку! И, отвлекшись от дороги, не увидим, что он катится все быстрее.

Автомобиль должен быть зафиксирован до самого момента начала движения!

То есть пока не собрались уже точно ехать – вот прямо теперь – машину держите. Можно держать рабочим тормозом, а можно делать как я – включать ручник. Так или иначе – зафиксируйте автомобиль!

Итак, я описал тот минимум умений при маневрировании в условиях небольших скоростей, который вам необходим не только при сдаче экзамена в ГИБДД, но и в реальной жизни.



Слепая зона 

Вернемся на дорогу? Едем прямо. Впереди — пешеходный переход. Вы видите, что на нем никого нет, едете спокойно, и вдруг инструктор нажимает на тормоз! Что случилось?
А вот что: вы видели только то, что находится непосредственно на самом переходе, но не обратили внимания на то, что происходит рядом с ним! А там, пока вы подъезжали, подошел пешеход и, когда вы готовы были пересечь переход, он готов был выйти прямо вам под колеса!
Еще одна разновидность работы глазами:
Видя впереди пешеходный переход, вы должны искать людей!

Стоящих перед переходом, подходящих к переходу, идущих мимо него — всех! Слева, справа, сверху, снизу — всех! И надо не только увидеть пешехода, но и понять, что он собирается сделать: перейти проезжую часть, пройти по тротуару мимо или он сюда просто постоять пришел — да, бывает и такое.
В моей практике был интересный случай: мы ехали с учеником и с некоторого расстояния увидели, что женщина переходит дорогу по переходу, а с другой стороны стоит еще одна – явно тоже собирается переходить. Мы снизили скорость, остановились, а эти женщины, встретившись на тротуаре справа от нас… поздоровались и затеяли разговор!
Что опасно в подобной ситуации: их разговор мог ограничиться двумя-тремя фразами и та, что собиралась переходить, уже зная, что ей уступают дорогу, пошла бы через проезжую часть не глядя. А мы, видя, что она занята разговором, начали бы движение.
Это один из случаев, когда допустимо применить сигнал: есть опасность ДТП и его надо предотвратить. Ну а если уж ехать без сигнала, то с такой скоростью, чтобы быть готовым остановиться мгновенно.
Но в данном случае интересно не это: таких ситуаций – пруд пруди. А в этот раз так совпало, что слева от нас находился автомобиль ГИБДД и из него через громкоговоритель сказали буквально следующее: «Пешеходы! Или переходите, или отойдите от перехода!» Они решили продолжить разговор и все-таки отошли в сторону.

Хорошо, вы подъезжаете к переходу, внимательно смотрите, видите, что никого нет и не предвидится, — а инструктор все равно нажал на тормоз. И неожиданно слева появляется пешеход, которого ведь не было! Забыли заглянуть за стойки крыши? Не забывайте.
Бывает так, что часть перехода нам не видна — из-за растительности, например, или из-за того, что на встречной стороне скопились автомобили в пробке. Максимум осторожности! Будьте готовы к появлению пешехода!
Ниже я опишу так называемые слепые зоны автомобиля и добавлю иллюстрацию, демонстрирующую эту опасность.
Итак, вы поняли главное: видишь переход — ищи людей! И будь готов остановиться.
Продолжаем движение прямо. Нам надо перестроиться. Мы смотрим в зеркало, видим сбоку от нас пустую полосу — а вы ничего не заметили, кроме этой пустой полосы? Например, что скорость почему-то упала? Сосредоточившись на том, что в зеркале, вы непроизвольно отпустили педаль газа! А знаете, почему? Потому что вы переключили все свое внимание только на зеркало и перестали видеть то, что впереди. При этом ваш мозг, понимая опасность, дал команду снижать скорость.
Существует такой термин в психологии: слепота невнимания. Сосредоточив все свое внимание на чем-то одном, человек перестает видеть все, от чего он отвлекся, хоть это и находится в поле зрения.
Проводился такой эксперимент под названием «Невидимая обезьяна»: испытуемый сидел перед экраном, на котором демонстрировался баскетбольный матч. И ему надо было подсчитать, сколько раз мяч в игре перейдет из рук в руки у игроков одной команды. Но целью эксперимента было другое: никто из испытуемых не увидел, что в разгар игры на площадку вышел человек в костюме обезьяны, встал прямо среди игроков, сделал несколько телодвижений и удалился! То есть зрители были настолько сосредоточены на одной задаче, что не увидели такого вопиющего несоответствия.

Нельзя за рулем сосредоточиваться только на чем-то одном! Вы пропустите все остальное, а это очень опасно.
Поэтому опять работаем глазами!
В случае с перестроением это выглядит так: смотрим вперед — в зеркало — вперед — в зеркало — вперед — в зеркало (как при начале движения). И так до тех пор, пока не закончим перестроение полностью.
И тогда мы будем видеть и контролировать не только полосу, на которую собрались переселиться, но и то, есть ли реальная необходимость снижать скорость во время маневра.
И, конечно, мы должны видеть не только ту часть полосы, которая в зеркале, но и ту, которая в зеркале не видна. Это та область, которая находится непосредственно рядом с нашим автомобилем. И вот здесь нам очень поможет периферическое зрение. Вы просто не сможете не увидеть эту часть дороги, если будете работать глазами правильно.
А чтобы понять, как правильно работать глазами в такой ситуации, давайте разберемся, что такое «слепые зоны».
Так называют область, которая не видна водителю, когда он, находясь за рулем, смотрит на дорогу. Вам, наверное, уже известен этот термин — ну или в скором времени вы его услышите от преподавателя в автошколе. Вам наверняка покажут плакат с изображением слепых зон. Только вот изображения эти, к сожалению, в большинстве случаев неточны или вовсе ошибочны!
Посмотрите на рисунок.
Голубым цветом я обозначил область нормальной видимости: то, что водитель видит, когда смотрит на дорогу прямо или в зеркала заднего вида.
Синий цвет: то, что я обозначил как условно слепые зоны. Это та часть пространства, которую водитель видит периферическим зрением при взгляде прямо или в боковое зеркало. То есть это то, что так или иначе будет видно и не уйдет от вашего внимания. Если внимание будет достаточным, конечно, и вы будете уделять должное его количество зеркалам.
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Рисунок сделан в чертежной программе на базе размеров и пропорций реального автомобиля, с учетом того, что угол периферического зрения человека принят равным 120 градусам




Черный цвет: те самые слепые зоны — области вокруг автомобиля, которые водителю не видны ни прямым, ни периферическим зрением. О них надо сказать несколько слов.
Для удобства я пронумеровал все зоны вокруг автомобиля.
1. Область, закрытая от нас левой передней стойкой крыши.
Чем опасна: за ней легко может поместиться пешеход или даже небольшое транспортное средство — если будет достаточно далеко.
Как избежать опасности: заглянуть за эту стойку справа и слева, когда есть вероятность, что там кто-то есть. Например, на пешеходном переходе.
3. Область за правой передней стойкой.
Опасность та же, но чуть в меньшей степени.
5. Область, которая не попадает в поле периферического зрения при взгляде в правое зеркало. Даже если мы прямо посмотрим в этом направлении, обзор частично будет закрыт правой задней стойкой крыши.
Чем опасна: при слиянии дорог под острым углом, находясь на левой из них, мы не видим, кто приближается справа.
Как избежать опасности: первый принцип — «Не вижу — не еду!». Снижать скорость до безопасной, позволяющей немедленно остановиться, и, размахивая, изгибаясь и искривляясь всем своим организмом, заглядывать за стойку. Не забывая при этом продолжать смотреть вперед.
Зона 5 может быть уменьшена, если правое зеркало выполнено сферическим и дает больший угол обзора. Но в этом случае надо помнить, что предметы, которые в нем видны, зрительно кажутся дальше, чем находятся на самом деле!
5'. То, что скрыто за правой задней стойкой крыши.
7. Область, не попадающая ни в левое зеркало, ни в поле бокового зрения. Она ограничена краем зеркала и левой центральной стойкой крыши.
Чем опасна: при перестроении налево мы не видим транспортное средство, находящееся слева от нас в непосредственной близости.
Как избежать опасности: поворачивать голову так, чтобы увидеть то, что не видно. Если надо — наклониться вперед иди назад, но так или иначе увидеть возможную опасность.
Как видите, слепая зона слева от водителя — самая большая.
Некоторые водители, помимо обычных зеркал, устанавливают дополнительные, позволяющие увеличить угол обзора. Не думаю, что это всегда оправданно: такие зеркала имеют сферическую форму, зрительно отдаляют видимые объекты, и для того, чтобы быстро сориентироваться в множестве различных изображений в разных зеркалах, надо иметь немалую практику. Неопытному водителю они скорее помешают, чем помогут.
Давайте разберем пару примеров, демонстрирующих, как невнимание к слепым зонам может повлиять на безопасность.
Перекресток с острым углом. Мы поворачиваем налево, не имея преимущества. Автомобиль, которому мы должны уступить дорогу, нам не виден!
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Иллюстрация отображает реально существующий перекресток




Что можно здесь сделать? Придется извернуться и сделать так, чтобы увидеть опасность. Привстать на сиденье, сильно отклониться вбок — все что угодно, главное — увидеть!
Ну а если увидеть все равно не получается — остановиться.
И теперь, продолжая работать глазами, очень медленно, как говорится, в час по чайной ложке, выдвигать свой автомобиль. Если мы не можем увидеть опасный для нас автомобиль, давайте сделаем так, чтобы его водитель вовремя увидел нас и принял меры!
Еще одна очень опасная ситуация.
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Подъезжаем к пешеходному переходу. Снизили скорость, видим, что пешеходы уже прошли, едем спокойно…
Левая стойка крыши частично закрывает нам обзор. И мы не видим пешехода, который оказался прямо за ней!
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Скорость нашего автомобиля и скорость пешехода таковы, что он постоянно остается для нас невидимым!
Еще ближе…
Как избежать беды? Еще раз говорю: заглянуть за стойку!
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И не в последний момент, а заранее — когда еще будет возможность остановиться.
Надо еще сказать о слепых зонах большегрузных автомобилей. Вы спросите: зачем мне об этом знать — ведь я не собираюсь водить грузовик?
Да, конечно, но, управляя легковым автомобилем и оказавшись рядом с таким грузовиком, вы будете чувствовать себя не очень комфортно, зная, что его водитель вас не видит.
Самое опасное место возле грузовика — справа от него, на одной линии с водителем и 4–5 метров впереди! Подробнее, с рисунками, я разберу это в конце книги.
Где-то в 2003 году я, начинающий водитель, столкнулся с ситуацией, когда неумение работать глазами могло привести меня к большим неприятностям.
Двигаясь по дороге, я собрался перестроиться направо, включил поворотник, посмотрел в зеркало – полоса пуста. Начинаю маневр, смотрю еще раз в зеркало – а у меня под боком откуда-то взялся «Мерседес»! Я вернулся на свою полосу, пропустил его, потом перестроился. Все бы ничего: я новичок на дороге, мог что-то пропустить – это понятно, если бы не одно любопытное обстоятельство. Через неделю или две, двигаясь по той же дороге, собрался было так же перестроиться. Включаю поворотник, смотрю в зеркало, вижу пустую полосу, начинаю маневр, еще взгляд в зеркало – опять у меня под боком «Мерседес»! Точно такой же – думаю, тот же самый.
Все стало понятно. Нечистый на руку водитель «Мерседеса», наверняка с компаньонами, намеренно создавал условия для ДТП, в котором формально я был бы виноват. Все для того, чтобы потом потребовать от меня компенсацию «ущерба», размер которого был бы завышен многократно.
Людей, которые промышляют таким образом, называют автоподставщиками.
Он пытался воспользоваться именно неумением водителя работать глазами! И я уверен, что ему это очень часто удавалось.




Повороты 

Вернемся на дорогу и продолжим наши маневры.
Для безопасного перестроения нам нужна скорость той полосы, на которую мы перестраиваемся. Или чуть больше: сбросить газ при необходимости совсем просто — вы ведь в этом только что убедились, да?
Уравниваем свою скорость со скоростью намеченной полосы!

И тогда мы сможем просто въехать в нее так, будто она стоит.
А если мы на дороге с оживленным движением, такой, на которой в принципе нет абсолютно пустых полос — везде кто-то едет?
А вот тогда мы тем более работаем глазами — во-первых, чтобы найти свободное место для перестроения, во-вторых, чтобы понять, не собирается ли тот водитель прибавить газу, чтобы не пустить нас. Работаем глазами: вперед — в зеркало, вперед — в зеркало… Несколько взглядов в зеркало помогут нам понять, приближается автомобиль на соседней полосе или остается на том же отдалении, или вовсе решил немного отстать и дать нам побольше места, чтобы помочь перестроиться.
Многие водители, давая понять, что готовы пропустить нас, мигают один-два раза дальним светом. Но не все, поэтому ожидать этого, конечно, не стоит. Однако, если водитель так сделал, то ситуация становится более понятной. В правилах дорожного движения такой способ коммуникации между водителями не описан, но он является общепринятым.

А когда нужно перестраиваться, например, перед поворотом?
Ну конечно, не стоит тянуть до последнего — перестроимся заранее. Однако будьте внимательны: может оказаться, что полоса, на которую вы перестроились, чтобы повернуть, вынудит вас повернуть совсем не там, где вы собирались, а намного раньше.
Как этого избежать?
Еще раз: смотрим на дорогу не перед носом, а вдаль! И тогда увидим дорожные знаки, разметку, которые помогут нам сориентироваться на дороге.
Увы, не всегда это помогает: бывают дороги, на которых нет разметки, нет знаков, а перестроившись заблаговременно, как мы думали, мы вынуждены свернуть на какую-нибудь проселочную дорогу. И самая опасная ошибка, которую можно в этой ситуации допустить, – пытаться в спешном порядке вернуться на ту дорогу, с которой мы только что съехали.
Нет уж, дорогие мои: если не получилось сориентироваться вовремя – продолжайте движение, найдите безопасное место для остановки, и только потом разбирайтесь, как поступать дальше.

Или для объезда препятствия.
Часто на занятиях ученики оттягивают перестроение до последнего момента. Потому что такой маневр для начинающего водителя труден и страшен и человек старается не прибегать к нему, пока совсем не припечет. И этим создает себе еще бо́льшие проблемы!
У вас на полосе препятствие, вы видите его издалека…
Или не издалека? Или вы увидели его перед носом? Сейчас буду ругаться! Теперь вам придется тормозить, потому что надо посмотреть в зеркало, увидеть, что творится на соседней полосе, оценить ситуацию…
А не лучше ли было смотреть далеко вперед, увидеть препятствие заблаговременно, проконтролировать полосу, на которую надо будет переместиться, и сделать все, не создавая проблем ни себе, ни другим водителям?
А как лучше перестраиваться — быстро и резко или плавно и не спеша?
Водитель, садясь за руль, должен резко сделать только одно: забыть слово «резко»! Нет такого слова для водителя. Даже если придется что-то делать быстро, все равно надо делать это плавно. Иначе беды не избежать.

Резкие движения при маневрах — прямой путь в автосервис, больницу или вовсе на кладбище. Если на небольшой скорости и на хорошем покрытии такое художество сойдет вам с рук, то на скользкой дороге, например, машина непременно уйдет в занос.
Так же и на чистом сухом асфальте, но на большой скорости.
Поэтому не «ныряем» из полосы в полосу, а плавно сдвигаемся!

Я, например, двигаясь в интенсивном потоке, поступаю так: вознамерившись перестроиться, естественно, включив поворотник и убедившись (или дождавшись), что мне уступают, начинаю перестроение и делаю это, именно плавно сдвигаясь. В течение некоторого периода я при таком маневре занимаю сразу две полосы и интенсивно работаю глазами, что дает мне возможность убедиться в том, что никакая новая опасность не появилась, а если таковая обнаружится — вернуться на прежнюю свою полосу.
Такая практика очень поможет вам, если дорога широкая, машин на ней много, а скорость движения велика. Работать глазами не забываем!
Мы, глядя в зеркало и вперед почти одновременно, контролируя ситуацию, начали движение от края проезжей части. Перестроились, если надо, доехали до перекрестка и собрались поворачивать.
Скорость у нас какая? Вы уверены, что на такой скорости поворот будет безопасен?
На автомобиль во время движения всегда действуют несколько сил.
Во-первых, сила, исходящая из двигателя, – та, которая в начале нашего повествования была обозначена на схеме зеленой стрелкой. Та самая, которая заставляет наш автомобиль двигаться.
Во-вторых, сила трения шин о покрытие – она создает сопротивление движению. Речь идет не о трении скольжения, как если бы мы заблокировали наши колеса с помощью тормоза и продолжали движение уже просто по инерции, скользя по асфальту, а о трении качения. Даже нормально катящееся колесо подвержено силе трения – иначе, разогнав автомобиль, мы могли бы ехать бесконечно долго. К этому еще добавляются силы трения внутри механизмов автомобиля, сила сопротивления воздуха – мы же не в космосе, правда?
Но последние две не будем принимать во внимание.
Во время поворота добавляются еще две силы: еще одна сила трения – на этот раз сила трения покоя, противодействующая самой вредной и опасной силе – центробежной!
Это так называемая мнимая сила, поскольку она не имеет источника энергии и ее возникновение вызвано инерцией, но, тем не менее, она существует. И есть формула, по которой она вычисляется:
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где R – радиус поворота, m – масса автомобиля, которая нам сейчас не важна, потому что не изменяется, а v – скорость движения.
То есть чем больше радиус, тем меньше центробежная сила.
Очень часто, когда ученик при выполнении поворота выбирает определенную траекторию, я задаю ему вопрос: почему именно так? В ответ слышу: инструктор в автошколе сказал, что «надо поворачивать по большому радиусу».
Если и ваш инструктор говорит так, то подарите ему учебник геометрии для пятого класса – пусть прочитает, что такое радиус!
Радиус – это отрезок прямой линии, а как можно поворачивать, одновременно двигаясь по прямой?
Поворот происходит по дуге, имеющей некоторый радиус! Это к вопросу о терминологии.
Теперь давайте посмотрим, что же имел в виду инструктор, говоря о повороте «по большому радиусу».
Скажите, на каком из рисунков радиус поворота больше?
Если вы ответили, что на левом, то следующие картинки для вас.




Буквой R обозначен радиус дуги, по которой мы повернули, – он же радиус поворота!
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И видно, что в первом случае мы проедем большее расстояние при повороте, но радиус поворота у нас будет меньше! А значит, центробежная сила будет больше!
А что делает центробежная сила? Она тянет наш автомобиль туда, куда нам не надо, – пытается выбросить нас наружу поворота. И чем она больше, тем выше вероятность, что это произойдет. Значит, при повороте безопаснее будет повернуть с наибольшим радиусом, то есть по более плавной дуге, чтобы снизить центробежную силу.
Но не всегда это возможно: бывают и в самом деле довольно резкие повороты – просто из-за конфигурации дороги или перекрестка. И что мы тогда сделаем? Смотрим на формулу – да, снижаем скорость!
На следующем рисунке радиус поворота показан черной стрелкой и буквой R, центробежная сила – красной стрелкой и буквой Fц.

Продолжаем поворот. Едем себе спокойно — скорость у нас подходящая. А смотрим куда? Ну конечно — прямо перед собой. И при этом поворачиваем руль. Ведь так, правда?
Перед началом поворота надо увидеть, где мы его закончим!

И постараться мысленно нарисовать свою траекторию. И вот когда у нас это получится и мы будем следовать этой траектории, тогда наш поворот будет наиболее безопасным.
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А повороты бывают как направо, так и налево. Поговорим о тех и о других.
Поворот направо. Перед началом поворота посмотрели, как мы его проедем, где мы его закончим (все, конечно, в соответствии с правилами дорожного движения), нет ли препятствий на пути. Мозг уже запомнил нашу траекторию, «запрограммировался» на нее. Куда мы теперь смотрим? Только вперед? Но ведь там, куда мы поворачиваем, может быть интересно не только нам! Кто-то еще захотел туда поехать. А откуда он поедет?
Например, мы поворачиваем на прилегающую территорию, направо. А со встречного направления, поворачивая налево, кто-то едет туда же, куда и мы. Он, конечно, должен уступить нам дорогу — но вы уверены, что он это сделает?
Вы должны его увидеть. А для этого надо что? Правильно.
Поворачиваем направо на перекрестке. Мы увидели и поняли свою траекторию, едем по ней, но по дороге, на которую мы поворачиваем, кто-то едет. Мы должны его увидеть. И не в том дело, у кого преимущество на этом перекрестке — мы в любом случае должны увидеть всех, с кем можем столкнуться!
Посмотрите, откуда может грозить опасность:




[image: ]
И куда надо смотреть, чтобы ее увидеть:
К сожалению или к счастью, человек устроен так, что он не машина: он всегда может допустить ошибку. И вы тоже можете. Это всегда надо понимать и учитывать. И если сейчас вы, проезжая перекресток, предусмотрите такую возможность, то, вполне вероятно, убережете кого-то от больших проблем, а он, в свою очередь, на следующем перекрестке так же сделает по отношению еще к кому-то.
А еще через перекресток, возможно, и вашу ошибку исправит другой водитель – может быть, просто притормозив или посигналив!
Представляете, какой хаос воцарился бы на дорогах, если бы все водители, веря в свою непогрешимость, ожидали того же от других? Во-первых, сам можешь допустить ошибку, но не понимаешь этого, во-вторых, не ждешь, что кто-то другой может поступить неправильно.

Есть такая поговорка: На дороге надо всегда думать и за себя, и за «того парня».

Поворот налево. Такие повороты отличаются бо́льшим разнообразием. И большей опасностью.
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Простой поворот, например, на прилегающую территорию или на Т-образном перекрестке. У нас прямая дорога, мы хотим повернуть. Что мы должны видеть? Ну, естественно, встречное направление: у тех, кто едет оттуда, неоспоримое преимущество, если нет иных указаний от знаков приоритета. Естественно, надо видеть, куда мы едем — не забыли, что надо построить свою траекторию? Все, можно ехать? Ну давайте попробуем. Сигнал, удар, у нашего автомобиля весь передок всмятку, а что-то большое и тяжелое улетело в придорожные кусты! Что это было? А это был автомобиль, водитель которого решил нас обогнать, несмотря на то, что у нас включен поворотник, и даже на то, что обгон здесь вообще запрещен.
Этого можно было бы избежать, если бы мы смотрели еще и в левое зеркало.
Или так: собираемся повернуть, просматриваем встречное направление — ехать можно, смотрим в левое зеркало — там тоже никого, начинаем поворот — а там по пешеходному переходу идут люди. Мы, конечно, останавливаемся — но где и как? Да, именно: поперек встречного направления! Пешеходы почему-то не спешат закончить переход, а мы стоим поперек дороги. Этого можно было бы избежать, если бы мы просмотрели выбранное нами направление дальнейшего движения внимательно не только на предмет того, что там есть сию секунду, но и что там может появиться в ближайшее время. То есть прогнозировали ситуацию.
Или так: посмотрели, чтобы встречное направление было пусто — там никого, посмотрели налево — там тоже никого, посмотрели в левое зеркало — никто не обгоняет, лишь автомобиль позади нас так же собирается повернуть, включив левый поворотник, едем — удар, скрежет железа, оторванный бампер… Нетерпеливый водитель, стоявший сзади, решил не ждать нас, таких медлительных, и срезал угол на повороте, рассчитывая нас опередить. Этого можно было бы избежать, если бы мы смотрели в зеркало не только перед маневром, но и во время его выполнения. Да, конечно, этот водитель сам виноват, но кому от этого легче?
Или так: вы собираетесь повернуть налево, просматриваете все направления, видите, что встречный автомобиль почему-то замедлился — может быть, даже намеренно уступает вам дорогу. Вы начинаете поворот — и неожиданный удар справа! Один водитель вам уступил, а второй, тот, что справа от него, даже и не думал этого делать. Он вас просто не видел, как и вы — его.
На этом рисунке видно, откуда может грозить опасность.




А на этом — куда надо смотреть, чтобы ее избежать.




Чуть посложнее: классический Х-образный перекресток. Здесь направлений, откуда может прилететь неожиданность, больше на одно. То есть к первым трем добавилась еще дорога справа. А значит, помимо уже описанных направлений работы глазами, надо держать под контролем и то, что может приехать справа.
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Поочередно переводим взгляд во всех направлениях, откуда может грозить опасность!
Вот мы подъехали к перекрестку, собрались начинать поворот (или проехать прямо) — и вдруг слышим «сирену», то есть спецсигнал. Ни в коем случае нельзя продолжать движение так, как будто ничего не произошло! Если еще не выехали на перекресток — лучше подождать. И вертим головой во все стороны, чтобы увидеть источник этого сигнала.
Если сигнал застал нас уже в процессе проезда перекрестка — я обычно снижаю скорость до минимальной, пока не пойму, откуда идет сигнал и не мешаю ли я проезду автомобиля с этим сигналом.
Ну и раз уж зашла речь о таких автомобилях, надо сказать еще несколько слов.
Автомобиль со спецсигналом и проблесковым маячком – мигалкой – едет быстро, не соблюдает Правила, потому что он едет кому-то на помощь. Возможно, чья-то жизнь, и даже не одна, висит на волоске – и может оказаться поздно, если такая машина будет стоять на светофорах!
Случается, что такой автомобиль едет позади вас, требует подвинуться и уступить дорогу – а вы по Правилам не можете никуда подвинуться: сплошная линия разметки запрещает перестроение! В этом случае уступать или не уступать – только на вашей совести. На одной чаше весов – ваше нарушение и, возможно, небольшой штраф, на другой может оказаться чья-то жизнь. Решать вам.




Разворот на перекрестке 

Это такие перекрестки, на которых очередность проезда регулируется сигналами светофора или регулировщика. Ключевое слово здесь — очередность. То есть надо понимать, что пересекающиеся потоки транспорта не запустятся одновременно, наперерез друг другу. Автомобили с разных направлений будут проезжать по очереди. А это значит, что, если вам горит разрешающий сигнал светофора, то поток транспорта, который мог бы ехать вам наперерез, должен стоять.
Правила дорожного движения, действующие на момент написания этой книги, делают несколько исключений из этого общего принципа. Я, конечно, не стану углубляться в эти подробности, потому что ПДД могут измениться и тогда мои слова будут вводить в заблуждение. Изучайте Правила!
Про «помеху справа». В первую очередь надо уяснить: в ПДД вообще нет такого понятия и вряд ли когда-нибудь появится! Этот псевдотермин – народное творчество, причем весьма вредное и опасное. Потому что он такой короткий, но емкий и очень легко запоминается, в отличие от сложных Правил! И многим водителям он во многих случаях заменяет действительные Правила и часто приводит к неприятностям.
Пример. Вы решили развернуться на регулируемом перекрестке, у вас на светофоре все зеленое, то есть полное преимущество перед другими направлениями, но, заканчивая разворот, вы сталкиваетесь с необходимостью экстренно тормозить, потому что водитель, едущий с поперечного направления и оказавшийся справа от вас, свято верует, что он для вас – «помеха справа», а значит, имеет право проехать первым!
Ну о какой «помехе справа» вообще может идти речь, когда мы движемся по регулируемому перекрестку?!

[image: ]
Как же этот водитель удивляется в случае столкновения, когда выясняется, что именно он должен был уступить дорогу! Хорошо, что при таких маневрах скорости автомобилей невелики и в случае удара страдают только машины, а не люди.
Когда я, находясь на месте водителя красного автомобиля, останавливаюсь и уступаю дорогу в такой ситуации, водитель, собравшийся развернуться, смотрит на меня и крутит пальцем у виска: он тоже уверен, что я для него – «помеха справа» и имею право проехать первым! А водители позади меня отчаянно сигналят, не понимая, с чего это вдруг я остановился и уступаю кому-то дорогу.
К сожалению, большинство водителей по прошествии некоторого срока после обучения начинают забывать правила дорожного движения. А поскольку ездить как-то надо, а перечитывать ПДД лень, то на место Правил в голове встают какие-то свои, выдуманные правила. Обычно ни к чему хорошему это не приводит.
Возвращаясь к описанной выше ситуации: да, Правила предусматривают несколько ситуаций, когда действительно преимущество у того, кто находится справа, но это строго оговоренные ситуации. Никакой отсебятины здесь быть не должно!
Есть в ПДД и формулировка, согласно которой, в случаях, когда очередность проезда не оговорена Правилами, преимущество тоже у того, кто справа. Но позвольте: в описанном выше случае проезда регулируемого перекрестка очередность четко и конкретно определена сигналами светофора!

Представьте: вы подъезжаете к такому перекрестку. Что нужно понять в первую очередь, еще ДО того, как вы к нему подъехали? Ну конечно: как его проезжать, кто кому уступает. А для этого мы должны сделать что? Увидеть знаки приоритета!
То есть мы не просто едем и пытаемся понять очередность проезда, а именно ищем глазами эти знаки, потому что они спасают нам жизнь! И вот если убедились, что таких знаков нет — тогда и только тогда проезжаем перекресток по правилам проезда пересечения равнозначных дорог.
По определению перекрестком является не только очевидное пересечение дорог, но и примыкание или ответвление таковых. То есть развилка.
Посмотрите: водитель автомобиля справа не увидел вовремя дорожные знаки и разметку и оказался на полосе, которая ему не нужна. Очень велика вероятность, что он, пренебрегая Правилами, попытается перестроиться на нужную ему полосу. А водитель автомобиля слева прозевал момент, когда нужно перестроиться, чтобы уехать на другую дорогу.
Может быть, брился за рулем. А ведь я предупреждал: так делать нельзя! Шучу: можно. Но только на стоянке, когда скорость равна нулю.

Куда надо смотреть, когда подъезжаем к такой развилке?
Ну конечно же, вперед — а мы и так туда смотрим, да?
И при этом обязательно надо смотреть в зеркала, чтобы контролировать, что происходит на соседних полосах!
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Что такое разворот? В ПДД нет определения этого действия. Я своим ученикам (теперь и вам) даю такую формулировку:
Разворот – это поворот налево или комплекс маневров, целью и результатом которых является последующее движение автомобиля по той же дороге, но в противоположном направлении.

Какой такой комплекс маневров? Например, поворот налево, проезд немного прямо и еще один поворот налево — в случае, когда у нас широкая разделительная полоса. Или, в случае с разворотом на перекрестке с круговым движением — поворот направо, то есть въезд на круг, и после проезда полного круга еще один поворот направо, то есть съезд с круга. Да еще и при движении по кругу могут понадобиться перестроения — ну это уже по ситуации.
Рассмотрим две похожие ситуации.
Действующие Правила запрещают нам находиться на стороне встречного движения при выезде с пересечения проезжих частей.
Что такое пересечение проезжих частей? Это если мы мысленно продолжим проезжую часть дороги в том виде, в каком она была ДО перекрестка, на сам перекресток, и то же самое сделаем с проезжей частью другой дороги, то их пересечение и будет тем, о чем идет речь.
А перекресток имеет еще так называемые скругления – они делаются для того, чтобы можно было плавно повернуть без резких движений рулем. Эти скругления – тоже проезжая часть, но в искомое пересечение проезжих частей они не входят.

Итак, мы разворачиваемся на самом простом перекрестке, где есть всего одно такое пересечение. Посмотрите на рисунок. Здесь можно проехать и так, и этак — в обоих случаях это будет соответствовать Правилам и вы ничего не нарушите. Но представьте, как поедет автомобиль, стоящий позади вас и ждущий поворота налево. Вот именно: он поедет по нормальной для него траектории, и если вы уедете для разворота слишком далеко вперед, то во время вашего маневра ваши пути пересекутся и возникнет аварийная ситуация, потому что водитель этого автомобиля не ждет, что вы будете разворачиваться.
Да, к сожалению, очень часто водители забывают, что автомобиль с левым поворотником может не только поворачивать, но и разворачиваться.
На простом перекрестке самая безопасная траектория разворота – кратчайшая из возм ожных!

Конечно, есть водители-торопыги, которые и при такой нашей траектории попытаются срезать угол и проехать поскорее, опять же, не ожидая нашего разворота. Даже по встречной стороне проедут. Это как в описанном выше случае поворота налево.
Работаем глазами так же, как и при повороте налево!
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А теперь — перекресток посложнее. Мы подъезжаем к перекрестку по дороге, на которой есть разделительная полоса. А это значит что? Что на этой дороге есть ДВЕ проезжие части! А на той дороге, с которой пересекается наша — всего одна. Сколько здесь будет пересечений проезжих частей? Наша проезжая пересекается с поперечной, и та, что слева от нас, тоже с ней пересекается. То есть уже получается два пересечения.
А это значит, что, двигаясь по траектории, правильной для простого перекрестка, мы нарушим Правила, то есть, выехав с первого пересечения, окажемся на «встречке»! В большинстве случаев и на таком перекрестке эта траектория оказывается самой безопасной, но она запрещена. Поэтому — ничего не поделаешь: придется уехать в самый конец перекрестка и разворачиваться уже там.
И здесь опять мы будем работать глазами: смотреть, что перед нами, смотреть, где закончим маневр, конечно же, смотреть по сторонам, чтобы увидеть «ненормированную» опасность.
И не только смотреть, но и пребывать в постоянной готовности немедленно остановиться!
Под «ненормированной» опасностью я имею в виду ту, которая, теоретически, быть не должна, но на практике возникает сплошь и рядом: невнимательность водителей, сознательные нарушения Правил некоторыми водителями — самые частые причины такой «ненормированной» опасности.
Важно помнить: все, что написано в правилах дорожного движения, — это идеал, к которому нужно стремиться. Но на практике, к сожалению, это недостижимо. Всегда найдется водитель, который отвлекся, устал или даже такой, кто решил, что Правила вообще не для него — он выше всех правил!
Вы должны их всех видеть!
И вот, когда все получилось…
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Очень часто у меня в работе возникает такая ситуация, что ученик, выполнив все действия правильно, даже безупречно, спрашивает: «Я все сделал правильно?» Елки-палки, да конечно правильно! Но зачем ты об этом спрашиваешь, если и сам знаешь? А потому что не уверен в себе.
В таких случаях я начинаю задавать вопросы.
Как ты должен был поступить по Правилам? Как должен был повести себя тот водитель, который был там, слева (или справа)? Ты его увидел? Понял его намерения? Принял меры? Ну так что тебе еще надо?
Какую траекторию ты должен был выбрать? Ты ее выбрал? Осознанно? Молодец. Ждешь одобрения? Ну хорошо, еще раз: молодец!
На самом деле, не надо ждать одобрения от инструктора, если видите, что все сделали правильно: похвалите себя сами! Просто скажите сами себе: «Да, я сумел!» Не «У меня получилось», а именно «Я сумел». Потому что это так и есть: это не что-то там получилось, а именно вы сумели. И это ваше достижение.




Еще раз про повороты 

Ой. Там столько машин и все едут как-то быстро.
Не забываем, что нам нужно не просто как-то куда-то ехать — нам нужно планировать свои действия!
Вот подъехали мы к главной дороге — там большой поток автомобилей. Как можно спланировать свои действия? Во-первых, надо увидеть этот поток на максимальном для нашего обзора расстоянии. Увидеть, где есть «просветы», в которые мы сможем встроиться, не создав опасности для движения. Во-вторых, увидев такой «просвет», приготовиться к началу движения, чтобы, когда придет время, начать движение сразу!
Очень частая ошибка: ученик видит, что вот там есть просвет и он сможет встроиться в поток, и когда этот просвет уже здесь и уже надо в него въезжать, он только начинает готовиться к началу движения! И естественно, не успевает.
А что значит «готовиться к началу движения»? Это значит, что должна быть включена нужная передача и все действия с педалями, предшествующие самому движению, уже должны быть выполнены. В голове уже должна быть проложена траектория поворота.
Например, при трогании на подъеме, если мы пользуемся сцеплением, педаль уже должна быть приподнята и двигатель уже должен держать наш автомобиль, противодействуя откату, чтобы, когда придет пора ехать, мы не тратили на это время; или, если мы используем «ручник»: рука уже лежит на рукоятке, кнопка нажата – остается лишь отпустить его в нужный момент.

В-третьих — скорость! Ваша скорость после такого встраивания должна быть такой, чтобы другим водителям не пришлось тормозить. А это значит — жмем газ!
Помните, конечно, что я говорил вначале: не надо бояться педали газа! И не надо бояться звука двигателя. Двигатель звучит — значит, работает. И на больших оборотах ему легче разогнать автомобиль — он быстрее унесет вас от опасности!
Ну и без фанатизма, конечно: если вы разгонитесь намного быстрее потока, в который въехали, то придется оперативно снижать скорость. Поэтому лучше делать так же, как при перестроении: скорость чуть выше скорости потока — и вы ее всегда сумеете снизить, просто отпустив педаль газа.
На очень оживленных дорогах, допускающих высокую скорость движения, существует так называемая полоса разгона — она нужна как раз для того, чтобы водитель, выехав на дорогу, не оказывался сразу в потоке быстро едущих автомобилей, когда сам только что поворачивал на небольшой скорости, а некоторое время двигался вне основного потока и мог разогнаться, чтобы безопасно встроиться в него.
Коварный момент: вы увидели просвет в потоке, собрались в него встроиться, а водитель автомобиля, едущего сзади такого просвета, увидел это и решил усложнить вам жизнь и не дать выехать – нажал на газ, сокращая дистанцию! Просто из вредности. Увы, такие водители, хоть и не часто, попадаются на дорогах. Или это просто невнимательный водитель, который отвлекся и отстал, а потом решил сократить дистанцию, просто не видя вас.
Вы должны быть готовы затормозить!
Просто не сбрасывайте со счетов такое развитие ситуации – будьте к нему готовы.
Вы должны прогнозировать любое развитие ситуации!

Положение автомобиля перед поворотом. Правила дорожного движения, да и здравый смысл, говорят нам, что перед поворотом необходимо занять на проезжей части соответствующее крайнее положение. Это понятно, логично, а конкретный пример, почему надо так делать, мы разберем ближе к концу книги. Однако каждый начинающий водитель, за очень редким исключением, даже заняв заблаговременно на дороге, например, крайнее левое положение перед поворотом налево, начинает поворот… предварительно уведя автомобиль в противоположную от поворота сторону!
И ни один ученик не сумел дать мне вразумительного ответа на вопрос, почему он так делает. Рефлекторно мы пытаемся, как нам кажется, облегчить себе задачу, захватив побольше места для маневра, а также в стремлении улучшить себе обзор. На самом же деле, места нам и так хватит с избытком, а вот обзор… если вы смотрели на дорогу правильно, далеко вперед, то увидели все, что нужно, заранее и уже знаете, как проедете этот поворот.
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Результат недальновидности — свою задачу вы не упрощаете, но весьма ощутимо действуете на нервы другим водителям на дороге!
Про газ в повороте. Вам когда-нибудь приходилось двигать мебель? Например, диван?
Вот взялись вы за края дивана — и тянете его на себя прямо. Тяжело? Тяжело. А теперь вы тянете его не только прямо, а еще и в сторону. Удивительно — стало намного легче! Потому что Архимеда еще никто не опроверг — все только подтверждали. Вот и вы только что.
Попробуйте, с разрешения инструктора, толкнуть автомобиль. Вот натурально – взять и толкнуть.
Сначала – просто вперед, а потом, с повернутыми колесами – вперед и вбок, в сторону поворота. Убедитесь, что второе – намного легче.

Вот и двигателю переднеприводного автомобиля точно так же намного легче, когда он тянет машину не только вперед, но и вбок! А это значит, что, привычно нажав на педаль газа, чтобы набрать скорость, но при этом еще и двигаясь в повороте, вы наберете эту самую скорость намного быстрее! Это станет для вас неожиданностью, и вы, скорее всего, не справитесь с управлением. Особенно ярко это проявляется при «острых» поворотах, когда руль повернут на максимальный угол.
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На автомобилях с задним приводом действует немного другой принцип, но скорость в повороте возрастает тоже неожиданно быстро!
Поэтому давайте будем предельно аккуратны с педалью газа, когда поворачиваем.
При неконтролируемом развитии скорости у новичка возникает паника и он начинает делать совсем не то, что нужно. Как правило, это хаотичные движения руками в попытке как-то куда-то повернуть руль, чтобы скорректировать траекторию. Обычно это не получается и приводит к тому, что автомобиль уезжает туда, куда его уносит беспощадная механика, описанная сэром Исааком Ньютоном.
Вспоминаем: мы управляем автомобилем, а не он — нами!
А всего-то надо было отпустить педаль газа — но мы об этом как-то забыли. А уж нажать на тормоз — да это и вовсе фантастика.
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Передельная осторожность, когда нажимаем на газ в повороте! А если вы усвоили то, что было в начале повествования, то и вовсе проблем возникнуть не должно: ведь, тронувшись обязательно с газом, вы можете потом немного отпустить педаль — и не потеряете контроль! Только не бросайте ее совсем: остановиться на перекрестке, да еще и заглохнуть при этом — очень опасно.



Про торможение 

Иллюзия снижения скорости. Точнее, иллюзия достаточного снижения скорости.
Вы подъезжаете к повороту, скорость у вас велика — скажем, целых пятьдесят километров в час. Для вас, как для новичка, это довольно быстро. И вот, зная, что сейчас надо будет повернуть, вы нажимаете на тормоз, скорость падает, начинаете поворот… и не вписались — вылетели на встречку или на обочину!
Дело в том, что вы восприняли только сам факт снижения скорости, удовлетворились тем, что необходимое действие выполнено, но результат этого действия не оценили. Ехали быстро? Быстро. Скорость снизили? Снизили. А насколько снизили — это осталось за рамками понимания!
Если вы ждете сейчас универсального правила, до какой скорости надо замедлиться, чтобы безопасно пройти поворот, то я вас разочарую: это зависит от множества факторов, которые учесть одновременно новичку на дороге невозможно.
• Крутизна поворота. То есть радиус, о котором мы говорили выше.
• Состояние дорожного покрытия — речь о выбоинах и прочих неровностях.
• Погодные условия.
• Состояние покрышек колес.
• Посторонние нанесения на дорожном покрытии, такие как песок, грязь, гравийная крошка, разлитое масло, мокрая опавшая листва.
Давайте договоримся так: если у вас хорошие покрышки — а их качество нормировано правилами дорожного движения, — то на чистом и сухом асфальте будем снижать скорость перед поворотом до двадцати километров в час. На такой скорости точно проедете.
Если дорожное покрытие вызывает подозрения — замедляемся еще сильнее! Ехать медленнее своих возможностей — не зазорно и безопасно. Ехать слишком быстро — готовьтесь к беде.
Ну вот, какое-то подобие универсального правила все-таки получилось.
Или такой вариант: решили припарковаться. Едем вдоль парковки, видим свободное место, подъезжаем к нему — и пролетаем мимо!
Иллюзия снижения скорости: нам казалось, что мы уже достаточно замедлились, а оказалось, что ехали слишком быстро. Уж лучше заранее снизить скорость до минимальной, а потом «крадучись» подползти к нужному месту и остановиться вовремя!
В дополнение к сказанному выше.
Вы подъезжаете к светофору, видите запрещающий сигнал и нажимаете на тормоз. Вроде все правильно, да? Тогда почему же, подъехав почти вплотную к стоящему впереди автомобилю, вам приходится давить на тормоз изо всех сил? Потому что вы не рассчитали усилие на педаль тормоза, когда начинали снижать скорость. Или даже вовсе понадеялись, что успеете затормозить позже, а на деле это оказалось слишком поздно.
А теперь представьте, что в этот момент у вас под колесами оказался скользкий участок дороги. Что произойдет, понятно ведь? Вы просто не сможете уже ничего сделать!
Поэтому не надейтесь на свою физическую силу при нажатии на педаль и на идеальное состояние дороги — начните тормозить заранее. Лучше подъехать к стоящему впереди автомобилю на небольшой скорости и спокойно остановиться, чем в последний момент давить на тормоз что есть силы. К тому же при таких действиях будет уверенность, что тормоза работают как надо.
На заре моего автомобилизма это правило мне здорово помогло однажды. У меня был автомобиль «Жигули», который, как известно, не отличается выдающейся надежностью. Как-то раз, когда надо было тормозить перед поворотом, на котором образовался небольшой затор, я обнаружил, что тормоз у меня не работает! Но привычка тормозить немного раньше, которая к тому времени у меня уже была, позволила мне оценить ситуацию, увидеть и оценить, что происходит на соседней полосе, перестроиться и спокойно затормозить двигателем. Благодаря этой привычке, я просто получил дополнительные три-четыре секунды на принятие решения.
И вот здесь я опять коснулся понятия «торможение двигателем». Но в описанном случае это торможение выражалось не только в отпускании педали газа, но еще и в переключении передач «на понижение». Правда, я тогда с перепугу с четвертой сразу переключил на первую. Коробке передач было трудно, но она справилась. И торможение получилось максимально эффективным, насколько это было возможно с отказавшим тормозом.

Поворот пройден — едем прямо.
А вот и нет! Вы закончили поворот, хотите ехать прямо — а машина почему-то продолжает поворачивать. Дело в том, что, закончив ехать по дуге и встав в прямое положение на дороге, вы не учли одну деталь: колеса-то остались повернутыми! И теперь, пока вы будете возвращать их в прямое положение, автомобиль проедет еще некоторое расстояние с поворотом.
А как вы будете возвращать их в прямое положение? Естественно: в бешеном темпе двигать руками, поворачивая руль. И, конечно же, «перекрутите».
Какой вывод отсюда следует? Правильно: начинать ставить колеса прямо нужно ДО того, как машина окажется в прямом положении относительно дороги. А насколько заранее нужно это делать? Опять: на этот вопрос универсального ответа нет и быть не может. Все зависит от скорости движения, крутизны поворота — то есть, насколько сильно изначально были повернуты колеса, скорости ваших движений при повороте руля.
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Как я говорил в начале книги, знающие водители, завершая поворот, просто выпускают руль из рук — и колеса сами встают прямо.
Экспериментируйте! На тех скоростях, какие у вас будут в начале обучения, и при поддержке инструктора это будет безопасно.
И не забывайте, что колеса автомобиля во время движения сами стремятся вернуться в прямое положение.



Про колею на дороге 

Еще небольшая передышка: поговорим, наконец, о боковом зрении.
Его еще называют периферическим. Из названия понятно, что это то, что позволяет нам увидеть некий объект, не глядя на него прямо. Было бы замечательно, если бы мы видели боковым зрением все, сразу и во всех деталях. Но увы: так это не работает!
Боковое зрение позволяет нам увидеть лишь изменение ситуации или нечто, что очень сильно выбивается из нее.
То есть, например, глядя сейчас в книгу, сидя в вагоне метро или автобусе, вы не видите соседа сбоку, пока он неподвижен. Но как только он шевельнет рукой — вы это сразу заметите, не переводя на него взгляда. Или если он будет держать в руках что-то яркое, контрастное — это вы будете видеть постоянно, оно будет «мозолить» глаза.
Помните забавный пример с усами?
Но и это еще не все. Вы все равно не будете видеть этот предмет как таковой — боковое зрение даст увидеть лишь контрастное пятно. Или движущееся пятно. Только пятно — ничего больше! Для того, чтобы увидеть, что это такое, придется посмотреть на этот предмет уже прямо.
Как боковое зрение помогает нам при управлении автомобилем?
В зеркале заднего вида вы сможете увидеть, если автомобиль позади вас начнет быстро перемещаться в сторону.
Сможете увидеть, когда кто-то сзади вас начнет мигать дальним светом.
Двигаясь в темноте, сможете увидеть, как кто-то появился позади вас — появится свет фар автомобиля сзади.
Боковое зрение здорово помогает нам при вождении, позволяя уловить изменение ситуации. Но оно никак не может помочь оценить характер такого изменения, поэтому полностью полагаться на него ни в коем случае нельзя!
У вас наверняка возник вопрос: а можно ли как-то развить боковое зрение? К сожалению, я не медик, не биолог, не физиолог. Периферическое зрение – неотъемлемое свойство глаза и оно есть у всех. Можно ли его улучшить – наверное, да. Только улучшать в этом случае мы будем не само боковое зрение, а способность нашего мозга распознавать объекты, увиденные таким образом.
Какое-то время назад я обратил внимание, что в некоторые электронные игры можно играть, пользуясь таким свойством глаза. Помните, была такая игра «Ну, погоди»? Волк из известного мультфильма держит в руках корзину, в которую ловит куриные яйца, скатывающиеся с четырех наклонных поверхностей. Так вот, когда играешь в эту игру, надо смотреть не на эти поверхности, откуда катятся эти самые яйца, а в середину экрана. И боковым зрением прекрасно видно, откуда грозит опасность – яйцо, которое вот-вот упадет, то есть движущийся объект.

Передохнули? Едем дальше — сразу после остановки.
Едем, едем — светофор. Красный. Остановились — а тут сразу включился зеленый. Что при этом происходит? У нас глохнет двигатель.
При последовательности действий «остановились — и тут же поехали» у новичков такое происходит сплошь и рядом. Просто мозг не успевает осознать, что для того, чтобы вновь начать движение, надо сделать не то, что мы делали перед его прекращением — не приучен еще.
Как это: мы ведь только что ехали, не нажимая на газ, — значит, и дальше поедем точно так же! А вот и нет: для того, чтобы тронуться с места, нам нужен газ, нужны достаточные обороты двигателя. И, конечно, нужна первая передача! А вы ведь про нее и вовсе забыли, да?
Если пришлось остановиться — сразу разберитесь с передачей! Можно просто нейтралку включить — так, по крайней мере, двигатель не заглохнет, если все остальное сделаете неправильно.
Открою секрет: нейтралку можно включить даже немного раньше – когда скорость уже настолько мала, что практического значения на дороге не имеет, потому что вы оперируете уже только педалью тормоза, убедившись, конечно, в его исправности.
Ни в коем случае нельзя включать нейтральную передачу во время движения! Просто представьте, что у вас случился непорядок с тормозом: надо будет тормозить двигателем, а для этого должна быть включена передача. И придется потратить драгоценное время, чтобы ее включить! Добавьте к этому панику, которая почти наверняка возникнет, – времени понадобится еще больше.
Не надо этого. Выключите передачу, когда остановитесь. Или почти остановитесь.

Почему на прямой дороге автомобиль не хочет ехать прямо?
Выше я говорил, что на прямом участке дороги можно отпустить руль, и автомобиль поедет прямо. Более того, призывал вас не мешать ему ехать прямо. Почему же теперь, когда вы ослабили хватку на руле, он начал поворачиваться, а машина начала самопроизвольно смещаться вбок?
Подвеска автомобиля не отрегулирована. Неравномерно накачаны шины. Неисправность в подвеске или в рулевом управлении.
Есть такая регулировка, которая называется «развал-схождение». Она выполняется в специализированных мастерских, и делать ее периодически – обязательно. Она как раз и отвечает, в числе прочего, за прямолинейное движение автомобиля.

Но я хочу сказать не об этом. Все регулировки сделаны правильно, неисправностей нет, а автомобиль все равно не хочет ехать прямо.
Посмотрите внимательно на дорогу, по которой вы едете. Она идеально ровная? Нет?
На асфальтированной дороге по мере ее эксплуатации образуется колея.
Асфальт — не абсолютно твердая субстанция, он обладает аморфными свойствами (то есть такими, что это как бы жидкость, но очень густая, практически твердая), и при повышении температуры он «течет» — становится мягким и продавливается под весом автомобилей. Для этого достаточно просто жаркой погоды. Да еще и нагрев от трения шин автомобилей.
Из-за этого и образуется колея — продавленная часть дорожного покрытия в тех местах, где автомобили своим весом воздействуют на него.
Ширина колеи на дороге может совпадать или не совпадать с шириной колеи нашего автомобиля — в любом случае колея повлияет на нашу траекторию.
Шириной колеи автомобиля называют расстояние между серединами его колес – передних или задних.

Посмотрите на картинку.
Вы видите, что колеса автомобиля встали в колее неровно, не посередине.
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Стрелками я показал, насколько сильно разные части колес прижимаются к дорожному полотну.
И как, вы думаете, они поведут себя во время движения? Каждое колесо будет испытывать большее сопротивление с той своей стороны, которая сильнее прижата к асфальту — а значит, будет самопроизвольно поворачивать в эту сторону! Но и это не все: поведение автомобиля в колее также зависит от настройки его колес — то, что называется развал-схождение. А еще от того, насколько совпадает ширина колеи на дороге и ширина колеи самого автомобиля. То есть поведение машины становится непредсказуемым! И вы при этом напряженными руками будете пытаться каждый раз выровнять траекторию!
Что делать? Да по большому счету ничего: не мешайте автомобилю ехать прямо, а если он сам не может — слегка помогите ему. Но именно слегка: если ваши руки окаменели, ни о каком «слегка» не может быть и речи! Возвращаясь к началу: руки должны быть расслаблены — и тогда вы почувствуете отклонения руля и просто не дадите ему уйти в сторону.
При торможении в колее можно наблюдать все те же самые явления, но более явно.
Посмотрите еще раз на картинку. В каком месте сцепление колеса с дорогой самое сильное? В нашем случае — справа, потому что на правую часть колеса приходится наибольшая нагрузка. А когда колесо начинает принудительно замедляться, куда оно в таком случае захочет повернуться? А туда, где оно сильнее нагружено, где сила трения больше, то есть вправо — вон из колеи!
Вы уже поняли, что движение по колее очень некомфортно. Бороться с ней — занятие неприятное, оно очень нервирует и отнимает силы. Обратите внимание, что на такой дороге многие водители стараются избежать колеи — они держат автомобиль чуть правее или левее — там, где дорожное покрытие ровное. На фото выше как раз виден пример: водитель, находящийся впереди, держит автомобиль левее колеи, но в пределах занимаемой полосы. Молодец! А водитель грузового автомобиля перед ним не может так сделать, потому что тогда он просто не поместится на своей стороне дороги.
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И вам никто не запрещает: двигайтесь так же, только не выезжайте за пределы своей полосы. А для этого надо смотреть в зеркала, чтобы видеть линии разметки, то есть работать глазами!



Езда в сложных погодных условиях. Особенности вождения в зимнее время года 

Темнота. Туман. Дождь. Снег. Все это создает дополнительные трудности для водителя. Для начинающего — просто пугающие, кажущиеся непреодолимыми!
Давайте разбираться последовательно с каждым из этих явлений по отдельности и в разных сочетаниях, но для начала вспомним простую истину: мы всегда должны суметь вовремя остановиться. А это значит что? Правильно: скорость!




Темнота. Если говорить просто о «темном времени суток», то это говорить ни о чем: в крупном населенном пункте темное время очень сильно отличается от него же, только за городом. Уличное освещение помогает увидеть все вовремя, задолго до наступления критической ситуации — почти так же, как и днем. Но именно почти. Надо четко осознавать, что в свете уличных фонарей предметы выглядят иначе, чем днем. Глубокие резкие тени искажают их очертания, а в некоторых случаях — и вовсе прячут до поры. А как мы видим автомобили на дороге днем и ночью? Днем мы видим сам автомобиль, понимаем, что это за автомобиль, и можем оценить расстояние до него и скорость, с которой он приближается. Ночью же, даже при хорошем освещении, мы, в первую очередь, будем видеть только свет фар и только по нему придется определять, насколько этот автомобиль для нас безопасен. И тем не менее, это гораздо лучше, легче и удобнее, чем совсем без освещения!
Другое дело — загородная дорога. Наша Родина огромна, дороги ее чрезвычайно длинны, и установить на них освещение вне населенных пунктов просто невозможно. Поэтому необходимо научиться ездить в темноте.
Ну естественно, у нас включены фары. Если при наличии уличного освещения мы можем включить только ближний свет (дальний в этом случае ничего не даст нам, но будет слепить других), то на неосвещенной дороге, разумеется, для лучшей видимости надо пользоваться светом дальним.
На рисунке примерно показана часть дороги, которую мы видим в темноте при включенном ближнем свете.
Давайте сравним: ближний свет позволяет нам уверенно увидеть объект на дороге на расстоянии до 60 метров — это зависит от настроек, а они далеко не всегда идеальны; дальний позволяет то же на расстоянии уже до 150 метров.
А теперь давайте сообразим, какая у нас должна быть скорость. Думаю, понятно, что она должна быть такова, чтобы мы, увидев опасность, смогли вовремя остановиться. Принято считать, что средний остановочный путь легкового автомобиля на чистом и сухом асфальте примерно равен пути, который он проедет на данной скорости за две секунды. Для скорости 90 километров в час — а именно такая скорость разрешена у нас на загородных дорогах, если только это не автомагистраль, — остановочный путь составит в среднем 50 метров.
Здесь я не учитывал коэффициент трения, потому что рассматриваю торможение без блокировки колес. На заблокированных колесах этот путь составит уже около 70 метров.
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Вроде бы почти укладываемся, на первый взгляд, даже с ближним светом, хотя и с большой натяжкой. Однако такой остановочный путь у нас будет только в случае, если у нас новые покрышки на колесах, если мы на чистом и сухом асфальте, если время нашей реакции — среднее, которое считается равным одной секунде, и при этом мы тормозим максимально эффективно, то есть на грани блокировки колес.
А теперь подумаем, какие из этих условий выполняются.
• Покрышки — да. Пусть они и не новые, но протектор в пределах нормы — а иначе на дороге вообще делать нечего.
• Асфальт — ну, допустим, сухой, но кто гарантирует, что он чистый и на нем нет, например, песка? А если асфальт мокрый после дождя, остановочный путь составит более 100 метров!
• Время реакции, равное одной секунде, — это среднее время для более-менее опытного водителя, причем здорового и относительно неуставшего. А для новичка оно может вырасти даже до двух секунд. А это значит — прибавляем еще 25 метров: именно столько мы проедем за эту лишнюю секунду.
• Максимально эффективное торможение. То есть такое, для которого нажатие на педаль тормоза будет максимально сильным, но не доводящим колеса до блокировки. Потому что заблокированные колеса теряют нормальное сцепление с дорожным покрытием и просто скользят. Конечно не так, как саночки по снегу, но все равно скользят.
Вы сможете выполнить это условие? Думаю, нет.
Конечно, большинство современных автомобилей оборудованы АБС – антиблокировочной системой, которая не позволит колесам остаться заблокированными. Но для этого они должны будут сначала заблокироваться! Пусть эта система и реагирует на такое очень быстро, но все же не мгновенно. Так что да: АБС делает торможение на асфальте очень эффективным, но все же не идеальным. А это добавит к остановочному пути еще сколько-то метров. Сколько именно – зависит от качества и настроек этой системы.

Итак, мы пришли к выводу, что наш остановочный путь может вырасти более чем вдвое.
И это только на асфальте — мы еще не говорили о заснеженной дороге и, тем более, о гололеде!
А это уже за пределами зоны, освещенной ближним светом.
Включаем дальний свет.
Он позволяет сравнительно комфортно видеть дорогу уже на расстоянии примерно 150 метров.
То есть мы можем ехать со скоростью 90 километров в час и при этом будем уверены, что всегда увидим опасность вовремя и сумеем остановиться.
А вы помните о том, что дальний свет будет слепить встречного водителя? Ну, если забыли, он вам об этом напомнит! Что надо сделать, чтобы избежать аварийной ситуации? Переключить свет на ближний — да, разумеется! И все?
Переключились на ближний — и где мы теперь остановимся в случае опасности? А там, где мы эту опасность уже не видим! Значит, с переключением дальнего света на ближний необходимо снижать скорость.
Многие ли водители так делают? Увы, нет. Очень часты случаи, когда водитель, двигаясь с ближним светом, видит опасность слишком поздно, когда остановиться уже невозможно!
А вы же помните, что начинающий водитель реагирует на опасность гораздо медленнее, чем опытный?
Еще добавьте к этому один важный психологический фактор: однообразное, монотонное движение притупляет внимание! Особенно в темноте.
Но и это еще не все!
И ближний, и дальний свет позволяют нам увидеть только дорожное полотно и немного обочины. А что там находится сбоку, за пределами видимости?
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Из-за того, что вокруг темно, мы не видим вообще ничего из того, что не попало в свет наших фар. А на загородной дороге могут оказаться не только предметы, но и весьма подвижные объекты — например, животные!
И когда дикое животное внезапно выбегает сбоку, оттуда, где мы не могли его видеть, возникает очень опасная ситуация.
Из-за этого многие водители предпочитают вообще не ездить ночью по загородным дорогам. Я бы и вам посоветовал, пока не наберетесь опыта, избегать этого — но решать, конечно, вам.




Туман. Конечно, каждому понятно, что туман может быть разным: бывает легкая дымка, бывает поплотнее, а бывает настолько плотным, что объекты на расстоянии в пару метров становятся едва различимы.
Что делать? Самое главное — помнить, что скорость должна быть такой, чтобы мы успели остановиться, увидев опасность.
Лучше, конечно постараться избежать проезда через места, где может образоваться туман, — это дороги, лежащие вдоль водоемов и заболоченных мест. Туман в таких местах чаще всего образуется в утренние и вечерние часы. Но если вышло так, что туман все же застал вас в пути — предельная осторожность!
Световые приборы, помогающие в преодолении туманной местности — противотуманный фонарь и противотуманные фары.
Противотуманный фонарь — это просто очень яркая лампочка красного цвета, расположенная на задней части автомобиля. Он есть на всех автомобилях — это обязательное требование. Его надо будет в любом случае включить. Он позволит водителю, едущему сзади, лучше и дальше видеть наш автомобиль.
Противотуманные фары — они есть не на всех авто, но если есть — тоже надо воспользоваться.
Эти приборы устанавливаются на автомобиле как можно ниже для того, чтобы осветить дорожное полотно из самого низкого положения, там, где, как правило, туман не стоит — всего несколько сантиметров от поверхности. И тем самым позволить нам увидеть хоть что-то.
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Могу порекомендовать включить еще аварийную сигнализацию — она тоже поможет водителю позади нас вовремя сориентироваться.
Конечно, ближний свет у нас тоже должен быть включен, а вот дальний — не дай бог!
Дело в том, что при включенном дальнем свете лучи от наших фар будут отражаться от тумана, освещать его и только его, ничего больше, и тем самым создавать непроницаемую для взгляда пелену!




Дождь. Слабый дождик нам не страшен: как включаются стеклоочистители, мы знаем, и ничто не может нарушить наше удовольствие от управления автомобилем. Даже наоборот: мы находимся в закрытой коробочке, можем включить обогреватель, приятную музыку и, глядя на прохожих на тротуаре, одновременно сочувствовать им и получать удовольствие от того, что мы не там, рядом с ними.
Дождь посильнее: ну что ж, надо так надо. Управлять автомобилем мы умеем, «дворники» работают нормально — едем. Не забыли, что у нас есть противотуманный фонарь? Он делает нас более видимыми для тех, кто находится сзади. А вот надо ли его уже включать? Не будем ли мы, вместо того, чтобы облегчить задачу водителям сзади, наоборот, слепить их?
Универсальное правило: посмотрите на автомобиль впереди вас. Если у него будет (или уже) включен противотуманный фонарь, вам станет удобнее? Вы будете его лучше видеть? Если да — включайте свой!




Ливень. При таких погодных условиях лучше вообще сидеть дома и пить вкусные и полезные напитки — для каждого они свои. Но если вышло так, что ехать надо — например, ливень застал нас в пути, — включаем всё, что можно! Противотуманные фонарь и фары, ближний свет, аварийную сигнализацию — всё, что может помочь другим водителям увидеть нас как можно раньше!
Дальний свет — нельзя! По той же причине, что и в тумане: свет будет отражаться от капель дождя, и, кроме них, мы ничего не увидим.
Отдельной темой надо выделить так называемое аквапланирование.
Для чего покрышки автомобильных колес делаются рельефными? Почему бы не сделать их гладкими, тем самым увеличив площадь соприкосновения покрышки с асфальтом?
Дело в том, что канавки в покрышке колеса позволяют сравнительно безопасно ездить по лужам. Эти канавки отводят воду из-под колеса, и оно при этом всегда остается прижатым к дорожному полотну.
Однако эта способность покрышки отводить воду не безгранична.
И зависит она не только от рисунка этих канавок и их глубины, но и от скорости движения!
Если мы едем через лужу, то, каким бы качественным и «супердождевым» у нас ни был протектор, при достаточно большой скорости он перестает справляться со своей задачей — просто не успевает — и между нами и дорогой появляется слой воды.
Если вам доводилось бывать в аквапарке, то вспомните, как легко тело скользит по водяной горке, когда под ним есть водяная прослойка. С автомобилем происходит то же самое. Под его колесами образуется так называемый водяной клин, который оказывается сильнее, чем способность покрышки раскидать его по сторонам.
При этом автомобиль ведет себя так же, как человек на водяной горке в аквапарке: просто летит туда, куда его несет инерция. И ничего с этим сделать невозможно, изменить траекторию не получится. Что делать? Ну, во-первых, не залетать в лужу сломя голову. Увидели лужу — притормозите. Насколько сильно надо снижать скорость — зависит от многих факторов: начальная скорость, качество и износ покрышек, глубина лужи. В любом случае, если вы замедлитесь больше, чем было необходимо, ничего страшного не произойдет. А вот если наоборот — могут приключиться серьезные неприятности! Для аквапланирования может оказатться достаточно воды, которая осталась после дождя в колее. Это, кстати, еще один повод держать автомобиль в стороне от нее.
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Во-вторых, если уж прозевали и заехали в лужу на большой скорости — понятно, что надо тормозить. А как тормозить, если контакта с дорогой уже нет? Нажатие на педаль тормоза только усугубит ситуацию. Торможение двигателем — вот что нас спасет!
Быстренько отпускаем педаль газа. Тогда двигатель начнет замедлять наши колеса, не доводя их до блокировки…
Помните фразу из старого фильма: «Кто нам мешает, тот нам поможет»?
Как только колесо перестанет «подминать» воду под себя, вода станет естественным, природным тормозом для него. Это, конечно, больше относится к достаточно глубоким скоплениям воды.
Торможение двигателем побеждает аквапланирование!




Снег. Как приятно гулять зимой, когда легкий морозец, мы тепло одеты, снежинки легко и воздушно опускаются с неба… Можно поймать несколько снежинок на рукав, рассмотреть их, убедиться, что нет одинаковых… В общем, получить удовольствие от такой прогулки.
Но как же эти снежинки мешают, когда мы едем в автомобиле! Они падают на лобовое стекло, тают, и их приходится постоянно убирать. Но это просто: «дворники» работают в штатном режиме, как при дожде.
Если снегопад становится более-менее интенсивным, снег начинает облеплять стеклоочистители, набивается в них, они теряют эластичность и становятся бесполезны. Приходится периодически останавливаться, выходить из машины и очищать их от снега.
Для зимы существуют специальные зимние щетки стеклоочистителя, которые минимизируют этот эффект.

Что касается света при снегопаде: ближний — конечно, да. Противотуманный фонарь — по мере необходимости. Противотуманные фары — тоже можно.
А вот дальний свет при сильном снегопаде — опять нельзя, все по той же причине. Тем более в темноте.




Туман в темноте. Страшно? Страшно. Если едете в темноте и увидели впереди туман — остановитесь, пока не въехали в него. Подумайте: так ли срочно вам нужно ехать туда, куда вы едете? Может, стоит вернуться и подождать до утра?
Если все же надо ехать — предельная осторожность! Не забываем, что мы должны суметь остановиться раньше, чем что-то окажется у нас перед носом. А значит, и скорость надо выбрать соответствующую. Конечно, она будет невелика, но ведь лучше доехать до финиша на небольшой скорости, чем не доехать до него совсем, правда?
Про освещение надо еще раз говорить?




Дождь и снег в темное время суток представляют не меньшую опасность, чем туман. И вести себя в таких ситуациях надо так же: скорость — исходя из условий видимости, свет — тоже.
В моей практике был один-единственный случай, когда было действительно невозможно ехать дальше, даже с черепашьей скоростью. Ночь, загородная дорога, свежий асфальт – а он, как известно, поначалу имеет черный цвет – разметку сделать еще не успели. В таких условиях и так очень трудно ехать: края дороги почти неразличимы. И начинается ливень. Такой, что не видно ни зги – только стена воды перед автомобилем.
Ну ничего – остановился, включил весь свет, какой можно, и стоял, пережидал. Хорошо, что такие ливни не бывают долгими.

Запотевшие стекла автомобиля. Нередко случается так, что при разнице температур снаружи и внутри машины наши стекла начинают запотевать. Это очень часто случается во время дождя или снегопада. Многие водители замечали, что этот эффект также проявляется, если кто-то из находящихся в салоне автомобиля людей страдает неопохмелитом. Чтобы устранить этот крайне опасный эффект, мы включаем обогреватель. Естественно, надо направить воздушный поток на стекло — для этого надо повернуть регулятор в соответствующее положение.
Если автомобиль оборудован кондиционером — еще лучше. Дело в том, что кондиционер не только охлаждает воздух, но и высушивает его — удаляет влагу, а значит, если обдувать стекло просушенным воздухом, запотевание будет устранено очень быстро.




Зима. Чем зимняя дорога отличается от летней? Тем, что мы никогда точно не знаем, что именно у нас под колесами. Это может быть небольшой снежный покров, а под ним — нормальный асфальт, пусть и мокрый. Или этот слой снега может оказаться не таким уж и небольшим, да еще и плотным. Или же под ним может оказаться вовсе не асфальт, а голый лед! Даже если асфальт виден, то он может оказаться покрыт тонкой корочкой прозрачного льда! Снежная «каша» после обильного снегопада тоже может скрывать множество неприятностей.
Помню, было время, когда многие автолюбители в нашей стране с наступлением холодов и выпадением снега ставили машину в гараж или просто накрывали чехлом во дворе — и оставляли до весны. Делали это по разным причинам, основная из которых — то, что ездить по зимней дороге всегда опаснее, чем по асфальту. А хорошие зимние покрышки для колес достать было практически невозможно. С летними покрышками на плотном, укатанном снегу или на льду автомобиль превращается в неуправляемые сани без тормозов!
Сейчас с этим, конечно, намного проще. У автолюбителей есть огромный выбор зимних шин различных марок и производителей, с разным рисунком протектора, ошипованные и без шипов.
Однако ни в коем случае нельзя расслабляться: зимняя дорога по-прежнему остается очень опасной!
Конечно, в больших городах дороги чистят от снега, обрабатывают специальными реагентами против льда, но рассчитывать только на это, разумеется, нельзя.
Как я уже сказал, существуют покрышки с шипами и без них. С шипами все понятно: в резиновое «тело» покрышки вмонтированы стальные шипы, которые не дают колесу скользить на льду. Второй тип – так называемая «липучка». Мне не удалось услышать ни одного внятного, основанного на законах физики объяснения, как она работает и почему так называется. Это всего лишь покрышки, сделанные из более мягкой резины, которая не твердеет на морозе, и имеющие более «редкий», чем у летних, рисунок протектора, позволяющий не скользить на рыхлом снегу.
Какие выбрать? Я, несомненно, только за шипы! Потому что на гладком, твердом, укатанном снегу и на льду они будут несравнимо более эффективны, чем покрышки без шипов. И на сухом асфальте они тоже будут эффективны – пускай чуть менее, чем неошипованные, но будут. В отличие от голой резинки на льду.

Итак, зима. Мы выходим на улицу и перед нами — укатанный снег. Садимся в автомобиль, запускаем двигатель, немного ждем…
А чего ждем?
Раньше питание двигателя топливовоздушной смесью осуществлялось с помощью карбюратора — прибора, который приготавливал эту самую смесь и подавал ее в двигатель. Прибор этот чрезвычайно сложно устроен, имеет множество подвижных деталей, очень мелких…
Признаюсь: я его боюсь. Лучше я разберу и соберу двигатель, чем возьмусь искать неисправность в карбюраторе. Это моя личная «карбюраторофобия».
Двигатель с карбюратором приходилось прогревать до температуры, которая позволяла ему нормально работать. На это уходило несколько минут. В сильный мороз — больше.
Современные моторы имеют систему питания более простую с точки зрения механики, но требующую электронного управления — система непосредственного впрыска топлива в двигатель, куда одновременно подается и воздух для образования горючей смеси.
Такой двигатель тоже необходимо прогревать, но времени для этого требуется намного меньше: пара минут всего лишь. И то — в мороз.
Прогрев двигателя необходим в любом случае, ведь моторное масло должно пробежать по всем каналам, а оно на холоде стало густым и вязким — значит, не сможет сделать это достаточно быстро, а будучи слишком густым, не будет смазывать детали. Просто дайте ему чуть-чуть времени. Двигатель сам скажет вам, что он готов к поездке: обороты, которые сразу после запуска были достаточно велики, снизятся, вы увидите это на тахометре, да и звук изменится — в общем, не ошибетесь.
Двигатель прогрели — можно ехать. По плотному, укатанному снегу. Когда впереди возникнет опасность — вы точно знаете, как сможете затормозить? Сколько метров проедет ваш автомобиль, пока не остановится? Думаю, нет. Поэтому проверьте способности своего авто там, где это будет безопасно.
Во-первых, только начав движение, нажмите на тормоз — так вы начнете понимать, как автомобиль держится на плотном снегу. Потом, когда уже поедете, как только представится возможность, наберите скорость примерно двадцать километров в час — и нажмите на тормоз сильно: постарайтесь заблокировать колеса или заставить сработать АБС.
ВНИМАНИЕ! При этих испытаниях рядом с вами не должно быть других автомобилей, пешеходов и различных неподвижных предметов! Собаки приравниваются к пешеходам, а вороны улетят сами: это очень умные птицы.

Эти действия дадут вам понимание возможностей ваших и вашего автомобиля.




Что делать, если колесо автомобиля попало в ледяную ловушку.
Вы собрались начать движение, включили передачу, нажали газ, отпускаете сцепление, а машина чуть шевельнулась — и все, не едет. Причем вы слышите, что вроде бы колеса крутятся, а движения нет. На самом деле, крутится, как правило, только одно из ведущих колес — то, под которым стало скользко. Но оно и забирает на себя все, что дает двигатель. Это особенность устройства трансмиссии любого автомобиля.
Что же делать, если колесо оказалось в снежной яме и скользит в ней, не позволяя нам двинуться с места?
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Во-первых, конечно, надо понимать, что чем больше и быстрее вы будете крутить колесо, то есть давить на газ, тем более усугубите свое положение: поверхность под колесом будет становиться все более скользкой. Поэтому, пока этого не произошло, давайте пробовать выехать из ямы «враскачку».
Сначала очень нежно жмем газ, отпускаем сцепление так, чтобы не потерять тот остаток контакта с покрытием, что еще сохранился, — и проезжаем столько, сколько получится, например, вперед. И вот теперь — быстро: сцепление-тормоз!
Нам надо зафиксировать автомобиль в той точке, до которой удалось доехать.
Теперь включаем заднюю передачу и повторяем действия с педалями. Что при этом происходит: поскольку мы уже немного выехали с самого дна ямы, автомобиль будет стремиться скатиться обратно, вниз, а мы ему в этом поможем педалями. И тогда он, проскочив нижнюю точку, проедет дальше и за счет инерции достигнет точки чуть выше, чем прежняя.
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Опять фиксируем его в верхней точке, до которой удалось доехать, переключаем передачу…
И вот уже почти, но чуть-чуть не хватило инерции. Повторяем еще раз, двигаясь назад. Зафиксировали автомобиль.
И опять вперед…
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Мы на свободе!
Выполняя все эти действия, ни в коем случае нельзя допускать суеты. Чуть засуетились — раскатали лед под колесом еще больше. Лучше перед каждым проездом вперед или назад подумайте, спланируйте свои действия. Торопиться уже (или еще) некуда: либо вы все равно уже опоздали, либо вы очень предусмотрительный человек и вышли из дома с хорошим запасом времени. В любом случае, самостоятельный выезд, сделанный грамотно и успешно, будет быстрее, чем поиски кого-то, кто поможет вам, — будь то крепкий мужчина, который сможет вытолкнуть автомобиль, или кто-то на другом авто, кто сможет взять вас на буксир и вытянуть из ловушки. Ну и конечно, это добавит вам баллов к самооценке, причем вполне заслуженно!
А вы помните, что двигателю переднеприводного автомобиля намного легче тащить свою ношу, когда он делает это с повернутыми колесами? Возьмите на заметку.

Бывает, конечно, и так, что автомобиль вообще не хочет двигаться и «раскачать» его нет возможности — такое часто случается, когда после оттепели подморозило: дорога — чистый каток! Если есть возможность разжиться песком — подсыпайте его под буксующее колесо. Есть возможность что-то подложить под колесо — подкладывайте, только будьте осторожны: помните, что предмет, лежащий под колесом, может проскользнуть от его вращения и вылететь с немалой энергией, повредив при этом что-нибудь или кого-нибудь.
Мне однажды довелось воспользоваться куском арматуры. Сначала подбил лед под колесом, а потом положил его вдоль линии движения колеса. Рифленая арматурина под тяжестью автомобиля вдавилась в лед и стала прекрасным трапом для выезда!
Иногда немного смекалки помогает найти неординарный выход из положения.
Ну а если кто-то предлагает помощь — не отказывайтесь! Здесь нет ничего такого, чего стоило бы стесняться: в такую ситуацию может попасть любой, даже самый опытный водитель. И водительская солидарность здесь работает в полную силу: вам предложат помощь, или, если попросите, точно не откажут. И, конечно, помните, что, если в такой ситуации оказался другой водитель, а вы можете помочь, надо предложить свою помощь!




Снежная каша. Зимой мы с учениками часто сталкиваемся с ситуацией, когда под колесами оказывается месиво из снега и грязи. Чаще всего такое происходит на стоянках, где не очень-то усердно убирают снег.
Как ехать через эту дрянь? Как правило, такая каша создает дополнительное сопротивление движению, поэтому ехать так же, как на чистом покрытии, не получается. При попытке поехать так, будто мы на чистом асфальте, ученик сталкивается с тем, что двигатель просто глохнет. Это и понятно: нагрузка стала больше, значит, и обороты двигателя надо поддерживать более старательно — тронуться с газом, а потом ехать на холостых оборотах уже не получится. Да и чтобы тронуться, надо внимательнее следить за оборотами, не допускать их снижения, а педаль сцепления отпускать очень аккуратно и дозировать нажатие: при необходимости оперативно нажать на педаль, чтобы не дать мотору заглохнуть.
Если вы внимательно читали эту книгу с самого начала, то помните, как работает механизм сцепления — диски просто трутся друг о друга. А такие действия при езде через снежную кашу чреваты тем, что трение дисков сцепления приведет к их перегреву. Поэтому, начав движение, старайтесь, по возможности, сразу вырулить на чистую поверхность.



Взаимодействие на дороге с другими участниками движения 

Очень короткая глава. Просто для того, чтобы разъяснить этот термин, который часто приводят при обучении в автошколах, упоминают в различных учебниках.
Да, давайте вернемся к зрительным проблемам начинающего водителя.
На картинке показано, что видит начинающий водитель, находясь за рулем. Очень мало! Небольшой кусочек дороги прямо перед собой — и все. Все остальное вроде бы видно, но почему-то не видно. Чем больше опыт вождения, тем больше раскрывается это «окошко».
Но если вы уже научились работать глазами, научились расфокусировать свое внимание, распределять его между направлениями опасности — «туннельное зрение» вам нипочем. Оно просто не про вас!
А теперь поговорим… о мотоциклах. Увы, реальность такова, что в большинстве автошкол об этом просто забывают.
Вы спросите: зачем мне говорить о мотоциклах, если я учусь водить автомобиль?
А я и не собирался учить вас управлять мотоциклом — не дай бог! Но ведь мы, автомобилисты, на дороге не одни, правда? И на этой самой дороге могут находиться не только автомобили, но и двухколесные разные.
«Жить в обществе и быть свободным от общества нельзя». В.И. Ленин
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Правила говорят нам, что перед поворотом необходимо занять соответствующее крайнее положение на проезжей части. Для чего такая строгость? Казалось бы, достаточно расположиться на крайней левой или правой полосе — и все, мы никому ничего не должны.
Но если между нами и самым краем может проехать мотоцикл или мопед — мы неправы! Ведь водитель мото может ехать прямо — и это его право — а мы, поворачивая, покалечим его или даже убьем. Потому что тот, кто едет на мотоцикле, не защищен железом, которое окружает и защищает нас!
Давайте сделаем так, чтобы мотоциклист не имел возможности «просочиться» между нами и тем направлением, куда мы поворачиваем. Это убережет его от возможных увечий, а нас — от тяжкой вины на сердце и уголовной ответственности. И конечно, прежде чем это сделать, надо убедиться в том, что там уже сейчас никого нет! Иначе результат будет прямо противоположным.




Разъезды с мотоциклом и взаимодействие на дороге с мотоциклистом. Мы собираемся повернуть налево. Естественно, мы смотрим, что движется со встречного направления. Видим, что автомобилей нет, но есть какая-то одинокая фара, которая очень далеко — успеем повернуть. И не успели: обладатель этой фары — мотоцикл — уже здесь!
А как мы определили, что он далеко, по каким признакам? Оказывается, таких признаков нет — нам это просто показалось!
Дело в том, что расстояние до автомобиля мы определяем по его видимым размерам — они нам примерно известны и мы привыкли к ним с детства. Чем ближе автомобиль, тем он визуально больше. С мотоциклом дело обстоит иначе: мотоцикл — всего лишь точка где-то вдалеке, а точка не имеет размеров и определить расстояние до нее практически невозможно.
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А скорость объекта как мы определяем? По скорости изменения его видимых размеров. Но если видимых размеров нет, то и изменяться нечему, а значит, и скорость определить не получится!
Часто бывает и так, что автомобилист вообще не воспринимает мотоцикл на дороге как значимый объект. И не потому, что обладает непомерным чувством собственного превосходства, а просто из-за того, что он не готов, мозг его не готов принять то обстоятельство, что на дороге бывают не только автомобили.
Посмотрите на два фото. Они сделаны в городе. Мотоциклист, не превышая разрешенной скорости, проедет это расстояние примерно за десять секунд. Кажется, он был так далеко – и вот он уже здесь!
За городом это время составило бы меньше семи секунд.
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Признайтесь: на первом фото вы даже не увидели мотоциклиста, пока я не сказал о нем?
Но мы же понимаем, что не все мотоциклисты ездят исключительно по правилам? Тем более что на этих фото – мотоцикл довольно крупный и его можно увидеть полностью. Представьте, что на его месте – легкий спортивный байк. Его скорость? Такие аппараты вообще не умеют ездить медленно. Добавьте к этому плохую видимость: дождь или туман, темное время суток.
А сидя в автомобиле, определить его скорость будет еще труднее.

Помните пример с нашим «невидимым» носом? Это из той же серии: глаза видят, а мозг не воспринимает, потому что изначально «запрограммирован» на взаимодействие только с автомобилями.
Так давайте же не будем становиться такими запрограммированными, узконаправленными, ограниченными полуроботами: будем смотреть на мир шире!
Мы собираемся, объехав препятствие, перестроиться направо. Ну что может пойти не так? Неподвижный объект, который мы объезжаем — между нами и ним другой автомобиль просто не поместится!
Вот только позади нас едет мотоцикл. Вполне вероятно, он едет быстрее нас. Мотоциклист все сделает по Правилам — включит поворотник еще до того, как это сделаем мы, начнет перестроение… между нами и этим препятствием! А мы его не видим, потому что не ожидаем и не смотрим в нужное зеркало.
Многие автомобилисты считают, что водители мотоциклов все как один нарушают ПДД – гоняют как сумасшедшие, носятся между полосами движения на огромной скорости, распугивая «приличных» водителей оглушительным звуком выхлопа. Существуют всякие шутки о том, что мотоциклисты – это нечистая сила, потому что в зеркалах не отражаются, и прочая.
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Но большинство автомобилистов забывают, что они видят ТОЛЬКО нарушителей из числа мотоциклистов. Тех, кто скромно едет в потоке – а таких подавляющее большинство – просто не видно: они ничем не выделяются в общей массе транспорта и на них просто не обращают внимания.
Надо сказать, что ваш покорный слуга и сам мотоциклист. Так что могу со всей ответственностью говорить от первого лица.
Да, конечно, я, двигаясь в пробке, постараюсь аккуратно пробраться между полосами движения (читай: между стоящими или едва ползущими автомобилями). И при этом я вижу понимание со стороны автомобилистов: большинство из них по возможности помогут мне «просочиться», подвинув свой автомобиль в сторону. А я такому водителю «спасибо» скажу. Натурально: у меня открытый шлем, у него открыто окно – он меня услышит.
Да, конечно, я могу ехать быстрее потока – но не настолько, чтобы это было опасно для других водителей или как-то иначе ущемляло их в правах. Мы нормально взаимодействуем на дороге, проявляя уважение друг к другу!
Но чаще всего я просто двигаюсь по дороге вместе со всеми, получая удовольствие от самого процесса! Тем более, что мотоциклы, на которых я езжу, – тяжелые, железные, блестящие, урчащие – к тому весьма располагают.

Мы собираемся выехать со второстепенной дороги на главную. Подъехали к пересечению проезжих частей, посмотрели во все стороны, убедились, что никого поблизости нет, мы никому не создадим помех — и не приняли во внимание одинокую точку на дороге, которая, как нам казалось, очень далеко, а оказалась очень близко — критично близко!
И даже если в процессе нашего выезда мы поймем, что происходит, и остановимся, давая мотоциклисту, как нам кажется, возможность сманеврировать и объехать нас, надо понимать: когда мотоцикл тормозит на пределе своих возможностей — а ведь он тормозит, это же понятно, да? — он уже не сможет повернуть, иначе неминуемо упадет! А мотоциклист — не сверхчеловек: он не успеет за доли секунды понять, что мы остановились и надо не тормозить, а объезжать.
Как избежать такой ситуации?
Если мы видим на дороге, там, где мог бы находиться автомобиль, одну-единственную фару, — не надо думать, что это автомобиль, у которого одна фара не работает: весьма вероятно, что это все-таки мотоцикл. Если не можете наверняка определить расстояние до этой точки и ее скорость, лучше подождите, пока проедет. Даже если в девяноста девяти случаях окажется, что стояли напрасно и могли спокойно проехать, то в сотый раз, сделав так, вы убережете чью-то жизнь.
Самурайская мудрость: «Меч может понадобиться тебе всего один раз в жизни, но для этого ты должен носить его всю жизнь!» Не поручусь за точность цитаты, но смысл именно таков.

Мотоцикл всегда находится ближе, чем кажется, и едет быстрее, чем кажется!

Просто запомните это.
Мы видим попутный мотоцикл впереди. Понимаем, что до него достаточно далеко… и вдруг он уже перед нами! Как так? А вот так: мотоциклист сбросил газ и мотоцикл начал торможение двигателем.
Существует такая характеристика транспортных средств, как удельная мощность. Ее еще называют энерговооруженностью. Это отношение мощности двигателя к полной массе транспортного средства. Другими словами – сколько лошадиных сил приходится на каждый килограмм автомобиля или мотоцикла. От этой величины напрямую зависит, как быстро транспорт разгоняется и насколько эффективно он тормозит двигателем. И у мотоцикла удельная мощность намного выше, чем у легкового автомобиля среднего класса.

Торможение двигателем у мотоцикла намного эффективнее, чем мы этого ожидаем!
Опытные мотоциклисты, даже притормаживая только двигателем, слегка прижимают рукоятку тормоза, чтобы включился стоп-сигнал. Но, во-первых, это происходит не всегда, во-вторых, стоп-сигнал у мотоцикла совпадает по расположению с габаритным огнем и вы можете просто не заметить, как он включился, а в-третьих — мы же помним о видимых размерах мотоцикла? Определить его скорость издалека очень трудно.
Поэтому — предельная осторожность при взаимодействии с этим транспортом: все описанное в этой главе — не вина мотоциклиста, а законы физики.
Во многих регионах нашей необъятной Родины мотоциклы из-за климатических условий ездят не круглый год, и за зиму водители автомобилей отвыкают от их присутствия на дороге. А сами мотоциклисты частично утрачивают навыки управления мотоциклом. Кто-то — больше, кто-то — меньше. И, чтобы полностью освоиться на дороге, им требуется время. Бывает, достаточно и десяти минут, а бывает, и неделя-другая.
Вот такое двойное увеличение риска для водителей двухколесного транспорта в начале каждого сезона.
Если вы уже умеете управлять мотоциклом или учитесь одновременно на мото и автомобиль, то для вас эта информация будет особенно важна. Думаю, не надо объяснять, почему.




Мотоциклы — вид транспорта, перед которым у нас есть неоспоримое превосходство в смысле массы самого транспорта и защищенности его водителя. Поэтому кто для кого здесь представляет опасность — думаю, понятно.
Теперь же стоит поговорить о тех видах транспорта, перед которыми мы сами, водители легковых авто, становимся слабыми и беззащитными. Я говорю, конечно, о такой категории автомашин, как
Большегрузные автомобили
Водитель такого автомобиля сидит высоко, глядит далеко. Но видит ли он то, что находится непосредственно рядом с ним? Даже так: может ли он увидеть то, что рядом?
Я сделал иллюстрации, показывающие, где нам «надо» находиться, чтобы стать невидимкой для водителя грузовика.




Вот так водитель большого грузовика видит то, что находится справа от его автомобиля. По моим построениям, расстояние от крайней точки легкового автомобиля, то есть левого зеркала, 88 сантиметров. Это очень много.




А вот так он видит то, что впереди. Ваш автомобиль находится более чем в четырех метрах впереди грузовика, а его водитель все еще не видит вас!
Размеры, указанные на рисунках, привязаны к конкретным автомобилям. Они, конечно, зависят от размеров легкового автомобиля, размеров грузовика и даже от роста его водителя и могут незначительно отличаться в большую или меньшую сторону. Но именно незначительно. В любом случае вы видите, что слепая зона грузового автомобиля весьма велика и находиться в ней, зная, что он в любой момент может начать двигаться прямо на вас и при этом водитель не будет вас видеть — не лучшая идея.
Конечно, в этой ситуации водитель грузовика должен будет сам убедиться в безопасности своего маневра, но… если он этого не сделает, вам будет легче от осознания своей правоты?
Бывают и такие водители на легковых автомобилях, которые, не понимая опасности, сами начинают перестраиваться прямо перед грузовиком, думая, что его водитель их увидит и притормозит. Нет, чудес не бывает! Не увидит и не притормозит.
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Вот что иногда получается в результате таких необдуманных и самонадеянных действий.
Водитель грузовика не видел и не мог видеть легковой автомобиль, который оказался на его пути, протаранил его, повернул боком и толкает перед собой. И даже не знает об этом, потому что из-за огромной разницы масс автомобилей он и не почувствовал удара!
И как долго они будут двигаться в таком неожиданном тандеме? А пока кто-нибудь не сообщит ему о внезапном попутчике. А это может случиться очень нескоро!
Конечно, у большинства таких автомобилей установлены специальные зеркала, позволяющие увидеть то, что находится в слепых зонах, но как вы думаете, когда водитель грузовика будет в них смотреть? Правильно: только тогда, когда сам решит совершить маневр. Следить за теми, кто на легковом авто собрался нарушить Правила, он не станет. Ему это просто не нужно: при столкновении с чем-то маленьким и незаметным ни он, ни его автомобиль не пострадают.




А вы знаете, какое давление в шинах большегрузного автомобиля? Оно может достигать девяти атмосфер. У нас в шинах всего две, а у него — девять. Представляете? Такое давление вы могли бы испытать на себе, погрузившись в воду на глубину девяносто метров! И все эти девяносто метров — в одной шине грузовика. В каждой шине.
К сожалению, не всегда водители и владельцы таких грузовиков вовремя устраняют неисправности и повреждения шин, заменяют изношенные шины, и иногда происходит так, что шина лопается прямо во время движения.
Это сродни небольшому взрыву, и, если в этот момент вы окажетесь рядом с его источником, последствия могут оказаться плачевными. Ударная волна запросто выбивает боковые стекла легкового автомобиля — они как раз на подходящей высоте. Хорошо, если пострадает только автомобиль.
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Тормозная система грузовых автомобилей отличается от нашей. У нас торможение автомобиля достигается нажатием на педаль тормоза — фактически мы останавливаем автомобиль ногой. Система усиления тормозного воздействия помогает нам в этом.
В грузовике такое неприменимо: он слишком тяжел. Там намного более сложная система торможения. И ее недостатки состоят в том, что, во-первых, она срабатывает намного дольше, чем у легкового автомобиля, а во-вторых, чем сложнее система, тем больше вероятность ее отказа!
К сожалению, нередки случаи, когда водитель большегрузного автомобиля, двигаясь с приличной скоростью, не может ничего сделать, потому что тормоза отказали.
Или может, например, увести машину с дороги, даже уронить ее в кювет, но не делает этого. По разным причинам.

Ну а если мы решили затормозить, то, конечно, необходимо пом — нить, что грузовик позади нас не сможет сделать это так же быстро, как и мы. Поэтому резкого торможения, конечно, надо стараться избегать.
Важно понимать, что большой грузовик — такой, который возит тяжелые прицепы или полуприцепы, — изначально предназначен для перевозки больших грузов по магистралям, с большой скоростью, практически по прямой, и рассчитан в первую очередь именно на это. Для него не предусмотрены резкое торможение, быстрые маневры.
Не та задача перед ним поставлена.
Это линкор на дороге, в то время как легковой автомобиль — всего лишь небольшой катерок.
И зимними шинами, тем более на шипах, они, как правило, не комплектуются.



Послесловие 

Помните, как это было в школе? Открываем «непослушную» задачу, решаем ее заново с учетом того, что мы не учли в первый раз, и рекомендаций, которые дал нам учитель.
Здесь — примерно так же. Только нет возможности решить задачу заново на практике: занятие окончено, ошибки сделаны — а как их исправить?
Придется напрячь мозг. Совсем немного.
Вспоминаем ситуацию, где мы допустили ошибку. Вспоминаем, что сказал нам инструктор.
А теперь — прокручиваем эту ситуацию в голове, воображаем, проживаем ее заново, только теперь, в воображении, делаем все правильно, так, как должны были сделать тогда, в реальности.
Лучше всего при этом еще и двигать руками и ногами так, как надо это было делать тогда, на занятии.
Поверьте, это работает! Проверено.
Наш мозг способен привыкнуть не только к тому, что мы делаем в действительности, но и к тому, что мы делаем в своем воображении, перенеся эти действия в реальность.
Это, конечно, касается только реальных ситуаций: если будете воображать себя магом высшей категории, то в реальной жизни вы им не станете.

Включайте воображение и исправляйте свои ошибки.




Все.
Ну вот и закончилось наше такое долгое занятие по вождению автомобиля.
Или оно не было слишком долгим? Я очень на это надеюсь!
Очень часто ученики говорят мне, что жалеют, что занятие так быстро окончилось. А ведь оно было стандартным по времени: полтора часа. И если человек не заметил, как пролетело занятие, значит, он все это время получал удовольствие от того, что делает! А это, в свою очередь, означает, что учится он легко, быстро и качественно.
Если вам во время обучения в автошколе попался такой преподаватель, с которым не хочется иметь дела, а, наоборот, хочется, чтобы это все поскорее закончилось, — просто усвойте простую истину: этот преподаватель — он только сейчас, а автомобиль — навсегда. И ни в коем случае никто и никогда не сможет стать преградой между вами и вашей железной мечтой!
Буду благодарен читателям за обратную связь: я понимаю, что этот труд не идеален. Что-то осталось недостаточно раскрытым, где-то объяснения оказались не вполне понятными.
Связаться со мной можно по электронной почте:
disp-y@mail.ru.
Другие контакты вы найдете на моем сайте: www.учимсяводить.рф.
Так что не прощаемся!
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