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ВВЕДЕНИЕ. 
      Жизнь человека невозможно представить себе без средств передвижения. Меня не случайно привлекла эта тема. Она широко отражена в произведениях художественной литературы и живописи и, соответственно, стала предметом моего исследования.  Издавна люди облегчали свой быт, изобретая и создавая устройства для перевозки грузов и путе​шествий. Нам известно о самом древнем транспорте воло​кушах, дровнях, носилках, катках и пр.
В наше время транспорт как средство коммуникации стал первейшим условием функционирования современного обще​ства. Сегодня по улицам городов непрерывным потоком дви​жутся быстроходные автомобили; электропоезда и теплоходы дают нам возможность в кратчайшие сроки преодолевать боль​шие расстояния, а на сверхзвуковом самолете мы за несколько часов попадаем с одного континента на другой.

А раньше было не так. Сохранившиеся до наших дней сани, телеги, колымаги, кареты, прочие повозки и экипажи могут нам рассказать не только о том, как люди путешествовали триста, пятьсот и более лет тому назад, но и как транспорт влиял на самого человека и его деятельность. Превратившись в истори​ческие экспонаты, старинные повозки хранят в себе поэтику былых путешествий и напоминают нам о той связи с приро​дой, которая утеряна современными людьми.
Экипаж, приводимый в движение лошадью, — явление гар​моничное и, как мы теперь выражаемся, экологически чи​стое. Лошадь, прирученная человеком, есть чудное создание. Это необычайно умное и красивое животное служит чело​веку на протяжении многих тысячелетий, и не только как средство передвижения, но как связующее звено человека и природы.

Дорога, сельская или городская, также является частью при​роды. Это сегодня мы проносимся на автомобиле, не замечая красоты раскинувшихся по обеим сторонам полей, рек, лесов... Но если посмотреть на старинную гравюру, то мы увидим, как едущая по дороге карета как бы сливается воедино с окружаю​щим пейзажем, а сидящий в экипаже пассажир, очарованный этой красотой, ощущает особую благодать. Однако было бы неправильно идеализировать эту картину. Вспомним, напри​мер, что экипажи двигались тогда со скоростью, зависящей от физических возможностей лошади: в редких идеальных слу​чаях это 10-15 км/ч по санному пути, а на карете летом эта ско​рость значительно уменьшалась. Дороги были далеки от совер​шенства, и путешественники при передвижении «из пункта А в пункт Б» испытывали серьезные испытания, длящиеся неде​лями, а порой и месяцами.

Однако между конной повозкой и самодвижущейся маши​ной есть нечто общее: и то и другое постоянно усовершенство​валось. Так, в старинных средствах передвижения улучшались технические показатели и повышалась комфортность «сало​нов». 
Средства передвижения являлись частью и так называемого зрелищного искусства. Для парадных выездов вельмож, особых торжественных церемоний и шествий императорского Двора привлекались и соответствующе оформленные эки​пажи, сопровождаемые высокопоставленными чиновниками, слугами, лакеями и конными всадниками, облаченными в бога​тые одежды. Все это являло собой в определенной степени свое​образное театрализованное представление, почти всегда носив​шее политический характер или сакральный смысл.

Экипажи в рассматриваемых случаях не только богато и высокохудожественно украшались, но и помечались особыми знаками — гербами, которые были призваны подчеркивать императорское, княжеское, графское, архиерейское и другие достоинства их владельцев.

Повозки и экипажи применялись и для коротких прогулок, и для длительных путешествий, без них не могли обойтись и военачальники, и бедные крестьяне. На них люди ехали в цер​ковь, с ними участвовали в свадебных обрядах, на них же все совершали и свой последний путь. О многом могут поведать нам повозки и экипажи былых времен: о пикантных историях и трагических событиях...

В завершение следует сказать еще о терминах «повозка» и «экипаж». Слово «повозка» происходит от древнерусского «воз» («повоз»), «возка», «возить» и потому применимо только к сред​ствам передвижения более раннего времени, до XVII века. Слово же «экипаж» происходит от французского «equipage» и в России появилось в начале XVIII века. Помимо общеизве​стного тогда обозначения личного состава корабля под этим словом понимали прежде всего общее название пассажирских повозок: колесных, бесколесных, рессорных, безрессорных — карет, колясок, саней, портшезов и пр.
 Настоящая работа подготовлена на основе музейных экипажей, хранящихся главным образом в Государственном Эрмитаже и отчасти в Оружейной палате Московского Кремля и Государственного музея-заповедника «Царское Село» и рисунков, выполненных Н.А. Ганулич. Я познакомился с археологическими матери​алами, многочисленными письменными и изобразитель​ными источниками исторического архива. Были учтены всевозможные публикации по дан​ной теме, которые, однако, отражают только отдельные сто​роны вопроса. Транспорт, к которому относятся и рассматриваемые повозки и экипажи, это не только важнейшая часть истории общества, но и интереснейшая всеобъемлющая область человеческой деятельности (художественная обработка дерева, металла, тка​ней, стекла, кожи и пр.),  и все это достояние отражено в произведениях поэтов и писателей.

ПРЕДПОСЫЛКИ РАЗВИТИЯ СРЕДНЕВЕКОВОГО ТРАНСПОРТА.
Дошедшие до нашего времени средства передвижения хра​нятся во многих музеях мира, в том числе и в России: в Оружейной палате Московского Кремля, в Историческом музее в Москве, в Музее-заповеднике «Царское Село», Госу​дарственном Эрмитаже и многих других. Кареты, коляски, колымаги, сани, портшезы, находящиеся в этих собраниях, датируются XVII-XIX веками. Однако возникновение тран​спорта, к которому относятся и названные экипажи, берет свое начало в более раннее время, с простейших полозных и колесных повозок. Поэтому начало становления и развития карет и других подобных экипажей на Руси нужно относить к X—XVII векам. Эволюция средств передвижения в рассматриваемый период зависела от ряда взаимосвязанных факторов. Главнейшими из них являлись уровень развития материального производства и состояние техники, а также социально-экономические отноше​ния в обществе того времени. X-XVII века на Руси характери​зуются становлением и развитием феодального общества, с его замкнутой, ограниченной, разобщенной системой и низкой техникой производства, изолированностью отдельных хозяйст​венных единиц и слабой экономикой. Но в последние два сто​летия рассматриваемого периода наблюдаются значительные изменения в обществе, а ремесло от частного начинает перехо​дить к товарному производству. Нельзя обойти и такой важный вопрос, как иммунитетные права, привилегии и проездные пошлины, которыми обладали светские и духовные феодалы. Фактически они являлись хозяе​вами в своих вотчинах и нередко руководствовались своими узкоместническими интересами, нередко препятствуя разви​тию экономических связей и политических отношений с со​седними землями. На Руси XVI века торговые и проездные пошлины заметно тормозили развитие перевозок, а следова​тельно, и совершенствование транспорта. В процессе политиче​ской централизации России институт иммунитета постепенно упразднялся, но до XVII века феодалы по-прежнему обладали еще некоторыми привилегиями. Окончательная же ликвида​ция иммунитета и прав феодалов произошла в 1699-1700 годах, что несомненно благотворно сказалось на развитии торговли и перевозок и в конечном счете на развитии и распространении транспортных средств.

Другим важным фактором, от которого зависело развитие транспортных средств, являлась торговля. Если до XV века дви​жение торговых грузов происходило почти исключительно между монастырями и крупными городами Руси, то в XVI веке и, главным образом, в XVII веке — в торговлю втягиваются почти все слои общества, в том числе и крестьяне.

Так, английский путешественник Ричард Ченслер, посетив​ший Москву в 1553 году и проехавший путь из Архангельска до столицы и обратно, сообщает, что каждый день на своем пути он встречал по 700-800 саней, груженных хлебом и рыбой. А. Томас Соутем и Джон Спарк, побывавшие в России в 1556 году, говорят, что для перевозки провианта из Новгорода в Сумы можно было нанять до 2000 саней.
Данные иностранцев подтверждаются и сведениями о пере​возке товаров различными монастырями в крупные торговые центры: Москву, Псков, Новгород, Смоленск и др. Так, Иосифо-Волоколамский монастырь в 1527 году перевозил из Русы соль на 150 санях и 300 телегах. Эти факты свидетельствуют о том, что перевозка торговых грузов по сухим дорогам уже в XVI веке получила заметное развитие как на близкие, так и на дальние расстояния. Однако преувеличивать это, по-види​мому, не следует, т.к. в общем объеме перевозок речной тран​спорт в России еще долго после XVI века оставался главенствую​щим. Сухопутные торговые перевозки обходились еще дорого и потому были невыгодными.

Данных о торговых перевозках XVII века, имеющихся в нашем распоряжении, еще больше, чем подобных сведений XVI века. Подавляющая часть перевозок между крупными городами (Москва, Холмогоры, Вязьма и др.) насчитывала от 1 до 30 саней или телег. Но имеются примеры движения обо​зов, количество повозок в которых равнялось большим обозам XVI века и даже во много раз превосходило их. Принадлежали они крупным монастырям. Встречались перевозки в 400 телег и 400 саней и даже в 2400 саней.

К концу XVII века границы сбыта и массовость крестьянских торговых перевозок становятся очень впечатляющими. В центр всероссийского рынка — Москву — стекались грузы со всех кон​цов России. Основную массу извозчиков составляли крестьяне. При такой ситуации несомненно можно говорить о большом зна​чении сухопутного транспорта в развитии торговли XVII века относительно к более раннему времени. Все это, конечно, не могло не сказаться на состоянии средств передвижения.

Существенным фактором развития средств сообщения в России рассматриваемого периода являлась идеологическая политика правительства в управлении государством, главной составляющей частью которой было православное мировоз​зрение. В рассматриваемое нами время в России велись многочислен​ные войны. Быстрое передвижение войск, своевременное снаб​жение армии боеприпасами, оружием и продовольствием часто решали успех сражения, а нередко и всей войны. Поэтому сухо​путные средства транспорта очень широко применялись для доставки военных грузов. Эти обозы в два, два с половиной раза превосходили самые большие торговые караваны того времени. Русскому государству, стремящемуся найти дополни​тельные выходы на мировой рынок, постоянно приходилось бороться с Казанью, Крымом, Турцией, Польшей, Литвой, Шве​цией. В битве под Полоцком в январе 1564 года русская армия под командованием П. И. Шуйского имела огромный обоз в 5000 повозок с латами, панцирями и прочим вооружением. В Псковской летописи (по списку XVI—XVII веков) говорится о посылке в Москву 3000 коней, запряженных в телеги. По словам итальянского купца Барберини, Иван Грозный, покидая Москву в 1564 году в связи с отъездом в Александровскую сло​боду, приказал сопровождать себя 40-тысячному конному вой​ску с обозом в 4000 саней.

Источники XVII века дают нам еще более наглядное пред​ставление о применении саней и телег в военных операциях. Например, по маршруту Пермь — Чердынь — Верхотурье зимой и летом двигались сотни и тысячи возов, груженных хле​бом, ядрами, пушками и прочим необходимым для содержания стрелецкого войска в Сибири . А под Смоленск продовольствие и снаряжение в период 1632-1639 годов пере​возили более чем на 10000 санях. Отдельные обозы в этом направлении насчитывали до 1500 подвод. По данным Г. Д. Ка​пустиной в Северной войне для армии в 1702 году выставили на извоз 24441 подводу, а в 1703 году их было уже 30470.
Итак, значение сухопутного транспорта в военных операциях постоянно возрастало. Если в мирное время грузы могли мед​ленно плыть по рекам, то в военных условиях их нужно было доставить как можно быстрее, хотя это и обходилось дороже. Это, казалось бы, должно было положительно сказаться на раз​витии средств транспорта, однако в условиях феодально-кре​постнической системы транспортная проблема решалась, так сказать, «вширь»: путем все большего увеличения обозов и жест​кой эксплуатации крестьян.

Большое значение стали приобретать ямская гоньба и первая русская почта, а следовательно, речной и сухо​путный транспорты при централизованном объединении государства.

Можно даже утверждать, что сухопутное передвижение на ямских путях стало применяться чаще водных. Движение по грунтовым дорогам было быстрее, чем по воде, хотя и стоило дороже. Доставка же военных, экономических, дипломатиче​ских и государственных распоряжений ценилась еще дороже, чем остальные перевозки. О более частом применении сухо​путного транспорта свидетельствует и то обстоятельство, что ямская гоньба, а позднее и доставка почты совершались круг​лый год и в любую погоду. Это указание правительства выпол​нялось неукоснительно, т. к. каралось телесным наказанием.

По мере присоединения новых территорий к Московскому государству налаживалась и связь с этими землями. С помощью ямской гоньбы развитие последней на огромном пространстве Русского государства сопровождалось ростом ямских слобод и людей, проживавших в них и обслуживавших гоньбу. По дан​ным И. Я. Гурлянда, в XVII веке в каждой слободе насчитыва​лось от 10 до 300 и более «ямских охотников», которые поль​зовались санями и телегами. Следовательно, для обслуживания всей ямской гоньбы применялось огромное число сухопутных средств. Кроме того, по сторонам ямских дорог гоньба осущест​влялась с помощью местного населения.

В середине XVII века из ямской гоньбы возникла первая рус​ская почта, назначение которой было сходно с гоньбой: это быстрая доставка важных государственных документов. Почто​вые тракты проходили по тем же путям и станциям. Однако регулярное движение строго по расписанию в назначенный день и час — вот то, что существенно отличало почту от ямской гоньбы. Русская почта была предназначена прежде всего для доставки важнейших сведений из-за границы, позволявших русскому правительству правильно ориентироваться в воен​ных, экономических и дипломатических сношениях с другими государствами.

В середине XVII века почтовые тракты проходили от Москвы к западным границам Русского государства. Сообщение велось между Москвой и Ригой, Вильно и Смоленском. Во второй поло​вине XVII века, главным образом в конце его, почтовое движе​ние было налажено между Москвой и такими городами, как Вологда, Архангельск, Азов, Воронеж, а также многими сибир​скими городами. Гоньба и почта не могли обойтись без транс​порта, что в свою очередь не могло не сказаться на развитии средств и путей сообщения.
Эволюция транспорта зависела и от природных условий. 

Водные пути долгое время у нас были основными транспорт​ными артериями. И все же бесконеч​ные топи и болота не способствовали развитию сухопутных перевозок. Зимой же санные пути устанавливались всюду: где летом невозможно было плыть на ладье, там проходили сани. Таким образом, природа в северных и центральных областях России, а также в Сибири способствовала распространению прежде всего санного транспорта и в меньшей мере колесного. Южные окраины Русского государства и главным образом «Дикое поле» с его просторными, широкими и ровными сте​пями были более пригодны для развития колесного и санного транспорта. Но постоянные войны даже в XVII веке, набеги татар на эти окраины государства сильно мешали внедрению здесь транспорта, хотя применение его в этих местах отно​сится к древнейшему периоду. При этом следует признать, что какой бы ни была зависимость транспорта от географической среды, эволюция его в конечном счете определялась уровнем развития производительных сил общества.

Сказанное относится и к истории дорог, без которых сухопут​ный транспорт существовать не может. Вначале дороги прохо​дили по руслам рек и озер, по суше же водоразделы рек преодо​левали обычно волоком. Но уже в Киевской Руси появляются сухопутные дороги местного значения.  Возникали сухие пути и на сравни​тельно дальние расстояния, но обычно это делалось в военных походах, после чего дорога забрасывалась, и при необходимо​сти ее приходилось прокладывать заново.
Торговые дороги были чрезвычайно редки, да и походили они, скорее, на простые тропы, а транспортировка товаров совершалась  обычно  вьючными  животными  или  носильщиками. Разумеется, пропускная способность таких путей была невелика.

Позднее, в XIII—XIV веках, появляются дороги протяженно​стью в 150 - 400 км. Но все они были продолжением речных путей. В XV веке сухопутные дороги начинают приобретать самостоятельное значение, в конце XVII века протяженность их резко возрастает. Так, зимняя дорога от столицы в Сибирь и на Дальний Восток исчислялась несколькими тысячами верст. При этом следует упомянуть, что устройство и содержание дорог были удручающими, хотя нельзя сказать, что в этом направлении ничего не делалось.

Приведенные факты говорят о том, что развитие русского сухопутного транспорта в X-XVII веках происходило в слож​ных противоречивых условиях. Определяющим фактором раз​вития транспорта того времени являлось состояние производ​ства, в котором особое значение приобретала торговля. Вместе с ростом торговли увеличивалось и число саней и телег, необхо​димых для транспортировки товаров. Движение грузов резко возрастало в период военных действий.

Конные повозки X-XVII веков 
    Работ, посвященных сухопутным средствам сообщения в России X-XVII веков, невелико, да и те обычно отражают только отдельные, далеко не главные стороны этой проблемы. Отсутствие специальной монографии по рассматриваемому вопросу связано прежде всего с весьма ограниченным количе​ством сохранившихся памятников. Незначительны и археоло​гические находки подобного рода.

Данные о русских повозках этого периода чрезвычайно распылены в самых различных летописях, хронографах, ска​заниях русского народа и пр. Поэтому более интересны для нас изобразительные материалы: миниатюры и рисунки, поме​щенные в летописях, особенно в Лицевом летописном своде Ивана Грозного XVI века, а также в альбомах иностранных путе​шественников. И все же эти материалы не дают полного пред​ставления о древнерусских повозках. Мы, например, не можем судить о развитии стиля в этом виде художественного ремесла. С осторожностью нужно относиться и к древнерусским  миниа​тюрам и выделять из них только те объекты изображения, кото​рые существовали в действительности. Однако нам представля​ется, что имеющиеся в нашем распоряжении материалы все же дают общее представление о повозках, использовавшихся на Руси в X-XVII веках.
Самым ранним средством передвижения по суше на Руси были сани. Сани — необходимая, начальная ступень в эволю​ции сухопутных средств - транспорта всех древних цивилизаций, как на севере, так и на юге. Считается, что сани сменили воло​кушу — примитивное устройство, состоящее из двух жердей, прикрепленных одним концом к хомуту запряженной лошади, а другим волочившихся по земле. Внизу к волокуше крепилась поперечина, которая создавала жесткую конструкцию и удержи​вала перевозимый груз. Со временем волокуша совершенство​валась. Так, в Древнем Новгороде археологи нашли волокуши XII—XV веков, у которых жерди на низких концах переходят в загибающееся корневище, так называемую копань. Копань волочилась по земле, а не бороздила ее, затрудняя движение. Такие жерди легко превращались в полозья саней, для чего нужно было положить жердь на землю так, чтобы копань загибалась вверх. Волочившееся бревно тоже легко превра​тить в полоз. Для. этого достаточно загнуть или обтесать под углом его передний конец. Подобные полозья встречались в санях гренландских эскимосов.
В северных областях основным и почти единственным сред​ством передвижения по суше долгое время были нарты. Неко​торые из них делались в виде лодки на полозьях, которые ездили и по суше, и по воде. Сани - лодку можно видеть и на многих миниатюрах Лицевого летописного свода XVI века. Даже в Великую Отечественную войну 1941-1945 годов на боло​тах советские воины применяли подобного рода волокуши.

Из сказанного можно предположить, что первые сани могли трансформироваться и из лодки. Однако версия о возникнове​нии саней из волокуши более убедительна, что подтверждается и происхождением слова «сани», близкого к древнерусскому «сань», обозначающему змею с поднятой головой, напоминаю​щей полоз (Д.Н. Анучин). Термин «полоз» и в современном рус​ском языке означает не только определенную часть саней, но и разновидность змеи.
Поскольку сани в древний период истории человечества были почти единственным средством передвижения по суше (кроме волокуши), то очевидно, что их использовали не только зимой,  но и летом.  Летом  перевозили  больных и раненых, невест на свадьбах и умерших на похоронах. Езда на санях счи​талась даже почетнее езды на колесах, что, возможно, было свя​зано с приданием саням сокрального смысла во время использо​вания их при погребениях. В этой связи интересны некоторые миниатюры на четырех листах «Жития Сергия Радонежского» конца XVI века. На них изображены перевозка больного боя​рина Сергия на исцеление в монастырь, доставка из Радонежа в Москву пресвитера Симеона и поездка архиерея Стефана Перм​ского из Перми в Москву. В своей книге «Виды и бытовые картины России XVII века» он приводит рисунок таких саней.

В рассматриваемое время русские священнослужители нередко совершали свои торжественные выезды на санях. А. И. Смирнов также утверждает, что на груженых санях даже в XIX веке летом покрывали расстояние в 250 верст. Очевидно, это передвижение совершалось по сырым болотистым ме​стам, по которым скольжение санных полозьев значительно легче, чем по твердому и сухому грунту без травы. Автору этих строк приходилось наблюдать перевозку сена на санях в июле 1965 года в Кижах.

Как выглядели древнерусские сани, мы можем судить только по археологическим и изобразительным источникам. Цельных памятников подобного рода не сохранилось. Однако Б. А. Колчину на основании извлеченных из раскопок археологических деталей удалось установить, что в Древнем Новгороде X-XV веков подоб​ные повозки разделялись на открытые и закрытые: это сани гру​зовые  универсальные; легковые с высокой грядкой (беговые); сани-возок; ручные и детские салазки.
Сохра​нилась даже пословица про такие сани: «Два волка бегут и оба в небо глядят». А вот еще поговорка о санях: «Два кума Абакума, две кумы Авдотьи, пять Пантелеев да десять Андреев». Кумовья Абакумы — это полозья., Авдотьи — оглобли, Пантелеи и Анд​реи — копылья и вязы.
Использование саней на Руси было повсеместным, широким и разнообразным, поэтому в письменных источниках мы встре​чаем множество их названий. Рядом с такими терминами, как возила, воз, каптана, избушка, болок, бытовавшими в более ран​нее время, в XVI-XVII веках, появляются новые их обозначе​ния: возок, сани панахидные (выносные), городские, повседнев​ные, вяземские, новгородские, портомойные и многие другие. При этом основная конструкция их, описанная выше, в боль​шинстве своем не зависела от названий, ибо в любых русских санях не обходились без полозьев, грядки, копыльев и прочих конструктивных деталей. Оформление же саней было связано с их назначением. Повозки для хозяйственных, торговых и военных грузов могли быть вообще без украшений. Однако в таком случае большое значение придавалось форме саней и конфигурации их деталей.

Погребальные сани украшались соответствующим образом. Сани, в которых перевозили мощи страстотерпца Бориса, на рисунке «Сказания о святых Борисе и Глебе» XIV века изобра​жены почти без украшений. Однако мы не можем их считать обычными, т. к. они предназначались для высоко​поставленных лиц и использовались в особо торжественном случае.
«Панахидные» сани, изображенные на иконе «Владимир, Борис и Глеб в житии» (1520) заметно выделяются своим деко​ром. На открытой повозке, в которой несли вдову Василия III, великую княгиню Елену, во время погребения ее мужа, на боко​вой филенке виден пышный орнамент, а на задней — изображе​ние солнца. Этот пример также свидетельствует о том, что при погребениях русских князей родственников последних тоже несли в санях.

В XVI-XVII веках сани были обязательным атрибутом в свадебных обрядах, проходивших как зимой, так и летом: «... а новобрачной княгине ехать к венчанию в санях, сани поволочить атласом и тафтою, а в сани положить подушку бархатную и атлас золотной на миндере, да в санях послать ковер, а миндер сукно червчато, да и у саней держать сорок соболей», — в «Домострое». Согласно предписанию «Домостроя», сани применялись для доставки невесты в церковь и обратно. Жених же, царь Михаил Федорович, должен был ехать рядом на аргамаке верхом. Но до начала церемонии он мог ехать и в санях. Все это совершалось в очень пышной обстановке с соблюдением многих правил церемониала, в присутствии при​дворной знати. Очевидно, поэтому свадебные сани в источ​никах иногда называются «иналцовскими», от итальянского innalzare (поднимать, возвышать). Отсюда «нальцовские сани», т. е. парадные, торжественные.
Помимо саней в Древней Руси применялись и колесные повозки. Колесо, изобретенное в Месопотамии еще в 4 тыся​челетии до Рождества Христова, распространилось по всему миру и прежде всего среди восточных кочующих народов. Рус​ские же могли перенять это устройство от племен, кочевавших по южным причерноморским степям. Лодки и колеса на кораблях — факт исторический. Д.С.Лихачев, автор комментариев к «Повести временных лет» замечает, что «волочение судов на колесах и катках происхо​дило на Руси главным образом на Севере, в местах водоразде​лов рек». К высказыванию Д. С. Лихачева добавим, что лодки и корабли на Руси передвигали с помощью животных и людей и, возможно для облегчения трудоемкой работы, ставили паруса. 
Самым распространенным типом колесных повозок в Древ​ней Руси были коло и телега. О применении кол говорят мно​гие письменные источники. В «Повести временных лет» о событиях 996 года, в частности, говорится о благотворительно​сти князя Владимира: «Утром же и се, и рек яко немощнии и больни не могуть долести двора моего, повеле построити кола, и вкладше хлебы, мясо, рыбы, овощь розличный, а в других квас возити по городу...» Из текста видно, что колы при​менялись для перевозки хозяйственных грузов. Использовались они и для доставки больных, раненых и умерших.
В условиях бездорожья в летнее время телега, в отличие от других колесных повозок, была наиболее целесообразной и проходимой. Она служила не только крестьянам, но и бога​тым людям, иностранным путешественникам.

Конечно, обычная русская телега XIX века во многом сохра​нила конструктивные особенности более раннего времени, т.к. была значительно проще в устройстве, чем другие средства передвижения этого времени и потому была доступна основ​ному населению России — крестьянству.

Телеги в России XVI века по-прежнему мало отличалось от подобных пово​зок более раннего времени, что частично подтверждает колесо XV века, найденное археологами в Москве.
В документах XVI-XVII веков неоднократно упоминаются колесницы. В монументальной живописи и на иконах в колеснице ино​гда изображали пророка Илью, восходящего на небо. При этом рисунки этих колесниц настолько условны, что невозможно судить о каких-то отличительных ее признаках. Все они выгля​дят прямоугольным ящиком с двумя или четырьмя колесами. Вряд ли в действительности они были так просты. Если исхо​дить из назначения колесниц в торжественных праздниках на Западе, а они для этого и создавались, то оформление их должно было быть очень пышным.

Термины «колесница» и «телега» в XVI-XVII веках применялись как синонимы. Но телега, выступающая в роли колесницы, была необычной, использовавшейся лишь в торжественных случаях. Неудиви​тельно поэтому, что такие телеги по стоимости равнялись недорогим каретам.
В России в середине XVII века появляется новая повозка — рыдван. А.Преображенский и М.Фасмер считают это название заимствованным от польского — ridwan, которое, в свою оче​редь, связано с немецким reitwagen. Между тем, современное польское ridwan означает колесницу и похоронные дроги. В одном из дипломатических актов, составленных в ходе пере​говоров между Россией и Швецией в 1654 году, рыдван упо​минается вместе со знаменами, литаврами и пушками, состав​лявшими военный обоз, что свидетельствует об использовании рыдванов для перевозки военных грузов. Рыдваны были большими и малыми. Г. К. Котошихин сооб​щает, что «колымаги, сделанные на рыдванную стать, просты, как простая телега». 
В литературных произведениях и ранних русских летописях время от времени встречается термин «вежа». Так, в «Повести временных лет» о событии 1103 года говорится: «Взяша бо тогда скоты и овце, и коне, и вельблуды, и вежи с добытком и челядью и заяша печенегы и торки с вежами». По тексту трудно судить о значении слова «вежи». И. И. Срезневский счи​тает, что оно равнозначно словам «стан», «шатер», «кибитка». Рыдваны были большими и малыми. Г. К. Котошихин сооб​щает, что «колымаги, сделанные на рыдванную стать, просты, как простая телега». У кочевников было заимствовано и слово «колымага», зна​чение которого в наше время понимается по-разному. В. Даль называет колымагой всякую барскую повозку на летнем ходу или громоздкую старинную карету. В «Словаре современного русского литературного языка» (1950-1965) — это старинный крытый экипаж с высоко поставленным кузовом. М. Фасмер полагает, что русское «колимог», «колимаг» происходит от тюрк​ского «kulungu» (судно) или от монгольского «xalimag» (кал​мык). В «Словаре русского языка XI-XVII веков» — это шатер, палатка, кибитка, стан (укрепление). Одно из ранних упомина​ний колымаги встречается в Ипатьевской летописи. Весьма важно, что слово «колы​мага» начинает фигурировать в письменных источниках только с XV века.

В современном представлении, как уже говорилось выше, колымага видится как нечто тяжеловесное, доморощенное, — лишенное всякого изящества. Между тем, это не всегда было так. Конечно, были колымаги, исполняемые провинциаль​ными мастерами. Однако московские колымаги, особенно цар​ские, нередко были очень красивыми и необычными. Особым изяществом отличались повозки с лодкообразным кузовом. Спе​реди и сзади они загибались и закруглялись, также изогнуты были дроги. Контуры одного из подобных ящиков даже вписы​ваются в окружность.
О колымагах XVII века сохранилось больше сведений, чем от XVI века. Так, интересным представляется высказывание Г. К. Катошихина, бежавшего из России в Швецию. Он гово​рит, что русские колымаги были поставлены на два или четыре колеса и напоминали крытую телегу разных размеров — для двух или четырех человек и более. Входили в них по лестни​цам, «...а сделаны бывают на колесах просто, как простая телега, а не так, как бывают кареты, висячие на ремнях: а те колымаги и каптаны бывают о двух оглоблях, а дышел не бывает, а ло​шади в них запрягают по одной, а потом прибавляют и иные в припряжь».Большие колымаги XVII века вмещали в кузов до 7 и более пассажиров. 

Почти все колымаги XVII века были закрытыми.

Царские колымаги по богатству отделки и стоимости не уступали западноевропейским. 
Самым сложным средством передвижения по конструкции и отделке были кареты. В русских источниках это слово, как и «корета», «корейта» (от pit. «caretta») фигурирует с начала XVII века, а в записках иностранных. Под каретой в XVII веке у нас часто понимали обычную колымагу. Тер​мины «карета» и «колымага» можно понимать как синонимы. Эта путаница объясняется тем, что в России XVII веке колымаги стали делать похожими на кареты. Главной характерной особенностью сформировавшихся карет является, прежде всего, реализация в их устройстве самых передовых достижений техники своего времени. Это позволяло неуклюжие, неудобные, малопригодные в пути прежние повозки превращать в комфортабельные, изящные и практичные экипажи. Заметный скачок в конструкции пово​зок произошел во второй половине XVII века, когда первен​ство в производстве карет перешло к французам. 

ЭКИПАЖИ XVIII – XIX 
      Говоря о средствах транспорта указанного периода, необхо​димо уже употреблять слово «экипаж», происхождение кото​рого связано с французским «equipage». Этот термин, извест​ный в Европе в XVII веке, вошел в русский язык в начале XVIII века и означал не только «личный состав корабля», но и прежде всего пассажирские средства передвижения — колес​ные, бесколесные, рессорные и безрессорные: кареты, коля​ски, сани, портшезы. Слово «экипаж» в определенной степени подразумевает более совершенное средство сообщения, чем «повозка», употребление которого уместно применительно к раннему периоду истории транспорта.
Теперь рассмотрим русские экипажи второй половины XVII века. От этого времени до нас дошло достаточно много сведений, чтобы судить об их конструкции и декоре. «Потеш​ная карета» 

Кареты часто служили для торжественных выездов. При этом чем знатнее лицо, в честь которого совершалась процессия, тем торжественнее оформлялся кортеж. Как и сани, кареты часто преподносились в качестве подар​ков. Русские цари не только получали их в дар от послов Запад​ной Европы, но и сами отправляли подобные подношения на Восток. В России XVII века применялись и так называемые полукаретья, или полукареты. 

Кареты-купе в Западной Европе получили широкое рас​пространение со второй половины XVII века, а вскоре стали известны и в России. В конце XVII века в русском языке появляется новое слово — коляска. Это четырех- или двухколесный экипаж открытого типа на рессорах, предназначавшийся для прогулок в летнее время. 
Наконец следует сказать о носилках (носило, носильцы). В письменных источниках их описание почти отсутствует. При​менялись они на Руси с ХII-ХШ веков и позднее использова​лись для перевозки больных, раненых, немощных, стариков, женщин, а также при погребениях. Особенно они были неза​менимы при движении по непроходимым путям. При Петре Алексеевиче в России появились западноевро​пейские носилки-портшезы под русским названием «сидан» («что людей носят»).

Итак, повозки, бытовавшие в России в X—XVII веках, раз​делялись на полозные и колесные. Особое распространение получили санные средства передвижения. На них перевозили хозяйственные, торговые, военные грузы и людей. Они были достаточно просты по конструкции, прочны и удобны при езде не только на близкие, но и на дальние расстояния. В суровых зимних условиях и на непроходимых дорогах сани были нужны и крестьянину, и богатому боярину, и даже царю. По сложив​шейся традиции езда на санях нередко была почетнее езды на колесах. Вот почему богатые люди и привилегированные особы ездили на них не только зимой, но и летом. Летом на них везли невесту в церковь, совершали свой последний путь не только состоятельные люди, но и простые крестьяне.

Украшались они соответственно своему назначению. Осо​бенно богато оформлялись царские повозки, по цене иногда не уступавшие каретам. Их обивали различными тканями, рас​писывали красками, покрывали резьбой по дереву, обильно обвешивали соболями.

Уступая саням зимой и во время слякоти, колесные повозки летом по сухим дорогам были значительно быстроходнее пер​вых. Не удивительно поэтому, что колы, телеги, рыдваны, кибитки, колымаги, кареты и другие средства сообщения в Рос​сии X-XVII веков, как и сани, получили широкое и разнообраз​ное применение. Колесные повозки, хоть и медленно, но совер​шенствовались, о чем свидетельствует постоянное появление их новых названий. Постепенно внедрялся поворачивающийся передок, съемный кузов, подвешенный на ремнях, рессоры и другие конструкционные усовершенствования. Несмотря на то, что до нашего времени сохранились только некоторые колес​ные повозки, имеющиеся в нашем распоряжении археологи​ческие, изобразительные и письменные источники дают осно​вание утверждать, что в России в рассматриваемый период встречались подлинные образцы высокой транспортной тех​ники и прикладного искусства.

Завершающим этапом в развитии всех этих средств сообще​ния стала карета, вобравшая в себя наиболее передовые техни​ческие, конструктивные и художественно-прикладные достиже​ния Х-XVII веков. Формирование образа и назначения кареты как наиболее комфортабельного и изящного экипажа проис​ходило не сразу, а постепенно на протяжении семи столетий, посредством усовершенствования всех названных колесных повозок.
 Стремительный подъем экипажного дела в России уже в первой половине XVIII века был обусловлен достаточно высоким уровнем мастерства каретных дел специалистов пред​шествующего столетия и теми коренными государственными преобразованиями, которые были начаты Петром I. Радикаль​ная ломка прежних взглядов и традиций, создание новых форм быта изменяют уклад жизни в обществе. С расцветом абсолютистской монархии еще большее значение, чем ранее, приобретают парадные выезды, встречи послов и их проводы, праздники в честь военных побед. Необычайно пышными ста​новятся коронационные и похоронные процессии высочай​ших особ. Но как и раньше, во всех этих выездах, торжествах и ассамблеях важное место отводится соответствующим средст​вам передвижения. Торжественные шествия царственных особ, аристократов и дворян совершались по западноевропейскому образцу. При оформлении подобных процессий использовалась и соответ​ствующая экипировка: модные и богато оформленные эки​пажи, костюмы, седловка и пр. Для этих целей в Россию начи​нают поступать экипажи, приобретенные за границей русскими дипломатами и торговыми агентами. Поначалу число их было невелико, и принадлежали они, главным образом, император​ским особам. Большое значение придавалось коронационным каретам. Коронация — необычайно торжественная церемония. В Древ​ней Руси ее называли «венчанием на царство». И всегда это было пышное, продолжительное действо. Одна из подобных карет была приобретена в Париже и была использована при коронации Екатерины I в 1724 году. Известно, что Петр I имел и другие кареты, исполненные французскими мастерами. И все же при Петре число привозных экипажей было неве​лико. Основная их масса создавалась российскими мастерами и некоторыми каретниками, прибывшими из Западной Европы. Производство, налаженное в России еще в XVII веке, продол​жало расширяться и совершенствоваться.

Большую роль здесь начинают играть иностранные специа​листы. Так, Петром I была приглашена группа французских ма​стеров, среди которых прибыли и лучшие каретники. Собранные с разных концов страны, носители живых народных традиций, они спо​собствовали оздоровлению светского и придворного искусства, придавая ему национальную окраску.

Русские умельцы, строившие корабли, создавали и экипажи. Так, Петр I в 1724 году просил Ф. М. Апраксина, главного начальника Адмиралтейского приказа, «сделать и прислать ему карету на четырех пружинах, которую А. Константинов видел во Франции». Карета императрицы Анны Иоанновны, храня​щаяся в Оружейной палате Московского Кремля, хотя и испол​нена на петербургском Конюшенном дворе (1739 год), все же каким-то образом связана с адмиралтейскими мастерами, т. к. ее декор несет в себе элементы, применявшиеся в оформлении кораблей, создаваемых на Адмиралтейской верфи.

Каретное дело все более совершенствуется. Специальность каретника приобретает большую популярность, становится осо​бенно доходной. Спрос на средства передвижения возрастает.
Руками первоклассных умельцев, среди кото​рых было немало специалистов из Оружейной палаты и быв​шего Конюшенного приказа, в Москве создавались берлины, купе, визави, одноколки, линейки, беговые и дорожные сани, кибитки, т. е. фактически почти все виды конного транспорта того времени, в том числе и наиболее сложные по конструк​ции и художественному оформлению. Мастеровой двор с этого времени занимает ведущее поло​жение среди мастерских по изготовлению экипажей в России.
С первой половины XVIII века немалое значение придается образованию мастеров. 
И все же приобретение соответствующих специальностей, как нам представляется, осуществлялось прежде всего в мастер​ских Конюшенного двора, хотя обучение здесь велось тради​ционным испытанным методом: мастер показывает — ученик ему подражает. Так учились и одновременно работали будущие каретники Алексей Гаврилов, Леонтий Долгов, Илья Иванов, Ефим Сергеев, Иван Гаврилов, Алексей Кириллов, Николай Дериглазов и др

Совершенствование каретного дела в России в XVIII веке шло в тесной связи с общей линией экипажного мастерства. Ведущее положение в этой области художественного творче​ства, как и вообще в прикладном искусстве Западной Европы, занимала Франция, которая стала законодательницей мод в пред​стоящем столетии. Французское искусство становилось этало​ном для всей Европы.
Нередко экипажи расписывались сценами на мифологиче​ские сюжеты. Ярким образ​цом такого стиля являются так называемые большие кареты из Оружейной палаты и выставки Эрмитажа.

Подобное оформление средств транспорта, конечно, отно​сится к экипажам, предназначенным для особо торжественных случаев. В свою очередь более простые и особенно повседневные средства передвижения могли быть либо совершенно лишены украшений, либо оформлены весьма лаконично несколькими литыми или резными деталями, характерными для стиля сво​его времени. Типичным примером простого экипажа может служить возок Петра I, исполненный, по преданию, им лично, по-видимому, во время его пребывания в Архангельске .

 Возок лишен каких-либо украшений, если не считать ряда гвоз​дей с большими шляпками, которые выполняют функциональ​ную роль. Ящик возка повторяет кузов западноевропейской кареты с характерным наклоном и изгибом в нижней его поло​вине. Кузов поставлен на русские сани, роль стекла выполняют слюдяные вставки.
Строгость, симметрия, изящество линий, слегка выступаю​щий рельеф резьбы, подчеркивающий конструкцию коляски Петра I, исполненной в России, говорят о фран​цузском искусстве. Вместе с тем, кажущееся на первый взгляд несоответствие тяжеловесных колес более изящным станине и кузову экипажа объясняется, в первую очередь, утилитарными причинами, а также особенностями русского искусства. Эки​паж служил для спокойных прогулок по парку, поэтому колеса его сделаны низкими и с широкими ободами. По ровным пес​чаным аллеям сада такие колеса двигались плавно и спокойно, а покрытие дороги при соприкосновении с ними становилось еще более ровным и плотным. Автор коляски, очевидно, известный французский резчик Никола Пино
Работы немецких мастеров 1740-х годов широко представ​лены в Оружейной палате в Москве. Почти все они относятся к каретам типа купе, получившим в Германии и России широ​кое распространение. Эти парадные экипажи хоть и уступают в размерах большим каретам, но также богато декорированы. 
О развитии русского каретного мастерства первой половины XVIII века мы можем судить, главным образом, по образцам 1730-х годов. Более ранние русские экипажи рассматриваемого столетия, если не считать возок Петра I, не сохранились. Отече​ственные экипажи этого времени во многом схожи с западно​европейскими и, в то же время, заметно отличаются от них. Об этом свидетельствует карета-купе, исполненная в Петербурге для императрицы Анны Иоанновны в 1739 году. Русские мастера решают по-своему оформление нижних зад​них углов кузова. Если западноевропейские резчики обычно помещают здесь женские кокетливые золоченые головки — спаньёлетки, — то на карете из Оружейной палаты представ​лены мужские маски в шлемах с пышными перьями.

Так, русские каретники, пропустив заимст​вованные в искусстве Западной Европы мотивы сквозь призму традиционных русских сюжетов, смогли создать своеобразный и, несомненно, целостный художественный образ.

Середина XVIII века в России — период расцвета искусства русского барокко и одновременно время зарождения нового стиля в искусстве. 
Для поездки Елизаветы Петровны из Москвы в Ригу было предоставлено 40 золоченых карет и 90 окованных телег. Конечно, среди них могли быть экипажи и российского производства, однако о наличии западноевропейских карет при Дворе указанного времени свидетельствуют образцы, хранящиеся в Оружейной палате. Во время коронации императрицы в 1742 году ее поезд состоял из 89 экипажей, перед которыми шли лакеи и скороходы, а около карет — гайдуки в пребогатых ливреях.

На торжественной церемонии коронования Екатерины II ее сопровождал кортеж всадников; соборы и улицы Москвы были пышно украшены. В царском поезде участвовало 63 эки​пажа, запряженных 395 лошадьми. Но главной в поезде была большая коронационная карета. Она упоминается в «Обстоя​тельном описании торжественного порядка... благополучного в шествия в Москву в 1762 году»: «Государыня ехала в карете, внутри обитой бархатом, а снаружи вызолоченной, увенчанной наверху короной и расписанной по бокам мифологическими изображениями. Карета была запряжена, как елизаветинская, восьмью неаполитанскими лошадьми».

Особое значение в подобных процессиях, как и прежде, при​давалось большим каретам. Их конструктивное решение осо​бых изменений в это время не претерпело, т. к. решение таких задач, как комфорт, скорость, удобство, в них не ставилось. Их назначение — произвести на зрителя впечатление роскоши, пышности, торжественности выезда. Именно поэтому боль​шие кареты, отражая вкусы высших сословий, синтезировали в себе самые разнообразные виды прикладного искусства и со​ставляли доминанту подобного зрелищного представления.

Прекрасным примером такого экипажа может служить карета, исполненная в Париже и преподнесенная Елизавете Петровне гетманом Кириллом Разумовским в 1754 году (Ору​жейная палата). 
Вторая половина XVIII века ознаменовалась дальнейшим рас​ширением экипажного дела. Совершенствуется искусство ма​стеров Конюшенного двора в Петербурге. По-прежнему при​глашаются зарубежные специалисты. Как и прежде, выходцы из Германии занимают главенствующее положение в этой области ремесла до конца века. Это, например, И. Адлер, П. Албур, А. Алгрен, Я. Арнау, И.Х. Бек, Ф.К. Буш, Е. Вендегак, Н. Гер-мантанг, Ф. Кребе, X. 3. Гинцш, А. Л. Шредер. Были здесь спе​циалисты и других национальностей: англичане, шведы, дат​чане, поляки. Меньше всех оказалось французов, однако их воздействие на формирование художественного направления в экипажном деле было весьма значительным.

Обязанности и при​вилегии мастеров, работавших в придворных мастерских, в том числе и иностранных:

1. Непременно знать каретное мастерство.
2. «Безоговорочно выполнять всякую казенную, каретную, берлинную, колясочную, линейную и пр. принадлежавшие тому мастерству работы, вновь изготавливать, так и починкой зани​маться из конюшенного материала, но своим инструментом. При этом требуется ревностно и прилежно делать самым доб​рым и прочным мастерством, с поспешностью и безленостно и безостановочно».
З. К мастерам должны быть прикреплены ученики, «дабы сами исправно каретную работу делали, и работать им казен​ным инструментом».

4. Для изготовления экипажей выдавать необходимые мате​риалы и следить, какие вещи из них изготовлены — для того вести строгую документацию.
5. 3а обучение учеников подмастерьям выдавать зарплату 250 рублей в год и после 2 лет работы, если они проявили свое мастерство, можно увеличить жалованье.

6. В тех случаях, когда нет казенной работы, мастерам позво​лено выполнять частные заказы, но из своего материала, для чего им разрешено иметь сарай для запасов древесины.
7. Для мастеров и подмастерьев полагаются квартира и дрова.
8. Выполнение всех этих требований и льгот предполагает постоянный досмотр представителями администрации Коню​шенного двора. 
       Влияние иностранных мастеров на развитие каретного дела в России было связано еще с некоторыми обстоятельствами. На протяжении всего XVIII века привезенные из-за границы экипажи были, как правило, немецкого или французского происхождения. При этом достаточно богатый заказчик или покупатель карет непременно покупал экипаж француз​ского производства и лучше всего в Париже, ибо это было модно и престижно. Привезенные из Парижа экипажи стано​вились предметом подражания для отечественных мастеров. Таким образом открывался еще один канал взаимодействия в творческих связях французских и русских каретников.

        Рассматривая деятельность мастеров придворных конюшен​ных мастерских второй половины XVIII века, необходимо учи​тывать весьма важное обстоятельство. Как правило, иноземные мастера были ведущими каретниками и числились мастерами или подмастерьями. Их труд Прекрасно оплачивался. Как иностранные подданные они были свободными людьми и не были стеснены в своей творческой деятельности. Совершенно в иных условиях находились русские мастера. Жалованье они получали несравненно меньшее, чем ино​странцы, и имели меньше привилегий, а в социально-иерархи​ческой лестнице крепостной России занимали одно из послед​них мест. При определенной провинности каждый из них мог быть пострижен в солдаты или, в лучшем случае, уволен. Обычно они числились учениками, реже — подмастерьями, и очень редко — мастерами (главным образом, в конце века). Это, например, каретник Василий Гаврилов, Василий Трубин, Савелий Антонов и др.

Тем не менее в Петербурге и в Москве уже в середине века были организованы частные каретные и седельные мастерские Е. Дорофеева, С. Якимова, К. Стофеева, Мякишева, Ильина и др. И все же владельцами частных мастерских, как правило, были иностранцы.

Важным событием второй половины XVIII века у нас яви​лось открытие в 1757 году Российской Академии художеств, соз​дание которой отражало возросший уровень художественной культуры страны. Здесь впервые была разработана методика обу​чения декоративно-прикладному искусству, произведениями которого и являются парадные придворные экипажи.  
Немало крепостных безымянных самородков обу​чалось каретному делу у столичных мастеров. Посылая своих работников осваивать подобное ремесло в Москве и Петер​бурге, помещики способствовали повышению профессиона​лизма своих ремесленников. Возвращаясь в дворянские усадьбы, они распространяли искусство каретных дел по всем уголкам России. В итоге оно было поднято у нас на еще большую сту​пень развития, чем в предыдущий период. Больше сохранилось и самих памятников того времени, что позволяет подробнее судить о развитии стиля. В русском искусстве почти полстолетия господствовал клас​сицизм, и практически во всех видах искусств были созданы произведения глубокого национального содержания. Однако менее всего это относится к искусству создания экипажей. При​чиной тому было необычайно сильное влияние официального вкуса, стремление заказчика к поверхностному, внешнему бле​ску и подражательству. Кроме того, интернациональный харак​тер развития техники и стиля транспортных средств все более приводит к нивелировке национальных различий.

Пожалуй, больше, заметнее и дольше всего черты русского искусства сохранялись в санях, в изготовлении которых сказы​вались стойкие народные традиции. Сани и в это время широко применялись не только в крестьянском, дворянском, но и в при​дворном быту — для обычных грузовых перевозок и особых торжественных выездов. Образцом могут служить сани Елиза​веты Петровны 1760 года (Эрмитаж). Конструкция их восхо​дит к устройству подобных повозок Древней Руси. 

Изменения стиля происходили и в западноевро​пейских экипажах. Особенно интересно проследить это на берлинах. 
Ярким примером берлины второй половины XVIII века является экипаж, подаренный графом Григорием Орловым в 1765 году Екатерине II. Резной декор и литые брон​зовые детали и накладки, вышивка на потолке кузова кареты. Однако, как и в санях Елизаветы Пет​ровны, декор этот не скрывает конструкцию, членения кузова четкие, появляются геометрические линии и плоскости. В конструкции берлин рассматриваемого периода особых изменений не произошло. В них по-прежнему сохранились характерные две легкие дрожины, образующие своим изгибом спереди «лебединую шею». 
В России во второй половине XVIII века, как и на Западе, берлины получают широкое распространение. Центром по их изготовлению становятся придворные мастерские Петербурга, где работы ведутся под руководством известного тогда карет​ника Иоганна Конрада Букендаля (1726—1795).

Изучая русские кареты второй половины XVIII века, мы чаще всего основываемся на работах Букендаля, потому что на творчестве его мастерской можно проследить все изменения, которые происходили в русском и западноевропейском эки​пажном искусстве того времени. Одним из самых ранних сохранившихся произведений И. Бу​кендаля является карета-берлина, исполненная им в 1762 году, по-видимому,  в России, для Екатерины II. Этот экипаж является характерным образцом искусства позднего рококо XVIII века («Царское Село»). Уроженец Ганновера Букендаль некото​рое время жил во Франции и, по его словам, «знал все тамош​ние модели, умел рисовать и показывать» их. Поэтому его бер-лина очень близка к французским экипажам подобного типа и по конструкции, и по форме, и даже по характеру и расположе​нию декора 
К 1770-м годам эстетика рококо значительно ослабевает. Критерием красоты становятся спокойные линии, сдержанная и лаконичная декорировка, уравновешенная симметрия ком​позиции, крупные мотивы орнамента сменяются на более мел​кие, с тонкой моделировкой отдельных деталей. Преобладают изображения вазочек, меандров, венков, цветочных, дубовых и лавровых гирлянд, полос жемчужника, а также остролиста и акантовых листьев. На филенках кузова помещаются мифологи​ческие сюжеты. Их герои одеты в легкие прозрачные одежды, напоминающие античные. Конструкция не закрывается деко​ром, а, наоборот, подчеркивается им. 

Все последующие работы И. К. Букендаля 1770-х годов, сохранившиеся до наших дней, подтверждают сказанное. 
В конце XVIII — начале XIX века в Петербурге и в Москве в моду стали входить так называемые венские сани, которые производились не только в австрийской столице, но и в Рос​сии. Экипажи эти отличались изысканными линиями и силу​этами, высоким качеством отделки, мягкими и удобными сиденьями для пассажиров. Формы экипажей весьма изящны. 
 Имя еще одного замечательного карет​ника — Андрея Букендаля, возможно, сына И. К. Букендаля, работавшего на рубеже веков в России. И несмотря на то, что сохранились только три его работы (о других экипажах свидетельствуют архивные документы), можем считать его мастером высшего класса. Одна из этих работ — восьмиместная карета, исполненная им в 1791 году (Эрмитаж). В карете Андрея Букендаля заметен отказ от перегруженности в декоре . 

 Из изложенного следует, что XVIII век как в Западной Европе, так и в России был временем расцвета искусства карет​ных дел мастеров.
. В первой четверти XIX века передовые художники Франции, обращаясь к наследию античности, создают новый стиль, полу​чивший название «ампир», который отличается от классицизма XVIII века большей простотой и строгостью. Вместе с тем, для официального направления искусства наполеоновской империи, создателями которого были Персье и Фонтен, характерны холодность, блеск и великолепие.

Ампир получил широкое распространение в прикладном искусстве всей Европы. В России же он нашел особенно бла​гоприятную почву. Отечественная война 1812 года, героизм народа, общий патриотический подъем, высокое чувство нацио​нального самосознания способствовали расцвету русского искус​ства. Большие кареты почти не создаются, в особо торжественных случаях теперь пользуются старыми образцами, находящимися в Конюшенном музее. Возникает и мода на экипажи облегченного типа. Большой популярностью продолжают пользоваться берлины. Конструк​ция их становится более легкой, а детали более тонкими  изящными

 Пассажирские подножки делаются складными и помещаются у дверцы внутри кузова. Пожалуй, больше всего внимания уде​ляется украшению высоко поднятого кучерского места с коз​лами. 

В отличие от других видов прикладного искусства, где клас​сицизм утрачивает значение ведущего стиля, в развитии оформ​ления придворных карет это направление остается достаточно стойким и держится примерно до 1830-х годов.
 Изготовление парадных богатых экипажей в XIX веке хоть и продолжалось, но не они теперь определяли моду. Популярными становятся средства передвижения для повсе​дневных выездов. Спрос на подобные экипажи теперь опреде​ляют не только представители высшего общества, но и люди среднего достатка. Разумеется, последние покупали более про​стые, дешевые средства транспорта. Так, возрастает интерес к различного рода коляскам: дрожкам, кабриолетам, фаэтонам и другим вариациям этих видов экипажей. Развитие техники спо​собствует если не массовому их производству, то, во всяком слу​чае, очень резкому его увеличению уже к середине XIX века.

Широкое применение в России получают дрожки, упоминав​шиеся еще в русских письменных источниках XVI века. Вна​чале они походили на телегу без кузова (дроги), где сиденьем служили два бруса. К XVIII-XIX векам дрожки приобретают законченный вид: они снабжаются рессорами, специальным сиденьем и различаются по количеству мест для пассажиров. 

Но наиболее характерными и распространенными стали одноместные дрожки, среди которых преобладали извозчичьи. Спереди отводилось место для кучера. 
Популярной в России становится и традиционная бричка. В пер​вой четверти XIX века она также бытовала в странах Западне" Европы..

Формы экипажей, создаваемые этим предприятием, диктова​лись прежде всего их функциональным назначением: почтовые лишены украшений, ритмически расположенные конструктив​ные детали образуют стройную композицию. 

По-прежнему не менее популярны в России в это время и сани самых разных размеров и форм. Одни были рассчитаны на 1 седока, другие — на 10 персон.

Отечественные каретники добились такого совершенства в своем искусстве, что нередко их работы стали отправляться за границу в качестве подарков высоким особам: в Германию, Англию, Нидерланды, Турцию и другие страны.

В связи с этим следует отметить, что в западноевропейские языки проникают и некоторые русские названия экипажей и упряжи. Например, термин «дрожки» вошел не только в немец​кий, но и во французский и английский языки; «бричка» — в не​мецкий и английский; «кибитка» — во французский; «тарантас» и «телега» — почти во все европейские языки. Наконец, слово «тройка» в первой половине XIX века зафиксировано подавляю​щим большинством западноевропейских языков. Этот факт под​тверждает интенсивность процесса взаимообогащения экипаж​ного искусства разных стран в XIX века, где достойное место стало принадлежать и российским мастерам.

Во второй половине XIX века особенно широкое распростра​нение и развитие получают бытовые экипажи. Одним из них была карета-купе, или так называемый брум. В основе этого типа — двухместный английский экипаж, изобретенный лор​дом Брумом в 1838 году.  Такие экипажи существовали во Фран​ции, Англии и других странах Европы. 

Во второй половине XIX века в европейских странах еще большее распространение получают всевозможные коляски. В Петербурге в 1861 году местный экипажный мастер Шварцт экспонировал фаэтон, который был похож на коляску, выстав​лявшуюся позднее в Париже в 1867 году английским карет​ником Кокшутом. Русский экипаж отличался от английского дополнительным задним сиденьем и более массивными коле​сами. Кучерское место было отделено от кузова. Форма эки​пажа проста, лишена орнаментальных украшений, линии рит​мичны, детали уравновешены. Петербургский мастер Шварцт предвосхитил облик и конструкцию фаэтона, позже получив​шего распространение и в других странах.

Двухместные коляски типа «виктория» и «милорд», представ​ленные на выставке 1861 года тем же автором, также близки к экипажам подобного рода, создававшимся мастерами Западной Европы.

Развитие экипажей упрощенного типа, лишенных декора и получивших большое распространение во второй половине XIX — начале XX веков, было связано с увеличением спроса на относительно дешевые средства транспорта. Значительное увеличение числа эки​пажей, очевидно, было связано с внедрением в их производ​ство паровых, а позднее и электрических машин. Достижения техники, науки, искусства постепенно становятся достоянием специалистов-каретников.
Интересным нововведением в Петербурге этого времени стала условная расцветка общественных экипажей. Они окра​шивались в желтый, зеленый и голубой цвета в зависимости от маршрута следования. Определенная окраска или эмблема несла в себе визуальную информацию о назначении того или иного экипажа, как, например, красный крест на белом фоне кузова являлся символом кареты скорой помощи или красный цвет — символом пожарной машины. 
Приведенные факты говорят о том, что отечественные каретники гораздо сильнее, чем когда бы то ни было, ощущали изменения вкусов и потребностей общества и активно разви​вали эту отрасль художественной промышленности. Нема​лая роль отводилась непосредственному знакомству русских каретников и седельников со средствами транспорта, поступав​шими из-за границы. И хотя в XIX веке таких приобретений, видимо, было меньше, чем в XVIII веке, все же в общей массе их оставалось вполне достаточно, чтобы на их примере, при​чем первоклассном (имеются в виду закупки и заказы импера​торского Двора), составить ясное представление о самых совре​менных достижениях западных специалистов. Одновременно, как и прежде, за рубеж отправлялись экипажи и упряжь, изго​товленные русскими мастерами в качестве подарков для высо​копоставленных лиц, что свидетельствовало о высоком профес​сионализме русских каретников.
Особенно плодотворными были творческие личные связи мастеров. В Россию, и в первую очередь в Петербург, посто​янно приезжали иностранные специалисты, предлагавшие свои услуги. 
 Важным фактором, способствовавшим развитию каретного дела в России, было участие отечественных мастеров в про​мышленных международных выставках, на которых они часто удостаивались высоких наград. 

Таким образом, экипажи, изготовленные российскими мас​терами, выставлявшиеся на международных промышленных выставках второй половины XIX века в Париже и Лондоне, получили высокую оценку, что свидетельствует о возросшей сте​пени мастерства каретного дела в России. Фактически оно соот​ветствовало высококачественному европейскому стандарту, и все сильнее становилось интернациональным, что, вообще, свой​ственно транспорту.

Развитие науки и техники в XIX веке не могло не сказаться не только на конструкции и внешнем виде средств передви​жения, но и на их производстве. Экипажи предоставляют все больше комфорта и удобств для пассажиров. Производство же их, хотя и не носит еще массового характера и во многом зависит от ручного труда, но, вместе с тем, многие их детали изготавливаются на специальных дерево​обрабатывающих и металлообрабатывающих станках.

В конце XIX века были сделаны решительные шаги в изго​товлении «самодвижущейся машины», что привело к созданию автомобиля, которому в следующем, XX веке было суждено почти окончательно вытеснить конный транспорт.

ЯЗЫК ХУДОЖЕСТВЕННОЙ ЛИТЕРАТУРЫ.   «ТО В КИБИТКЕ, ТО В КАРЕТЕ…».

                                                                                 Долго ль мне гулять на свете

                                                                       То в коляске, то верхом,

                                                                          То в кибитке, то в карете,

                                                                       То в телеге, то пешком?

                                                                                                             Пушкин. Дорожные жалобы
      Повесть Владимира Александровича Соллогуба (1813-1882) «Тарантас» увидела свет в 40-х годах прошлого столетия. В гла​ве I повести описывается встреча на Тверском бульваре Москвы героев - Василия Ивановича и Ивана Васильевича. Выясняется, что оба собираются ехать в Казань. Василий Иванович предлагает отвезти своего молодого знакомого, у которого нет Экипажа. Между героями происходит такой разговор: «- А послушай-ка, знаешь ли, в чем мы поедем? А?

-В карете?

-Нет.
-В коляске?

-Нет.
-В брачке?

-И нет.

-В кибитке?

-Вовсе нет.

-Так в чем же?

Тут Василий Иванович лукаво улыбнулся и провозгласил торжественно:

-В тарантасе!».  И:

Тут мне, видно, задремалось: 

Очи я вперил на двор,

И мне точно показалось,

Будто слышу разговор. 

На дворе передо мною

Всё повозки, целый ряд; 

И она между собою

Точно будто говорят,

Между ними, в их компаньи,

Как бывает и у нас, 

Старший по летам и в званьи 

Был зеленый тарантас.

Он из города Сызрани

Притащил откупщика

И поставлен был па сани,

Только на зиму пока...

Но немножко покривился, 

Прибоченясь на дугу,

Он к повозкам обратился:

<<Я совет вам дать могу:

Из безделья, для науки, 

И пока наш двор затих, 

Потолкуем-ка от скуки 

Мы о господах своих.

Ты, покрытая рогожей,

Кто хозяин твой?» - «Курец,

Белобрысый, краснорожий,

Разбитной уж удалец; 

Мы с ним вечно разъезжаем,

Не пропустим именин, 

Говорят, что мы гуляем,

Но гуляет он один. 

А я, бедная, тащуся,

Только он куда велит; 

По ухабам колыхнуся — 

И отвод уж мой отбит».

С поотшибленой запяткой,

Кибитчонка тут стоит. 

«Барин занят мой „девяткой", - 

Кибитчонка говорит,— 

Кое-как перебивался 

Мой покуда банкомет, 

Но до нитки проигрался,

И меня он продает».

Тут кибитка откидная 

Говорит: «Привезена 

Мною толстая, больная 

Городничего жена. <...>»
Тут повозка на колесах 

Говорит: «Уже весной

Я примчалась, о процессах

Барин всё хлопочет мой, 

Обо мне что всякий скажет, 

Видя участь здесь мою! 

Барин мой всё мажет, мажет,

А я все-таки стою».

«Я так притащил поэта, -

Тут заговорил возок,—

Но останусь здесь до лета:

Барин сердцем занемог (...)»

    Карста, коляска, бричка, кибитка, тарантас, сани, телега, возок... Без них невозможно представить дорожный быт старой Рос​сии. А названия некоторых экипажей выносились даже в заголов​ки литературных произведений (повесть Гоголя «Коляска, соллогубовский «Тарантас» и др.). Облик повозок был настолько при​вычен, что не нуждался, за небольшими исключениями, в поясне​ниях. Думается, однако, что в наши дни нелишне вспомнить о некоторых забытых или полузабытых повозках.

      Исторически все началось с примитивной волокуши 1 (от «во​лочь, волочить»). В незапамятные времена взял человек две длин​ные жерди, привязал их тонкими концами к лошади, а толстые концы, волочащиеся но земле, связал перекладинами, на которые уложил груз. Потом человек додумался приделать к задним кон​цам жердей пару колес, и волокуша превратилась в двухколес​ную (одноосную) летнюю повозку. Передние же концы жердей стали оглоблями. Больший груз заставил добавить вторую пару колес. Возникла телега 2  — простейшая четырехколесная (двухосная) летняя повозка. Для зимних условий задние концы жердей воло​куши были превращены в скользящие полозья, из волокуши по​лучились сани. Впрочем, сначала человек не умел изготовлять колесо и гнуть обод, поэтому транспортировку грузов и людей приходилось осуществлять на полозьях по земле (грунту), и лишь значительно позднее были созданы повозки на колесах. Ка​рета, коляска и все другие летние и зимние повозки ость ре​зультат длительного улучшения простейших телеги и саней.

       Рассмотрим вначале летние повозки. 
       Наибольшего совершен​ства экипажное дело достигло в карете3. Это закрытый со всех сторон большой четырехколесный конный экипаж на пружинящих рессорах. Кареты появились в XV веке в венгерском городе Коч (отсюда— «кучер»), но на протяжении двух веков не пользовались популярностью. В те далекие времена ездить в экипаже счита​лось признаком лени и изнеженности. Люди в основном передви​гались верхом. Название карета происходит от латинского «саг-ruca» (так назывался в Древнем Риме парадный четырехколесный экипаж с крытым кузовом, стоящим на четырех столбиках). Слово карета попало в русский язык в XVII веке из Западной Европы через польское «karela». Долгое время кареты были весь​ма несовершенны. Для смягчения толчков от дорожных неровно​стей кузов подвешивался, как люлька, на цепях или толстых ремнях к             

четырем  стойкам. 
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Четырехместная карета       Передний ход был жестко закреплен, и на крутых поворотах задние колеса приходилось заносить на руках. Козел не было, кучер шел рядом с лошадьми или сидел верхом.
       Мы не беремся здесь описывать весь длительный процесс развития конструкции кареты. Скажем только, что к сереXIX века она превратилась в весьма совершенный и удобный экипаж. Для защиты от тряски он был снабжен лежачими рес​сорами, называвшимися английскими. В своем произведении «Дубровский» А.С. Пушкин пишет: «…лошади неслись бы​стро по кочкам проселочной дороги, и карета почти не качалась на своих английских рессорах». Вспомним, как Собакевич торговался с Чичиковым в произведении Н.В. Гоголя «Мертвые души»: «Вы рассмотрите: вот, например, каретник Михеев! ведь больше никаких экипажей и не делал, как только рессорные». Кузов закрыли со всех сторон сплошными стенками с дверями па петлях и застекленными окнами. Появились поворотный круг для передней па​ры колес и козлы для кучера,   что   позволило увеличить подвижность и скорость езды. Карета имела два или четыре пассажирских места, запрягалась обычно четверкой или шестеркой лошадей. На одной из передних лоша​дей ехал верхом форейтор (от нем. Vorreiter — букв, едущий впе​ред).
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       Несколько позже карет, в первой половине XVII века, появи​лись коляски (от славянского «коло» - колесо). Будучи барской 4-колесной повозкой, коляска, как и карета, имела рессоры и запрягалась в несколько лошадей. В отличие от карет коляски были открытыми или имели половинчатый, часто откидной, верх. Так называемые венские коляски стали появляться в России в середине XVIII века.
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       Для путешествий употреблялась легкая дорожная разновид​ность коляски — бричка, которую не следует путать с крупной брикой. Слово бричка возникло из польского «bryczka» (легкая открытая телега). Источником считается итальянское «biroccio, baroccio» (двуколка). Бричка также обычно снабжалась половин​чатым откидным верхом, а запрягалась, как правило, тройкой. Гоголевский Чичиков ездил именно в бричке: «В ворота гостиницы губернско​го города NN  въехала до​вольно красивая    рессорная небольшая бричка, в какой ездят холостя​ки: отставные подполковники, штабс - капита​ны, помещики, имеющие около сотни душ крестьян,- словом, все те, которых называют господами средней руки»; «Лошадки расшевелились и понесли, как пух, легонькую бричку».
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      Среди колесных повозок особняком стоит тарантас. Его кузов подвешивался без рессор. Тряску уменьшали длинные упругие дроги. Дро​га—ото тонкая про​дольная жердь, со​единяющая сверху переднюю ось повоз-ки с задней. Крытый кожаным верхом или открытый кузов укреплялся на середипе пружинящих дрог. Характерны для тарантаса огромные крылья над колесами. Зимой тарантас ставили на полозья, заменяя каж​дое колесо полозом, надевающимся па его место. Запрягал​ся тарантас обычно тропкой лошадей.

Вот как описы​вал тарантас Солло​губ в одноименной повести: «Вообразите два длинные шеста, две параллельные дубины, неизмери​мые и бесконечные;  посреди них как будто брошена   нечаянно  огромная  корзина,  округленная  по  бокам (...); на концах дубин приделаны колеса (...)».

      К началу XX века тарантас претерпел значительные измене​ния, превратившись из дорожной длинной в легкую рессорную повозку для городов и поселков, причем с кузовом открытого ти​па (тарантас-пролетка). Такой тарантас стал одноконным или паро​конным.
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Кибитка представ​ляла собой крытую до​рожную простую по​возку типа телеги или саней, особенностью ко​торой был гнутый верх. Эта крыша из кожи, грубой ткани или просто из рогожи натягивалась в виде полу​цилиндра на дуги из прутьев. Откинуть кибитку означало опу​стить,  закинуть  верх.  Позади   экипажа  находились запятки, где стоял, или сидел слуга. Кибитка чаще всего за прягалась тропкой. Сло​во кибитка заимствова​но из татарского «kibifc» (лавка, будка) или араб​ского «koubbet» (палат​ка). Это не удивитель​но, если вспомнить, что слово кибитка имеет второе значение - пе​реносное жилище коче​вых народов.
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       Самой простой и древней из летних повозок была телега - че​тырехколесная безрессорная крестьянская или ямская повозка незатейливой формы. Телега обычно снабжалась оглоблями и зап​рягалась в одну лошадь. Славянское слово телега восходит к ал​тайским и татарским словам, означающим «круг, кольцо, катить». Из чисто зимних повозок отметим возок и сани. 

    Возок (от «воз, возить») - это кругом закрытая дорожная повозка на полозь​ях, с дверцами и окнами. Можно также сказать, что возок — это карета на полозьях. До XVII—XVIII веков возок в виде «комнат​ки» с маленькими окошечками и широкими дверями использовал​ся для переезда на большие расстояния, но в XIX веке свою популярность не​сколько утратил. Возок, в котором Ларины «тащи​лись» в Москву, Пушкин называет «забвенью бро​шенным», «бояр​ским» («Ведут на  двор осьмнадцать кляч,/В возок боярский их впрягают»), «почтенным» («Евгений Онегин»).
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        Наконец, сани - открытая повозка на двух низких полозьях, запрятавшаяся в одну лошадь, парою или тройкой. 
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Сани-розвальни (развалистые сани) были снабжены отводами — боковыми брусками, служив​шими для придания саням устойчивости. Слово сани име​ет славянское происхождение. Близость значений древнерус​ского сани (санный полоз) и церковнославянского сань (полоз, змея) несомненна.

      Стихотворение «Дорожные жалобы», откуда взят эпиграф, Пушкин написал 4 октября 1829 года. А через семь лет и четыре месяца траурный поезд из трех санных повозок тайно вышел из Петербурга   в Святогорский   монастырь.   Впереди   ехал   возок с жандармским ротмистром Ракеевым, за ним - сани-розвальни с телом велико​го поэта (в сопровождении верного слуги Никиты Коз​лова) , заключала печаль​ную процессию кибитка с другом Пушкина Александ​ром Тургеневым и почталь​оном.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ.
      Я ограничился кратким описанием лишь некоторых типов колесных и полозных повозок, которые упоминаются в художественных произведениях, в музеях, в произведениях художников.

      В действительности же их было куда больше. 
      Кабриолет, фаэтон, шарабан, ландо, омнибус, дор​мез... Всех не перечислить. Над использованием этих названий в литературных текстах и определением описаний авторами средств передвижений предстоит еще работать в дальнейшем.
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