ЛЕКЦИЯ № 5 

4.6. Правила эксплуатации автомобилей 
С появлением автомобилей одновременно возникла проблема, связанная с установлением правил их эксплуатации и обеспечения безопасности их движения на улицах городов и шоссейных дорогах. Попутно отметим, что для конных экипажей такие правила существовали в России ещё с петровский времён. 
Правила дорожного движения существовали в России и до появления автомобилей. Приведём выдержки из них. В 1730 г. в указе Анны Иоанновны говорилось: Извозчикам и прочим всяких чинов людям ездить, имея лошадей занузданных, со всяким опасением и осторожностью, смирно. А тех, кто не будет соблюдать сих правил, бить кнутом и ссылать на каторгу. Для лихачей была предусмотрена смертная казнь. В 1762 г. появился указ, в котором написано: Ежели кто на резвых лошадях ездить будет, тех через полицейские команды ловить и лошадей их отсылать в конюшню государыни. Императрица Екатерина II повелела: На улицах ямщикам ни в коем разе громко не кричать, не свистеть, не звенеть и не бренчать. 
Примечанием к статье 568 Устава путей сообщения (Свод законов, т. XII, ч. 1, изд. 1893 г.) министру путей сообщения было предоставлено право издавать обязательные к исполнению правила о порядке и условиях перевозки тяжестей по шоссейным дорогам, а также о конструкции и предельной нагрузке применяемых для данной цели дилижансов, фургонов и тому подобных повозок. 
В соответствии с упомянутым законом министр путей сообщения, по согласованию с министрами внутренних дел, финансов, земледелия и государственных имуществ, признал необходимым издать обязательное постановление О порядке и условиях перевозки тяжестей и пассажиров по шоссе ведомства путей сообщения в самодвижущихся экипажах №7453 от 11 сентября 1896 г. От этой даты можно отсчитывать начало действия в России правил движения автомобилей, в которых они были названы «самодвижущимися экипажами». Преимущество в этих правилах предоставлялось гужевым повозкам, которые тогда ещё преобладали на российских дорогах. Статья 2-я предписывала: При эксплуатации самодвижущихся экипажей скорость их движения при встрече с экипажами, запряжёнными лошадьми, чтобы не пугать лошадей, должна быть уменьшена до самого тихого хода, с этой же целью самодвижущийся экипаж при сказанных встречах должен удаляться, по возможности, на самый край шоссе. Кроме того, министр путей сообщения оставлял за собой право не разрешать прохождение общественных и грузовых самодвижущихся экипажей по отдельным шоссе ведомства путей сообщения, т. е. там, где по размеру общего движения на этих шоссе и ширине полотна, их означенное прохождение может представляться небезопасным для проезда конных экипажей. 
С целью обеспечения общей безопасности на дорогах правила обязывали уменьшать скорость движения на спусках, при встрече с другими экипажами, в местах пересечения шоссе с другими дорогами в населённых пунктах. На крупных поворотах самодвижущиеся экипажи должны двигаться тихо, а в закрытой местности, кроме того, трубить. 
При каждом самодвижущемся экипаже должно было находиться удостоверение, свидетельствующее, что экипаж исправен во всех частях и что все части механического двигателя находятся в исправном и безопасном состоянии. При получении этих удостоверений владельцам самодвижущихся экипажей предписывалось проходить периодическое освидетельствование сих экипажей тем же порядком и в те же сроки, которые установлены для паровых котлов на пароходах, плавающих по внутренним водам. Следовательно, здесь уже был предусмотрен обязательный технический осмотр автомобилей. Ряд статей содержал требования к состоянию колёс и нагрузке автомобилей для того, чтобы не разрушать дорогу. Железные шины на ободьях экипажей должны быть по всей поверхности плоскими, отнюдь не выпуклыми и не вогнутыми, и так прикреплены к ободьям, чтобы гвозди, штифты, винты или заклёпки не выступали наружу. Ширина колёсных ободьев и железных шин не должна быть ни в каком случае менее трёх с четвертью дюймов при полном весе экипажа с нагрузкой от 120 до 180 пудов и не менее 4 дюймов при весе экипажа с нагрузкой от 180 до 300 пудов. Проход по шоссе самодвижущихся экипажей весом более 300 пудов не дозволяется без особого, испрошенного заблаговременно, разрешения. Так как значительное число машин имело тогда железные шины, то эти требования были вполне оправданными. Наблюдение за выполнением этих правил возлагалось на местную полицию и лиц, ведавших ремонтом шоссе. 
Правила движения автомобилей в городах устанавливались городскими властями. В июле 1900 г. в «Ведомостях Санкт-Петербургского Градоначальства» было опубликовано «Обязательное постановление о порядке пассажирского и грузового движения по г. Санкт-Петербургу на автомобилях». Езда в пределах Санкт-Петербурга на автомобилях и перевозка на них тяжестей допускалась только по получении разрешения от городской управы. Далее приводилась классификация автомобилей и технические требования к ним: При железных шинах вес автомобилей, как с пассажирами, так и с грузом, не может превышать более 250 пудов. Больший вес разрешается городской управой в зависимости от удобств конструкции экипажа и прочности уличного полотна. 
Лицо, желающее пользоваться автомобилем, должно было подать о том в городскую управу заявление с предоставлением следующих сведений: точного чертежа или фотографии автомобиля с указанием его размеров, веса, описанием системы двигателя, а также устройств для подачи сигнала и остановки экипажа. Пассажирский автомобиль должен был иметь приспособления для «моментальной» остановки, а общественный транспорт (автобус), кроме того, ещё и устройство для заднего хода. В заявлении требовалось указать лицо, которому будет доверено управление автомобилем, причём, в случае замены его другим лицом, каждый раз необходимо было получать новое разрешение городской управы. Нужно было также обозначить цель эксплуатации экипажа, путь, по которому общественные и грузовые экипажи-автомобили будут совершать рейсы, и места стоянки экипажа. 
После подачи заявления автомобиль в назначенное управой время подвергался осмотру и испытанию особой комиссией. Лицо, назначенное для управления машиной, должно было показать знание своего дела, т. е., кроме проведения технического осмотра автомобиля, водитель подвергался специальному экзамену. Периодичность технического осмотра устанавливалась не реже одного раза в год. К управлению автомобилем допускались только те лица, которые после осмотра их входящим в состав комиссии врачом или по представлении надлежащего медицинского свидетельства, признавались свободными от таких органических недостатков, которые мешают управлять автомобилем. 
Скорость движения автомобиля при езде по улицам была ограничена двенадцатью верстами в час. Разрешение выдавалось в виде особой книжки с напечатанными в ней правилами езды. На каждый автомобиль выдавался номерной знак, или, как тогда его называли, «номерной билет» («жестянка»). Все документы, т. е. разрешения как на управление машиной, так и на сам автомобиль, что соответствует нынешнему водительскому удостоверению и техническому паспорту, должны были находиться у водителя во время езды. В случае утраты документов или номерного знака, при переделке автомобиля с изменением его формы и механики, при передаче его новому владельцу, требовалось в установленном порядке получить новое разрешение. 
К управлению автомобилем не допускались лица, не выдержавшие испытаний и не достигшие 17-летнего возраста, а к управлению общественными автомобилями (автобусами) – не моложе 21 года. Впоследствии в печати развернулась дискуссия: с какого возраста можно разрешать управление машиной – с 18 лет или с 21 года. Пришли к выводу, что управлять автомобилем можно с 18 лет. 
В каждом автомобиле необходимо было иметь устройство, которое препятствовало бы посторонним лицам пустить в ход машину в отсутствие водителя. С наступлением сумерек на машине спереди включались два ярких фонаря, а сзади помещался фонарь для отчётливого освещения номера «жестянки». Для двухколёсных и трёхколёсных автомобилей достаточно было одного фонаря, установленного спереди (посередине). Автомобили должны были передвигаться по правой стороне улиц. Правила уже включали определённые экологические требования: во время движения машины не должны были выпускать ни дыма, ни пара, а также иметь устройства, предохраняющие от разбрызгивания грязи. 
Эти правила, конечно, не были совершенными. Они были опубликованы в журнале «Самокат». Интересны редакционные комментарии к ним, подписанные «П. О.» (т. е. П. Орловский). Пункт II правил: Автомобили делятся на следующие разряды: а) для собственного употребления; б) извозного промысла; в) перевозки пассажиров и г) для перевозки тяжестей. Комментарий: «Разделение автомобилей весьма неясно, в частности пункт «б»: автомобили для извозного промысла могут быть как для перевозки пассажиров, так и тяжестей, но эти две категории выделены в особые самостоятельные разряды «в» и «г». Разделение это следовало бы сделать внимательнее и руководствоваться твёрдо проведённым признаком. Пункт IV о предельном весе в 250 пудов трудно исполним, так как придётся всем переходить этот предел за его недостаточностью, а часто Управа останется не при чём, так как у неё и разрешения спрашивать не будут; и теперь у Колпинских заводов морского ведомства есть два грузовика, весящие с грузом по шестьсот пудов, и морское ведомство не найдёт, вероятно, нужным входить по этому поводу в отношения с Управой. По пункту V автомобили, по крайней мере, пассажирские и общественные, что по разрядам управы одно и то же, ездить по городу не могут, так как должны иметь приспособления для «моментальной» остановки, а такового, кроме толстой встречной стены, пока ещё не изобретено. Не будем разбирать подробно все пункты, скажем только о «выдающихся» параграфах VII, XII, XIV и XVI. Пункт VII: для управления автомобилем нужно свидетельство врача о неимении глухоты, слепоты и т. п. А для управления лошадьми?! Пункт XII: требование, да ещё обязательное, приспособления, чтобы нельзя было пустить в ход автомобиль в случае отсутствия водителя, равносильно иметь шляпу такого рода, чтобы её никто другой надеть не мог. Автомобиль тем и практичен, что повернул ручку и поехал, а если заводить особые секретные запоры с хитрыми ключами, то всё удобство для городской езды будет уничтожено; есть и теперь секретные соединения, но «секретные» для тех, кто с автомобилями не знаком, кто и без «секрета» не поедет, а для посвящённого – эти «секреты» ничего не стоят. Пункт XIV: скорость 12 вёрст в час удивительна, когда хорошие извозчики едут по 14-15 вёрст в час. Для чего же тогда автомобиль? Пункт XV требует почему-то установки не фонарей, а «фонариков» - мило и идиллично. Из этого же пункта узнаём, что двухколёсные автомобили признаны и им вместе с трёхколёсными даже скидка: вместо двух фонарей – всего один «фонарик». Пункт XVI немного юмористичен: требуются предохранители от грязи «в случае их изобретения и одобрения». Нам кажется, что тогда и можно было бы начать разговор об этих приспособлениях. 
В 1901 г. Приказ Санкт-Петербургского градоначальника: К сведению и исполнению. Мною усмотрено, что владельцы экипажей с механическими двигателями (автомобилей) позволяют себе непомерно быструю езду по городу, особенно по улицам с бойким движением. Ввиду сего признаю необходимым разъяснить, что скорость движения по улицам не должна превышать 12 вёрст в час, а при переездах и поворотах должна быть уменьшаема. Чины полиции отнюдь не должны допускать езду по городу, превышающую установленную норму. Не подчиняющиеся этому требованию подлежат привлечению к ответственности и как нарушающие могут быть подвергаемы в административном порядке штрафу до 50 рублей или аресту до трёх месяцев. 
Реплика «Самоката»: Всё пусть движется быстрее, но господа автомобилисты по 12 вёрст в час. 
Несмотря на существование правил движения эксплуатации автомобилей, в отдалённых городах и губерниях России автомобилисты нередко встречали противодействие со стороны местных властей. 30 октября 1901 г. в г. Уральске разбиралось на заседании Уральского уезда уголовное дело по обвинению Николая Михайловича Логашкина за езду на автомобиле. Выслушав обвинителя, свидетелей, а также обвиняемого, обвинение не признавшего, рассмотрев акты дознания и все вошедшие в дело документы, суд нашёл, что обстоятельства этого дела заключаются в следующем: Н. М. Логашкин, возвратившись в конце августа 1901 г. со Всемирной Парижской выставки, сообщил кому-то, что приобрёл там для езды автомобиль, который должен быть выслан через несколько месяцев. О таком обстоятельстве пошли по г. Уральску слухи и дошли до сведения губернатора Уральской области, который немедленно отдал приказание полиции о том, чтобы в видах общественной безопасности Н. М. Логашкин не ездил на автомобиле по улицам г. Уральска. 30 сентября 1901 г. Н. М. Логашкин выехал на своём автомобиле на Б. Михайловскую ул., о чём 2 октября был составлен протокол, на основании которого полиция возбудила обвинение. На запрос судьи Уральская городская полиция сообщила, что обязательного постановления о воспрещении езды на автомобилях издано не было и что автомобилей, кроме одного, который имеет Н. М. Логашкин, в Уральске не имеется. Для единичного же предмета вовсе не требуется обязательного постановления о воспрещении. Вследствие этого Н. М. Логашкин был согласно приказанию губернатора лично предупреждён не позволять себе ездить на автомобиле, но он требования не выполнил, а потому и привлекается к ответственности как ездивший вопреки распоряжению. Обвинение губернатора, представленное в суд, имело следующее содержание: В отсутствие моё редактор газеты «Уралец» Логашкин умышленно нарушил распоряжение губернатора, касающееся воспрещения езды по городу на автомобиле в видах общественной безопасности. По распоряжению вице-губернатора о таковом нарушении составлен протокол, и я предписываю Вашему высокоблагородию объявить г. Логашкину, что из такового умышленного его нарушения постановления губернатора, я усматриваю со стороны его нарушение, явно направленное к соблазну других, а потому при дальнейшей попытке его к тому же, автомобиль будет задержан и отобран, а он будет опять привлечён к ответственности. На судебном разбирательстве обвинитель от полиции объяснил, что хотя данное распоряжение относится исключительно к Н. М. Логашкину, но оно может относиться и ко всякому другому обывателю, который вздумает ездить по городу на автомобиле, ибо обыватель должен испросить на это разрешение начальства. 
Обвиняемый Н. М. Логашкин, не признавая обвинения, заявил: Раз нет обязательного постановления о воспрещении езды по г. Уральску на автомобиле, то не может быть и обвинения за эту езду. Легковые извозчики удостоверили, что Логашкин проезжал на своём автомобиле несколько раз мимо лошадей на весьма близком расстоянии, и лошади не только обнаруживали какого-либо страха или испуга, но даже не обратили на движущийся автомобиль никакого внимания. Другие свидетели удостоверили, что автомобиля не пугались не только извозчичьи лошади, но и лошади всех встречных городских обывателей, встречавшиеся на пути. Свидетель-техник объяснил, что он изучил автомобиль Логашкина и удостоверяет, что если умело управлять им, то опасности от него ровно не может быть никакой. Обращаясь к изложенным обстоятельствам дела, судья нашёл, что обвинение является несостоятельным, как с точки зрения существа дела, так и с точки зрения юридической. Уральский полицмейстер подал апелляцию в окружной суд, ходатайствуя об отмене оправдательного приговора, но и окружной суд пришёл к убеждению, что обвиняемый не виновен и утвердил ранее вынесенный оправдательный приговор. Но губернатор на этом не успокоился и кассационный протест был направлен в Судебную палату, которая определила протест оставить без последствий. Тем не менее, губернатор Г. Л. Ставровский оставил постановление в силе, что пока служит препятствием распространению автомобилизма в г. Уральске. Считая, что это постановление не имеет за собой резонных оснований Н. М. Логашкин подал министру внутренних дел жалобу, прося его об отмене, и приложил копии показаний свидетелей, которые удостоверили на суде, что ни лошади, ни верблюды движения автомобиля не пугались и даже не обращали внимания на него, а иные смельчаки перегонялись с ним. Министерство внутренних дел оставило его ходатайство без удовлетворения, сославшись на губернаторские заявления о возможности общественной опасности от движения автомобилей по г. Уральску. Логашкин, сомневаясь в законности издания такого постановления, подал жалобу в Сенат, в которой указал, что автомобиль никогда не считался общественно опасным экипажем. Но и здесь ему пришлось потерпеть неудачу: Правительствующий Сенат его жалобу оставил без последствий, истолковав её как жалобу «по существу» и, таким образом, подлежащую рассмотрению лишь в министерстве внутренних дел. После этого, как сообщала печать, Н. М. Логашкин предполагал испробовать последний путь: перенести дело на рассмотрение Общего собрания Сената. 
Кроме Санкт-Петербурга утверждённые правила действовали и в других городах России. В частности, можно указать на «Обязательное постановление о порядке движения по г. Москве автоматических экипажей». Правила систематически подвергались уточнениям и дополнениям. Взамен действовавших ранее, в конце 1908 г. были утверждены «Технические правила о движении автомобилей по шоссе ведомства путей сообщения», а в 1910 г. выпущено постановление «О порядке езды по г. Санкт-Петербургу на автомобилях». Терминология стала более современной. Например, слово «жестянка» было заменено названием «номерной знак». Максимальная скорость движения устанавливалась 15 вёрст в час, а на шоссе – 25 вёрст в час. Был снят приоритет в отношении конных повозок, т. е. установлены равные требования к водителям автомобилей и кучерам в отношении безопасной езды. Более чёткими стали правила обгона, медицинские требования к водителям, порядок получения водительских удостоверений, которые теперь стали с фотографиями, а также требования к техническому состоянию автомобилей и, особенно, к устройствам, обеспечивающим безопасность движения. 
На международной конференции по урегулированию автомобильного движения, состоявшейся в Париже в октябре 1909 г., представители ряда европейских стран, в том числе и России, подписали конвенцию, включающую 15 статей. Она содержала: условия, которым должны удовлетворять автомобили, чтобы быть допущенными к передвижению по общественным дорогам; требования, которые предъявляются к лицам, управляющим автомобилями; форму международных водительских удостоверений; размеры и внешний вид международного номерного знака; правила пользования сигнальными устройствами и порядок обгона автомобилей; дорожные предупредительные знаки. В частности, в конвенции указывалось, что автомобиль должен иметь надёжное рулевое управление, два независимо действующих и достаточно сильных тормоза и приспособление, которое должно препятствовать всякому откатыванию на крутых подъёмах. Механизмы управления должны располагаться таким образом, чтобы шофёр мог уверенно приводить их в действие, не переставая наблюдать за дорогой. Не разрешалось пользоваться в населённых пунктах звуковыми сигналами и ослепляющими огнями. Автомобиль, выезжающий за границу, должен иметь кроме номера своей страны, ещё и номер международного образца. Водительское удостоверение разрешалось выдавать лицам не моложе 16 лет после сдачи специальных экзаменов. Государства, подписавшие конвенцию, были обязаны установить вдоль дорог общего пользования предупредительные знаки, причём только такие, изображение которых дано в конвенции. Внешний вид этих знаков практически не отличался от ныне существующих. 
«Обязательное постановление об испытании и регистрации шофёров», утверждённое Санкт-Петербургским градоначальником в марте 1914 г., представляло собой, по существу, программу экзаменов на получение водительских прав в условиях интенсивно развивающейся автомобилизации. Испытания состояли из раздельной проверки теоретических и практических знаний. При проверке теории испытуемое лицо должно было показать: знакомство с работой двигателя и, особенно, частей, важных для безопасности езды; знание обязательных постановлений о хранении бензина и правилах езды по Санкт-Петербургу; знание частей и улиц города. При проверке практических знаний испытуемое лицо должно было показать умение проверять тормоза и приборы управления автомобилем, привести в действие и остановить мотор, совершить пробную поездку, причём от испытуемого требовалось умение держаться заданного направления, разъехаться со встречными экипажами, обгонять экипажи, проехать в узком месте, развернуться на площадке и на узкой улице, применять тормоза и задний ход, свободно менять скорости. Завершающей частью испытаний являлась поездка по оживлённым улицам. 
Автомобили, в отношении управления ими, делились на два класса – с двигателями внутреннего сгорания и электрическими двигателями. В свою очередь, автомобили с двигателями внутреннего сгорания были разделены на три разряда: легковые автомобили, имеющие двигатели до 10 л. с., легковые машины с двигателями свыше 10 л. с., грузовики и автобусы. Разрешение управлять автомобилем выдавалось только на тот класс и разряд, на котором была выполнена экзаменационная поездка, однако лицо, получившее разрешение управлять автомобилями второго и третьего разрядов, имело право управлять машинами первого разряда. Лица, владеющие собственным автомобилем, допускались к экзаменам с 18 лет, а все прочие – с 21 года. 
Разрабатывались и утверждались документы, относящиеся непосредственно к правилам организации автомобильных перевозок. К ним относится «Обязательное постановление Санкт-Пертербургской городской думы для таксомоторов в г. Санкт-Петербурге» от 13 февраля 1913 г., которое определяло технические требования к автомобилям-такси, тарифы на таксомоторные перевозки и порядок производства промысла, т. е. правила работы. Аналогичное «Постановление о легковом автомобильно-извозном промысле в городе Москве» было принято 11 апреля 1915 г. Постановления были очень детальными и охватывали все стороны взаимоотношений между водителями и пассажирами. Приведём отдельные выдержки: На таксомоторах воспрещается перевозить пассажиров, не приводя счётчика в действие. Воспрещается на стоянке, если экипаж не занят, ставить счётчик в положение, указывающее, что экипаж занят. Шофёр таксомотора не вправе отказать в поездке нанимателю, если только: 1) он не занят с другим пассажиром, 2) не закончил промысла и не отправляется домой, 3) если внешний вид нанимателя не угрожает опрятности экипажа и 4) если наниматель не находится в явно нетрезвом состоянии. При подаче таксомотора со стоянки по вызову к месту посадки пассажира, разрешается применять исключительно низшую, действующую в это время суток, таксу. По окончании поездки с пассажиром шофёр должен получить плату по указанию на таксометре и, лишь по получении её, ставить аппарат на ноль. Если же шофёр до получения платы поставит счётчик вне работы, то он лишается права на получение платы за весь проезд. Если правильность показаний таксометра вызывает у пассажира сомнение, то пассажир, уплачивая сумму, показанную счётчиком, может требовать от шофёра расписку на бланке владельца таксомотора с обозначением уплаченной суммы, времени платы, маршрута и городского номера автомобиля. Шофёры обязаны иметь при себе бланки для означенных расписок и выдавать таковые по первому требованию пассажиров. Выбор пути, по которому должен следовать экипаж, предоставляется усмотрению пассажира. Если со стороны последнего нет никаких указаний, то шофёр обязан ехать кратчайшим путём; так же он должен поступать при подаче таксомотора по вызову. 
Очень строгие требования предъявлялись к таксометрам: Каждый таксометр до постановки его на экипаж, должен быть проверен в главной палате мер и весов или её отделении, о чём должно иметься соответствующее годичное свидетельство. По истечении года таксометр должен снова представляться на проверку для получения нового свидетельства. Таксометр без свидетельства, или с просроченным свидетельством употребляться в работу не должен. В правилах говорилось о том, как должен устанавливаться и пломбироваться таксометр. Запрещалось соединять таксометр с колесом, длина окружности которого отличалась от той, для которой этот таксометр был испытан и проверен. Указывалось, какие документы (всего их было шесть) водители таксомоторов должны были иметь при себе во время работы. 
Обязательного страхования автомобилей в России до 1917 г. не было, но существовала хорошо налаженная система добровольного страхования владельцев автомобилей, пассажиров и транспортных средств. В числе страховых обществ, занимавшихся этим видом деятельности, можно назвать: «Первое Российское страховое общество», страховое товарищество «Саламандра», «Россия». Как говорилось в фирменных объявлениях, застраховаться можно было от всякого рода связанных с содержанием автомобиля рисков, т. е. от пожара и взрыва, от поломок и повреждений автомобиля, от гражданской ответственности перед третьими лицами в случае нанесения им телесных повреждений и нанесения ущерба чужой собственности, и, конечно, от несчастных случаев с самими шофёрами и пассажирами, как при исполнении служебных обязанностей, так и вне сферы служебной деятельности. 
30 октября 1922 г. было издано постановление президиума Моссовета «О движении по улицам Москвы», причём действовавшие ранее правила были отменены. Кое в чём эти правила в настоящее время могут вызвать определённое непонимание, но ознакомиться с рядом выдержек из них полезно, так как это имеет отношение к истории отечественного автомобилизма. В первом разделе «Пешеходное движение» говорилось, в частности: Запрещается ходить по тротуарам и бульварам: а) воинским частям в строю и конвою с арестованными, б) штукатурам, малярам с ушатами, вёдрами и т. п. снарядами, а равно трубочистам с их инструментами. Запрещается водить по тротуарам и бульварам домашний скот (коров, коз и т. п.). Запрещается разделка товаров на тротуарах и улицах, как-то: рубка жести, пилка и рубка дров и т. п., производящая шум и стесняющая движение. Не дозволяется на улицах, площадях и тротуарах играть в мячи, бабки и другие игры, пускать бумажные змеи, шары и т. п., а также носить непокрытые зеркала. 
К езде на велосипедах (раздел II «Велосипедное движение») допускались лица не моложе 12 лет, имевшие разрешение от транспортного отдела МКХ и номер. Воспрещалось ездить по городу не держась за руль и цепляться к трамваям, автомобилям и экипажам. При совместной езде велосипеды должны ехать один за другим на расстоянии не менее одной сажени друг от друга. 
Раздел III «Прогон по улицам гуртов скота» требовал разделять гурты на партии по 10 голов. Следование быков в стаде воспрещалось. Отдельный провод быков по городу допускался не иначе, как с проводником и на привязи. 
К извозу (раздел IV «Легковое и ломовое движение») не допускались лица, не достигшие 18 лет, и престарелые, имеющие от роду свыше 60 лет. При езде по улицам правящие лошадьми были обязаны: а) держаться правой стороны, б) ездить умеренно рысью, в) не ездить вперегонку. 
Раздел V «Движение автомобилей и мотоциклетов» ограничивал предельную скорость движения легковых автомобилей 20 верстами в час, а для грузовых – 12 верстами в час. Воспрещалась езда на автомобилях и мотоциклетах вперегонку. К движению по городу не допускались тракторы с прицепами и без них, а также автоматические экипажи, приводимые в движение пропеллером. Запрещалось оставлять машину на улице без присмотра. 
Самостоятельные разделы правил были посвящены движению по деревянным мостам и регулированию милиционером уличного движения посредством жезла. 

В 1925 г. были утверждены правила пешеходного и транспортного движения в Ленинграде, которые в числе прочего, предписывали: не обращаться с лошадью жестоко, понукание разрешается лишь мягким кнутом, поднимать упавшую лошадь, не употребляя побоев. Тогда же вышли постановления: «О порядке движения в г. Нижнем Новгороде» (1925) и «О порядке движения по улицам города» (Астрахань, 1924 г.) и ряд других. В астраханском постановлении (раздел «Аварии и остановки») записано: Каждый управляющий машиной обязан подавать помощь своему товарищу, просящему её. Остановившийся требует помощи следующими сигналами: днём, махая рукой перпендикулярно дороге, повернувшись лицом к автомобилю, который он просит остановиться, или же укрепляя на видном месте на автомобиле белый флаг, который в случае надобности может быть заменён платком; ночью – махая фонарём по направлению дороги. В случае остановки автомобиля из-за расходования бензина, шофёр, к которому обратятся за помощью, должен дать просящему бензин из своего запаса. 
В 1933 г. в Москве было установлено 462 дорожных знака. В 1924 г. на перекрестке улиц Кузнецкий мост и Петровка был установлен первый стрелочный светофор. В 1940 г. движение в Москве регулировалось с помощью 54 автоматических светофоров. Постановлением №270 от 20 марта 1932 г. «О централизации учёта аварийности и происшествий на местном транспорте в органах Рабоче-крестьянской милиции» учёт дорожно-транспортных происшествий (ДТП) был возложен на милицию. 15 мая 1933 г. вышли «Правила движения автомобильного и гужевого транспорта по дорогам СССР». ГОСТ от 2 июля 1933 г. предусматривал шесть предупреждающих, тринадцать воспрещающих и четыре указательных знака дорожного движения. 23 июля 1935 г. СНК СССР утвердил положение о Государственной автомобильной инспекции (ГАИ). 
После войны Министерствами автомобильного транспорта Российской Федерации и других союзных республик было выпущено множество правил по различным вопросам организации автомобильных перевозок. Время от времени такие правила публиковались в виде сводных изданий. 
4.7. Автомобильные пробеги 
Одной из важнейших задач своей деятельности российские автомобильные общества и клубы считали организацию спортивных соревнований. На заре автомобилизма пробеги и гонки имели не только спортивное, но и научное значение – они давали возможность определять пути дальнейшего совершенствования конструкции и эксплуатационных качеств автомобилей, добиваться того, чтобы достигнутые рекорды становились обычными показателями. Автоспорт получил широкое распространение во всём мире с 1895 г. (гонка Париж – Бордо – Париж), когда бензиновые автомобили впервые доказали своё бесспорное преимущество перед паровыми и электрическими. Членом жури этого пробега был представитель России П. К. Энгельмейер. Победитель этого соревнования – Левассор – показал среднюю скорость 24 км/ч. 
Сообщение печати о первой гонке моторов в России: 11 октября 1898 г. состоялась гонка моторов. Результаты гонки показали, что пришедший первым шёл средним ходом 25,5 версты в час при всех неблагоприятных условиях. Не стоит обижать нашего старинного способа передвижения, но едва ли найдётся тройка, которая могла бы проскакать со скоростью 25,5 версты в час расстояние 38 вёрст со станции Александровской в Стрельну и обратно за один час тридцать три минуты. Могут сказать, что эта скорость исключительная и что при обыкновенной езде таких скоростей не будут достигать, но ведь для моторов гонка не прибавит скорости, потому что сила человека здесь почти ничего не значит, а машина в гоночный азарт не входит и работает одинаково как на гонке, так и на прогулке. Таким образом, принимая во внимание неукатанный рыхлый снег и малую практику наших мотористов, полученные на испытаниях 11 октября скорости следует считать не максимальными, а минимальными. Весь путь туда и обратно составил 38 вёрст. Дорога вполне зимняя с довольно глубоким, плохо укатанным снегом. Ввиду значительной узости проезжего полотна дороги, гонщиков решили пустить поодиночке через две минуты одного после другого. На старт вышли шесть моторов трёхколёсных одноместок и один четырёхместный автомобиль системы Бенца 52 пуда весу, имеющий 6,5 л. с. Все машины с бензиновыми двигателями. В 11 часов 50 минут на снежной равнине появился гонщик. Он шёл очень резво, вздымая целые клубы снежной пыли. Это был г-н Беляев. На пробег почти сорокавёрстной дистанции он употребил всего 1 час 33 минуты 36 секунд, что, принимая во внимание трудную дорогу, было изумительно быстро. Победителя наградили аплодисментами, золотым жетоном и объявили, что его имя будет выгравировано на специальном кубке. В 12 часов 04 минуты 45 секунд появился второй гонщик г-н Степанов. Время, им достигнутое, - 1 час 49 минут 24 секунды. Интересную картину представляло собой место старта. Прежде всего, бросалась в глаза громадная коляска без лошадей. Это был автомобиль системы Бенца. Моторные трёхколёски, удивительно оживлённые и неспокойные создания – они всё время сопят, ревут, подпрыгивают и, ожидая сигнала, дрожат от нетерпения пуститься в путь-дорогу. Собравшиеся в числе зрителей местные крестьяне острили на их счёт. «Чево это льют в ейную утробу?» - гадали одни, наблюдая, как наливают в резервуар мотора бензин. «Ивестно чево – казённой винополии, для храбрости!» - говорили в ответ другие. Знаменитый чародей и маг самокатной езды г-н Аэн (псевдоним А. Нагеля) был без машины и потому не смог участвовать в гонке. 
20 июня 1899 г. стартовала гонка велосипедов и автомобилей по маршруту Москва – Санкт-Петербург, победителем которой стал руководитель автомобильной фабрики «Старлей» Л. Мази, прошедший на машине собственного производства 650 вёрст за 26 ч 57 мин. 15 августа того же года состоялась 100-вёрстная дорожная гонка, устроенная журналом «Самокат». Первый приз получил Л. Мази, выполнивший пробег за 2 ч 43 мин 38 с. Значительность этого достижения особенно ярко проявилась в сравнении с железной дорогой. На Николаевской дороге пассажирский поезд проходил расстояние 100 вёрст за 3 ч 35 мин, пассажирский поезд на Варшавской дороге преодолевал эту дистанцию за 3 ч 8 мин, а курьерский – за 2 ч 30 мин. 
Сообщение из журнала «Самокат»: 20 октября в 2 ч дня издатель «Самоката» П. А. Орловский отправился на моторке в дальнюю поездку Санкт-Петербург – Париж. Погода, как обычно в это время, отвратительная. Всюду грязь, лужи, местами представляющие собой разливы. Особенно тяжела дорога у Средней Рогатки, где на пути образовались настоящие омуты. Трёхколёсный мотор весь покрыт всевозможными приборами: часами, указателем скорости хода, измерителями подъёмов, имеются два гудка: сильный – дорожный и слабый – городской. Вес автомобиля в полном снаряжении, включая запасную пару шин, доходит до 10 пудов. 28 октября П. А. Орловский прибыл в Ковно, 3 ноября был в Варшаве, 8 ноября в Кёльне. С дороги он присылал в редакцию статьи и путевые заметки о состоянии дорог и автомобильном производстве в Европе. Хотя его езда не отличалась резвостью, он блестяще выполнил свою задачу, проехав в разгар осенней распутицы не только до границы, но даже и до Парижа. Когда он въезжал в Париж, из этого же города выезжал на моторе г-н Тидеман, обязавшийся проехать до Москвы. 
23 июля 1900 г. второй год подряд успешно прошла 100-вёрстная гонка. 
Первая туристическая международная поездка на автомобиле из Петербурга в Париж была совершена в 1903 г. петербургскими студентами – супругами Грибоедовыми – Николаем Дмитриевичем и Ядвигой Александровной. Эту поездку они предприняли с целью установления рекорда, но для того, чтобы не спеша останавливаться в некоторых городах, и автомобиль в данном случае даёт гораздо больше возможностей, чем иной способ передвижения. Несколько ранее, в 1901 г. «Самокат» поместил сообщение под заголовком «Экскурсия из Боржома в Батум на автомобиле»: В этом году на Кавказе появился диковинный самодвигатель, принадлежащий великому князю Николаю Михайловичу. Он приобретён в Париже, перевезён через Марсель в Батум, а оттуда доставлен в Боржом. Весь механизм его приводится в действие бензиновым двигателем с электрической вспышкой. Своим внешним видом, довольно изящным, он напоминает обыкновенный экипаж. Размеры его: в длину – 3 м, в ширину – 1,5 м. На нём четыре сидения – для пассажиров и машиниста. Вес экипажа вместе с пассажирами составляет около 1600 кг (100 пудов). Наибольшая скорость, которую он может развивать на ровном пути, доходит до 45 вёрст в час. Движение, разумеется, замедляется при восхождении на высоту. Машина – 10 л. с. Это предприятие, несмотря на весь его риск, было выполнено с блестящим успехом 19 июля. 
Первой крупной гонкой автомобилей в России, имевшей международное значение, был пробег Москва – Санкт-Петербург, организованный РАО совместно с Московским клубом автомобилистов. Его основной задачей было рассеять убеждение, что наши дороги непригодны для движения автомобилей и тем самым увеличить число сторонников автомобилизма в России. Старт состоялся у села Никольского 24 мая 1907 г. Первый приз выиграл Дюре на автомобиле «Дитрих», прошедший дистанцию за 9 ч 22 мин, развив скорость 69 вёрст в час. Столь успешный результат показал, что цель, поставленная организаторами гонки, была достигнута. К сожалению, не обошлось без несчастья – не доезжая 12 вёрст до Клина, гонщик Донье серьёзно пострадал при падении с машины марки «Бразье». 
Один из первых русских гонщиков А. Ветчинин погиб в автомобильной катастрофе 14 июня 1909 г. во время тренировки и, по-видимому, исключительно от собственной неосторожности. Он шёл сильным (около 130 вёрст в час) ходом, но как предполагают, не заметил лёгкого поворота на большой каменный мост. Автомобиль срезал несколько тумб, ударился в первую колонну моста и, переломившись пополам, упал на середину реки. Серьёзно пострадал в автомобильной катастрофе близ г. Чернигова вице-президент РАО В. Свечин, находясь за рулём командорской машины пробега Санкт-Петербург – Киев – Москва – Санкт-Петербург. Переутомлённый неустанными трудами устройства выставки и пробега, он, против воли, забылся при подходе к Чернигову лишь на одно мгновенье, держа руку на руле, и это мгновенье оказалось фатальным: произошла катастрофа – автомобиль перевернулся. 
Следующая международная гонка автомобилей из Петербурга в Москву привлекла многочисленных участников. В Санкт-Петербурге на Московском шоссе у Средней Рогатки 19 мая 1908 г. стартовали 32 машины. Участвовавшие в состязании автомобили были разделены соответственно размерам поршней цилиндров, т. е., по существу, в зависимости от мощности двигателя, на четыре категории. Гонка прошла вполне благополучно, хотя к финишу прибыли всего 10 машин. Первым прошёл расстояние в 665 вёрст гонщик Геммери на «Бенце» за 8 ч 30 мин 12 с, показав среднюю скорость 77 вёрст в час, и, таким образом, рекорд 1907 г. на этой дистанции был побит. Во время этой гонки впервые на наших шоссе была достигнута максимальная скорость 115 вёрст в час. 
19 августа 1909 г. состоялся старт организованного по инициативе А. Нагеля международного дорожного испытания автомобилей Санкт-Петербург – Псков – Рига – Санкт-Петербург (расстояние 1100 вёрст). До этого времени в России устраивались лишь гонки на скорость, здесь же была поставлена задача выяснить на опыте, какие машины больше всего подходят для наших дорог. В соответствии с этим были разработаны правила соревнований, причём основное внимание было уделено строгому контролю за движением автомобиля. Непосредственное участие в пробеге приняло военное ведомство. В пробеге участвовали 19 машин, из которых восемь совершили пробег без штрафных очков. Этот пробег останется памятным в истории российского автомобилизма, так как в нём впервые приняли участие автомобили Русско-Балтийского вагонного завода. Победитель соревнования Донье на «Мерседесе» достиг средней скорости 80 вёрст в час. Заинтересованность в дальнейшем проведении таких пробегов проявили государственные организации и, прежде всего, министерства: военное и путей сообщения. 
С целью подготовки следующего, более крупного международного пробега автомобилей по маршруту Санкт-Петербург – Киев – Москва – Санкт-Петербург был создан организационный комитет, который разработал подробные правила соревнований. Эти правила использовались и в последующих подобных состязаниях. Намеченная трасса была предварительно обследована на автомобиле членами РАО А. Мордвиновым и Н. Кузнецовым. К участию в рекогносцировке распоряжением Министерства путей сообщения были привлечены начальники шоссейных дистанций, которым было дано указание произвести ко времени начала пробега необходимые исправления в пути. Организационный комитет издал при содействии топографического отдела генерального штаба детальные карты трассы пробега. Член РАО Э. Нобель организовал бесплатное обеспечение участников состязания топливом и смазочными материалами на всё время пробега. В состязании участвовало 46 автомобилей. Пробег начался 19 июня 1910 г. стартом в Царском Селе. На старте присутствовали члены императорской фамилии, представители РАО, Военного министерства, МПС и многочисленная публика. Пробег был охарактеризован современниками как триумф сторонников автомобилизма, на две недели приковавший к себе всеобщее внимание. В этом пробеге самостоятельно выступила первая (как сказано в официальном отчёте РАО) русская автомобилистка княгиня С. Долгорукая, которая, хотя и не выиграла призового места, была отмечена памятным подарком Российского автомобильного общества. 
Следующим шагом в области автоспорта было организованное РАО Петербург – Севастополь. При организации этого соревнования широко использовался опыт Киевского пробега. В трассу испытаний были специально включены 700 вёрст грунтовых дорог между Харьковом и Симферополем с целью опытной проверки пригодности к ним автомобиля. Для уравнивания шансов машин было введено их деление на пять категорий в зависимости от ёмкости цилиндров. 7 сентября 1911 г. стартовали 57 автомобилей, из которых 28 находились в составе команд клубов, 15 – в составе команд фирм, остальные представляли третью группу участников, для которой были назначены индивидуальные призы. Пробег прошёл вполне благополучно. К финишу в Севастополе 16 сентября прибыла 41 машина, из них 26 прошли весь путь без штрафных очков. Условия получения высшей награды – Императорского приза – выполнили две команды: Первого Русского автомобильного клуба в Москве и Рейнского автомобиль-клуба, но, в соответствии с правилами состязания он был присуждён Московскому автоклубу, имевшему в составе своей команды большее число машин. 16 сентября в Севастополе у Графской пристани состоялся торжественный парад участников пробега. Император вручил В. Жиро главный приз, а Эрле (Рейнский автоклуб) – памятный подарок – прекрасно выполненный серебряный ковш. 
Севастопольский пробег позволил сделать ряд научных и практических выводов. Учёт расходов топлива показал возможность его нормирования, причём на дорогах различных категорий. Было установлено, что бензин должен быть хорошей фильтрации, так как нередко имели место засорения карбюраторов и, прежде всего, на тех автомобилях, где бензин подавался к двигателю самотёком, а не под давлением. Включение в маршрут пробега грунтовых дорог показало, что автомобильное сообщение возможно и там, где нет шоссе, и что песчаные участки дороги не являются непреодолимым препятствием. 
Непосредственно вслед за Севастопольским состоялся пробег по Черноморскому побережью между Новороссийском и Гаграми, имевший целью проверку работы автомобилей на горных дорогах. 21 сентября 1911 г. в Новороссийске стартовали две группы. На первом этапе два автомобиля потерпели крушение. К финишу прибыли 26 машин, из них три со штрафными очками. В Гаграх произошла торжественная встреча участников соревнования. На следующий день состоялась гонка на скорость. Жюри распределило 11 призов. Первый приз был присуждён гонщику Коловрату. 
В следующем 1912 г. состоялся пробег по маршруту Санкт-Петербург – Ревель – Юрьев – Ковно – Варшава – Брест – Житомир – Киев – Гомель – Рославль – Москва. Финиш в Москве был выбран специально для того, чтобы приветствовать московских автомобилистов в знаменательную столетнюю годовщину памятного 1812 г. В этот маршрут входило, подобно Севастопольскому состязанию, около 700 вёрст грунтовых дорог, которые в данном случае представляли более серьёзные трудности для автомобилей. Очень узкие дороги с песчаным и глинистым грунтом (особенно в Эстляндской губернии) причиняли автомобилистам немалые неприятности. Правила этих состязаний, составленные с учётом предыдущих пробегов, с незначительными корректировками использовались как типовые для будущих пробегов. Победителю предназначался Императорский приз, который, однако, не поступал в собственность лица, его выигравшего, а подлежал передаче на хранение в соответствующий клуб; самому же победителю вручался памятный жетон. Для команд автомобильных фирм был назначен приз РАО. В пробеге 1912 г. впервые была применена система пломбирования основных частей автомобиля, что резко упростило контроль, так как отпала необходимость назначения контролёра на каждую машину. Как и ранее, были приняты надлежащие меры по обеспечению безопасности и медицинской помощи при несчастных случаях, без которых этот пробег, к сожалению, не обошёлся. Императорский приз был присуждён единственному участнику, прибывшему без штрафных очков – члену Московского автомобильного общества Ф. Шорыгину. В соответствии с правилами, императорский приз был передан Московскому автомобильному обществу (МАО), а победителю вручён украшенный бриллиантами золотой жетон с изображением приза. Кроме того, Ф. Шорыгин получил приз г. Киева. Приз почётного президента РАО великого князя Михаила Александровича получил американский спортсмен Пети. Приз РАО выиграла команда фирмы «Ланчиа» (Италия). 
Призы представляли собой высокохудожественные произведения ювелирных мастеров, выполненные из драгоценных металлов, камней, хрусталя, что, несомненно, способствовало повышению престижа соревнований. 
В историю российского автомобилизма вошёл Московский Звёздный пробег (9 мая 1913 г.), победителем которого стал известный молдавский автомобилист Ф. Суручан, завоевавший сразу два первых приза: Золотой кубок и Первый приз РАО. 
26 мая 1913 г. были проведены соревнования «Гран При России», которые выиграл Суворин. 

Местными автоклубами также проводилось множество пробегов и состязаний. Так, Московское автомобильное общество в 1912 г. провело следующие автопробеги: Москва – Санкт-Петербург (1-2 мая, 686 вёрст), Москва – Орёл – Москва (2-3 июня, 775 вёрст), Москва – Калуга – Москва (22 июля, 340 вёрст), Москва – Нижний Новгород – Москва (4-6 августа, 740 вёрст). Ряд пробегов специального назначения был проведён по инициативе государственных ведомств, преимущественно военных. Наиболее крупным из них был пробег грузовых автомобилей в 1912 г., ставивший задачей определение пригодности машин различных марок и моделей для применения в армии. Он проходил под непосредственным наблюдением военного министра России при участии служащих учебной автомобильной роты. 
Автомобилисты России были неоднократными участниками крупнейших европейских состязаний, в которых достигли больших успехов. Здесь следует особо отметить неутомимую спортивную деятельность одного из пионеров нашего автомобилизма – А. П. Нагеля, завоевавшего на своём автомобиле «Руссо-Балт» первые места в Монакском и Сан-Себастьянском состязаниях 1912 г. РАО принимало активное участие в организации международных пробегов, проходивших через территорию России: Пекин – Париж и грандиозного кругосветного пробега Нью-Йорк – Париж (через Пекин). Командором и победителем пробега Пекин – Париж (1907) был князь Боргезе на автомобиле «Итала». Вот что писал журнал «Автомобиль» о прибытии участников пробега в Санкт-Петербург: На Невском картина была чрезвычайно эффектна. Длиннейшая вереница разнообразных автомобилей привлекала всеобщее внимание. Российские автомобилисты и периодическая печать проявили к пробегу большой интерес. 
По поводу предстоящего кругосветного пробега Нью-Йорк – Париж «благоразумные» люди высказывали такое мнение: Предприятие неосуществимо. Только безумный может надеяться на то, что ему зимой удастся выбраться из снегов Аляски и Сибири. Но были и другие мнения: Кругосветный пробег представляется чем-то сказочным. В нём как бы воскресают самые фантастические картины Жюля Верна. В целях содействия успешному проведению пробега в России был образован специальный комитет под председательством министра путей сообщения М. И. Хилкова. 
Старт состоялся 12 февраля 1908 г в 11 ч в Нью-Йорке. Участники соревнования попали в снежную пургу на пути в Чикаго, прошли через индейские территории и горы Колорадо, однако на Аляску им пробраться не удалось, поэтому из Сиэтла они пароходом направились во Владивосток, откуда путь пробега прошёл через Хабаровск и Манчжурско-Монгольские степи в Читу, а далее огромные пространства Сибири, Санкт-Петербург и финиш в Париже. Победителем автопробега стал германский спортсмен Кеппен. 

Не только императорская фамилия, но также и многие известные автоспортсмены (П. Беляев, К. Капустин), общественные деятели автомобилизма (В. Свечин), крупные предприниматели (братья Понизовкины) и другие учреждали призы и были спонсорами различных соревнований, чем внесли немалый вклад в распространение автомобилизма в России. 
Наравне с мужчинами в автоспорте принимали активное участие также и женщины. Ранее упоминалось о княгине С. Долгорукой. Первой известной мотогонщицей в России была г-жа Вальтен. Мотоциклы в Петербурге настолько привились, что перестали собирать толпы зрителей. На днях мы даже видели изящную мотористку, ехавшую на мотоциклетке «Вернер» и прекрасно управляющую тяжёлой двухколёской. Этой первой мотоциклисткой в России оказалась г-жа Вальтен, небезызвестная гонщица. В числе известных автоспортсменок России следует назвать Волкову, Римскую-Корсакову, Гильгендорф. Больших успехов в российских автопробегах добилась член МАО Мария Яковлевна Навережская, которая по итогам пробегов 1913 г. получила переходящий приз Великого князя Михаила Александровича с вручением памятного жетона. 
О значении автомобильных пробегов русская печать писала: Дорожные испытания организуются для популяризации механического передвижения и для доказательства самого широкого применения на русских дорогах. Эти испытания уже принесли громадную пользу делу автомобилизма в России. 
Первая мировая война, а затем Февральская и Октябрьская революции полностью прекратили проведение автомобильных пробегов и спортивных гонок в России. В 1917 г. автомобильные клубы и общества были распущены, автомобили реквизированы. Многие известные автомобилисты были вынуждены покинуть страну, часть их была репрессирована. Оставшиеся возобновили свою деятельность в области автомобилизма и участвовали в автопробегах начала 1920-х годов. 
В июне 1922 г., заручившись поддержкой городского отделения Всеобуча, удалось возобновить деятельность Петроградского автомобильного клуба. 24 марта 1923 г. открылся автомобильный клуб в Москве, а 30 августа начал работу Средне-Азиатский клуб в Ташкенте, в сентябре того же года стал действовать Тифлисский мотоклуб. В 1926 г. автомобильные клубы существовали также в Нижнем Новгороде, Одессе, Ростове-на-Дону, Твери, Курске, Смоленске, Туле, Харькове, Ярославле, Симферополе и других городах. Конечно, их возможности были далеко не прежними, так как они имели в своём распоряжении лишь единичные машины, причём довольно изношенные. Работа клубов ограничивалась преимущественно популяризаторской и просветительской деятельностью. 
28 августа 1922 г. Петроградский клуб провёл первую в послевоенное время гонку по кругу Сергиево – Горелово – Красное – Гатчина – Красное – Сергиево (63 версты в круге, который автомобили прошли 2 раза, т. е. вся дистанция составила 126 вёрст). Во время проведённой тогда же верстовой гонки был установлен российский рекорд скорости 140,2 км/ч на машине «Бенц». С 30 сентября по 1 октября 1922 г. Петроградский автоклуб провёл следующий спортивный пробег по маршруту Петроград – Луга – Псков – Петроград протяжённостью 573 версты. 21 сентября 1924 г. на участке между 26- и 30-й верстами Подольского шоссе состоялся чемпионат РСФСР на скорость. 
Километровые гонки на скорость ежегодно проводились Московским автомобильным клубом. В 1929 г. на очередной гонке автомобиль марки «Мерседес» показал скорость 158,6 км/ч. Интересно провести сравнение: этот же автомобиль на соревнованиях в Берлине достиг скорости 177 км/ч, что явилось следствием различий в качестве дорог. Но специалисты считали, что для наших условий достигнутый результат очень неплох. Вообще, в 1929 г. максимальная скорость, показанная автомобилем «Мерседес» составляла 202 км/ч. 12 марта 1929 г. М. Сигрейв (США) на «Золотой стреле» достиг скорости 372 км/ч. 
Возобновились соревнования на мастерство вождения. В 1928 г. в Москве прошли, как их тогда называли, «фигурные соревнования на автомобиле», в которых принял участие 31 шофёр. Однако в условиях полного упадка транспорта в эти годы достичь высоких спортивных результатов было невозможно. 
Первый испытательный аэросанный пробег прошёл в конце января 1922 г. по маршруту Москва – Сергиев Посад – Москва (138,6 км), второй Москва – Тверь – Москва (343,3 км) состоялся в феврале того же года. 7 марта 1924 г. взял старт аэросанный пробег Москва – Нижний Новгород – Москва общей протяжённостью 800 вёрст, в котором участвовали 11 саней. За рулём в качестве водителей находились Б. С. Стечкин, А. А. Микулин, В. А. Петляков. 
20 марта 1934 г. стартовал пробег вездеходов, маршрут которого проходил вокруг северной части Таймыра. В пробеге участвовали два автомобиля ГАЗ-АА, переделанных по системе А. Кегресса на опытном заводе НАТИ. Пробег ставил целью исследовать применение для перевозки грузов специальных арктических машин. Пробег, позволяющий сравнить эксплуатационные качества аэросаней и вездеходов, стартовал 1 февраля 1935 г. в Москве по маршруту Москва – Горький и обратно, в котором аэросани показали преимущество. 
Хотя результаты санных пробегов оказались весьма положительными, было очевидно, что основу автомобильного парка страны должны составить грузовые и пассажирские автомобили обычного типа, и, следовательно, главное внимание должно уделяться проведению испытаний именно таких автомобилей. Поскольку собственных автомобильных заводов в 1920-х годах у нас практически не было, определялись наиболее перспективные для наших условий зарубежные модели, которые следовало бы импортировать, а в дальнейшем наладить их производство с учётом доработки. В 1922 г. прошёл ряд местных пробегов: Москва – Нижний Новгород, а также в Петрограде, Твери, Харькове и других городах, в задачу которых входило сделать спортивно-технические выводы, определить возможности открытия автобусных маршрутов, приступить к созданию автохозяйств, организовать правильную эксплуатацию и ремонт подвижного состава на местах, а также положить начало проведению ряда междугородных пробегов на большие расстояния. 
Первым после 1917 г. значительным пробегом такого рода был Всероссийский испытательный автомобильный и мотоциклетный пробег, состоявшийся в 1923 г., который дал богатый материал для сравнения различных марок и дальнейшего их выбора для автомобильных предприятий и будущих заводов страны. 23 января 1923 г. ЦУМТ НКПС созвал совещание под председательством начальника научно-статистического бюро Я. М. Гольберга, где был поставлен вопрос о проведении пробега, а 22 мая состоялось первое заседание организационного комитета. Его членами являлись П. П. Ильин, И. А. Фрязиновский, Н. Р. Бриллинг, Е. А. Чудаков, В. Л. Белоручев, В. Н. Барышев, М. Я. Секретев. Ранее среди членов технической комиссии Всероссийского общества упоминался видный учёный в области теории автомобиля А. Д. Халкиопов. В правлении Петроградского автомобильного клуба состоял крупный книгоиздатель и специалист по техническому обслуживанию и ремонту автомобилей П. А. Орловский. Но это был, вероятнее всего, последний год активной деятельности первых выдающихся представителей российского автомобилизма. 
Перед организаторами Первого Всероссийского автомобильного пробега стояли цели: ознакомление с автомобильной техникой Европы и Америки, техническая оценка качества отечественного ремонта автомобилей, определение эксплуатационных норм расхода топлива и смазочных материалов, изучение пригодности дорог, оценка качества нефтепродуктов и продукции шинных заводов, применяемых на автомобильном транспорте, проверка квалификации водителей, а также ознакомление иностранных специалистов с условиями эксплуатации автомобилей в нашей стране. 
15 июля 1923 г. была избрана рекогносцировочная комиссия, которая 23 июня совершила поездку и наметила маршруты пробегов: для легковых автомобилей – Москва – Юхнов – Смоленск – Витебск – Псков – Петроград – Новгород – Тверь – Москва (около 2000 вёрст, продолжительность 10 дней), для грузовых – Москва – Тверь – В. Волочек – Петроград – Новгород – В. Волочек – Тверь – Москва (654 версты, 4 дня), для мотоциклов – Москва – Тверь – В. Волочек – Петроград – Новгород – В. Волочек – Тверь – Москва (1346 вёрст, 7 дней). Во время подготовки пробега разработали и утвердили правила проведения, предусмотрели систему учёта и установили призы для победителей. За три дня до начала пробега автомобили поступили на осмотр, после чего они были возвращены для устранения замечаний, если таковые имели место. Заправка автомобилей топливом и маслом была сделана на старте с помощью мерных ёмкостей. В пробеге участвовали 50 легковых и 15 грузовых машин, а также 42 мотоцикла. Автомобили были разделены: легковые на четыре колонны в зависимости от объёма цилиндров, грузовые – на две по грузоподъёмности, мотоциклы – на категории в зависимости от объёма двигателя и наличия коляски. 
Старт легковых автомобилей состоялся в 10 ч утра 16 сентября 1923 г. на Красной площади у торговых рядов. Большинство их составляли иномарки, но были и три отечественных автомобиля марки «Руссо-Балт» - два новых («Промбронь-1») и один старый довоенного производства, побывавший в эксплуатации. Напомним, что постройка легковых автомобилей советского периода началась в августе 1921 г. на 1-м Бронетанкоавтомобильном заводе (бывший «Руссо-Балт» в Филях, Москва). Грузовые автомобили вышли на старт две недели спустя – 29 сентября – у Тверской заставы, а мотоциклы стартовали здесь же 18 сентября. 
Среди участников Всероссийского пробега более других отличился водитель Ф. Е. Кузнецов на автомобиле «Ланчиа», который он незадолго до соревнований сам капитально отремонтировал. Ф. Е. Кузнецов сотрудничал ранее с известными автомобилистами Каютовым и Якунчиковым, имел опыт работы на марках «Вокс-холл», «Мерседес», «Пежо», «Рено». Как сообщала печать: Ф. Е. Кузнецов прошёл всю дистанцию без штрафных очков, без поломок и проколов шин. Мы лично наблюдали во время пробега его езду, и можно смело сказать, что стиль езды – образцовый. Спокойствие, уверенность, выдержка и знание машины в результате дали Ф. Е. Кузнецову место победителя и три ценных приза: золотые часы, серебряный портсигар, библиотеку. 
В 1924 г. ЦУГАЗ провёл пробег по маршруту Ленинград – Псков – Остров – Витебск – Смоленск – Юхнов – Подольск – Москва. В испытаниях участвовали всего три автомобиля, но важно то, что все они были из первого десятка построенных заводом АМО в 1924 г. Нагрузка каждого автомобиля – 100 пудов (1,64 т), средняя техническая скорость – 31 км/ч, максимальная – 54 км/ч, износ шин – 50%, что было признано для наших дорог достаточно удовлетворительным, особенно если учесть, что шины отечественного производства. 
Результаты Всероссийского пробега явились, в целом, успешными и было решено начать подготовку к следующим испытаниям. Первый Всесоюзный испытательный автомобильный и мотоциклетный пробег состоялся в 1925 г. В соревнованиях участвовали 75 автомобилей, 28 мотоциклов и шесть автомобилей, шедших вне конкурса. Как и раньше, это были преимущественно зарубежные марки. Среди участников пробега примерно половина – иностранные водители. Рекогносцировочная поездка проходила с 7 по 18 июня 1925 г. Маршрут грузовых автомобилей – Ленинград – Москва – Курск – Москва (1724 км), легковых – Ленинград – Москва – Тифлис – Москва (4984 км), мотоциклов – Москва – Харьков – Москва (1456 км). Старт грузовых и легковых автомобилей состоялся в Ленинграде 18 августа, а мотоциклов – 22 августа в Москве. Все участвовавшие в пробеге машины финишировали в Москве: грузовые – 28 августа, легковые – 10 сентября, мотоциклы – 30 сентября. 
В ноябре 1925 г. Московский автомобильный клуб организовал тракторный испытательный пробег по дорогам Подмосковья (320 вёрст), в основном грунтовым и просёлочным. Испытывались трактора отечественных и зарубежным марок и прицепы к ним с целью определения их надёжности и разработки рекомендаций по их импорту. 
С 10 августа по 7 сентября 1929 г. Автодор организовал большой Северный пробег грузовых автомобилей по маршруту Москва – Вологда – Вытегра – Ленинград – Москва протяжённостью 3500 км, из них 2500 км по грунтовым дорогам, что было особенно тяжело, так как он проходил под проливными дождями, превратившими и без того плохую дорогу местами в непроходимое болото. На протяжении десятков километров автомобили, особенно грузовик АМО, приходилось вытаскивать на руках и с помощью канатов. Кое-где автомобили вытаскивали из глубоких ям лошадьми. На таких участках каждый километр преодолевался примерно за полтора часа. К этому нужно добавить около двадцати неприспособленных для автомобилей переправ на паромах и плотах, переезды вброд через ручьи и речки, сборочный ремонт прогнивших мостов. Во многих местах на пути пробега устраивались субботники для ремонта мостов и дорог. Главная задача Северного пробега – изучить дорожные условия, перспективы развития междугородных автомобильных сообщений и создать на местах ячейки Автодора. Для испытаний выбрали семь автомобилей, из них пять легковых, в том числе четыре марки «Форд-А» и один «Шевроле», грузовики «Форд-АА» и АМО, а также два мотоцикла «Харлей-Девидсон». Лучшие результаты показала машина «Форд», вполне удовлетворительно зарекомендовал себя в условиях бездорожья автомобиль АМО. 
Ориентируясь на предстоящее строительство крупнейшего автомобильного завода в Нижнем Новгороде, было организовано несколько испытательных пробегов, позволивших сделать выбор марок и моделей автомобилей, выпуск которых целесообразно освоить на этом заводе. Первый из таких пробегов провёл Московский автомобильный клуб 22-24 июня 1929 г. по маршруту Москва – Нижний Новгород – Москва (около 800 км). В пробеге участвовали 18 легковых автомобилей, 3 грузовых, 21 мотоцикл (из них пять с колясками). Пробег имел скоростной характер: автомобили должны были показать возможно более высокую скорость, допустимую на данной дороге, с учётом динамических качеств, прочности и экономичности. Между собой конкурировали «Бюик», «Форд», «Шевроле», НАМИ-1. Лучше результаты показали автомобили «Форд», которые были признаны наиболее удовлетворительными машинами. Мотоциклы как перспективный вид транспорта, дополняющий автомобили, испытывались очень часто вместе с ними в одних и тех же пробегах. 
С 4 по 20 июля 1932 г. приходил испытательный пробег с целью изучения в дорожных условиях качества автомобилей, выпускаемых Горьковским заводом, по маршруту Горький – Москва – Ленинград – Псков – Невель – Смоленск – Москва – Горький. Испытывались 10 автомобилей: пять стандартных (1,5 т), один трёхосный конструкции НАТИ с фордовским двигателем производства экспериментально цеха ГАЗ, один легковой – командорский с кузовом «пикап» из налаживаемого производства, легковой командорский «Форд» и ещё две полуторки – ремонтная и вице-командорская. Испытания состоялись после выпуска заводом тысячного автомобиля и дали материал для анализа причин поломок и аварий. Вышедшие из строя детали исследовались в заводских лабораториях под микроскопами и с помощью специальной аппаратуры. Учитывалась экономичность автомобилей. 
Большинство автомобильных пробегов тех лет, какие бы технические задачи перед ними не ставились, носили также в известной мере и пропагандистский характер, с проведением по пути следований многочисленных, заранее спланированных митингов. Как тут не вспомнить сатирический лозунг И. Ильфа и Е. Петрова – «Ударим автопробегом по бездорожью и разгильдяйству!» Описание пробега в романе «Золотой телёнок» не так уж неправдоподобно. Известная журналистка Татьяна Тэсс, участница пробега Москва – Харьков – Воронеж – Москва (1929), так изложила свои впечатления в журнале «За рулём»: Старт – 10 июня в 9 часов утра. Машины летят по гладкому, вытянутому как указательный палец, шоссе. Позади машины командора едут два мотоциклиста. На спинах у них пришиты красные коленкоровые круги с надписью: «Все трудящиеся – в Автодор!». Сзади мотоциклисты похожи на грибы-мухоморы. Идём километров на шестьдесят. 
Наш пробег не скоростной и не испытательный. Скорость для нас только средство, а не цель. Цель пробега – агитация за создание «Фонда моторизации» для пограничных частей, агитация за активную борьбу с бездорожьем. Путь до Харькова – 5 дней, с большими остановками в сельскохозяйственных коммунах, с митингами в городах, с «летучками» на стоянках. В Туле работает автодоровская секция. Большинство автодоровских собратьев – мотоциклисты. Машина, которая нас встречала, типа совершенно неопределённого, собранная по частям, с «жутко гоночным» кузовом. Во Мценске автодоровцы встречали нас пешком, так как в городе есть всего три мотоцикла, принадлежащих частным лицам, Автодор же нищ и гол. После Орла началось бездорожье – чёрное месиво. Дорога, чудовищная и в сухую погоду, после дождя превращается в кладбище для самоубийц. Так добрались до Харькова. Обратный путь лежал по просёлкам. К ним готовились как к бою. 17 июня в 8 часов обратный путь начался. 20 июня в 6 часов, пройдя 1900 км, машины въезжают на Красную площадь. 
Несмотря на то, что этот пробег не имел серьёзной технической программы, он всё же дал определённые результаты с точки зрения предъявления к Г. Форду требований, относящихся к прочности крепёжных соединений, улучшению электрооборудования и др. 
Примерно таким же был Всеукраинский пробег Харьков – Москва – Харьков, который стартовал в Харькове 29 июня 1930 г. В нём участвовали также и водители-женщины. 
В 1930 г. в печати появились сообщения о том, что 13-15 августа отряд Автодора в составе механика, специалиста-дорожника и опытных водителей возьмёт старт из Владивостока в Москву. Участники пробега поедут на трёх автомобилях «Форд» последнего выпуска, собранных во Владивостоке. Пробег протяжённостью 12 тыс. км продлится три месяца. Его маршрут: Владивосток – Хабаровск – Благовещенск – Чита – Иркутск – Томск – Новосибирск – Челябинск – Уфа – Казань – Нижний Новгород – Москва. Большую часть пути автомобилистам предстояло ехать по просёлочным дорогам и через тайгу. Цель пробега – дать характеристику транссибирского пути, выяснить пригодность «Форда» для работы в условиях Сибири, испытать шины Резинотреста. Предполагалось освещать в печати ход и результаты пробега, публиковать впечатления его участников. 
Предоставим слово участнику этого, по существу, не состоявшегося пробега, популярному в те годы писателю Н. Шпанову. Мне довелось как-то читать, что дорожное строительство на Дальнем Востоке развивается: строят опытные участки с одеждой из оптимальных смесей, дорожные работы производятся при помощи усовершенствованных машин и т. д. Всё это и ещё много не менее отрадного говорилось в какой-то официальной статье. Это мне довелось читать. 
Я не стану говорить о таких пустяках, как ухабы, в которые машины проваливаются так, что обламываются задние концы крыльев, не стану говорить о жидком месиве, на четверть метра покрывающем полотно дороги, не стану говорить о сплошном, растущем на дороге покрове трав, высотою до пояса; даже о глубоких каналах шириной в метр, рассекающих дорогу надвое на протяжении целых километров. С такими мелочами нельзя считаться, путешествуя по дебрям Уссурийского края. Совершенно естественным явлением мы считали здесь необходимость вытаскивать машины талями, тратить часы и дни на выволакивание машин из вязких топей болот. В Хабаровске моя машина безнадёжно увязла по дифференциал в глине в пятидесяти метрах от здания Крайдортранса. Так я до него и не доехал. 
Итак, автомобили едва дошли до Хабаровска, где пробег пришлось прекратить по причине крайне неудовлетворительного состояния дорог. 
В декабре 1932 г. Московский клуб совместно с Центральным автоэксплуатационным научно-исследовательским институтом (ЦАНИИ) провёл испытательный пробег Москва – Севастополь – Москва с целью испытания шин советского производства и определения проходимости автомобилей в условиях бездорожья, песка, снега и на крутых подъёмах. 
25 июля 1932 г. в 7 ч 15 мин с Московского автомобильного завода в пробег Москва – Минск – Москва отправилась колонна, состоявшая из трёх грузовиков АМО-3, одного АМО-4, двух трёхосных восьмитонных и одной пятитонки Ярославского завода, а также двух обслуживающих «Фордов»: грузового и легкового командорского – всего 11 машин. Командором его был главный инженер ЗиСа, а его участниками технический директор Ярославского завода, представители НАМИ и военного ведомства. Хотя испытания проводились в центральной части России, тем не менее, и здесь трудностей оказалось достаточно. Один из участников писал: При составлении маршрута мы столкнулись с невозможностью получить точные сведения о состоянии дорог. Новые карты до сих пор не изданы, а в Цудортрансе таких сведений не имеется. У нас не было полной уверенности закончить пробег по намеченному маршруту. К примеру, дорога екатерининских времён между Гжатском и Можайском настолько заросла, что участникам пробега приходилось рубить деревья, прокладывая дорогу. На реке Проне произошла неожиданная задержка: паводком унесло мост, и предстояла переправа на пароме с ненадёжным настилом. Когда на паром въехал АМО-3, настил прогнулся, но выдержал. Осторожно переправили по одному более лёгкие автомобили, очередь дошла до ярославских. Пришлось использовать доски, приготовленные для строительства нового моста, сделать на пароме второй настил, разгрузить от балласта автомобили и, таким образом, переправиться. На переправу ушло 5 ч. Кое-где ехали полем и лесом. В Минске на центральной площади состоялся большой митинг. Выступившие говорили о значении автомобилей в экономике страны и обратились к населению с призывом строить дороги. За Дорогобужем опять начались плохие мосты. На реке Костре настоящий «Чёртов мост» длиною около 30 м. Он висел почти на воздухе. Сваи частично прогнили, а частично снесены в половодье. Автомобильное движение по мосту, как выяснилось позже, было запрещено, но предупреждающие об этом надписи отсутствовали. Однако положение было безвыходным, поскольку других дорог на Москву здесь нет. Но ни один участник пробега не проявил малодушия. 
На место встречи в Кунцево прибыл директор Московского автомобильного завода И. А. Лихачёв. Пройденное автомобилями расстояние – 1690 км, из них 458 км по просёлкам. Средняя техническая скорость: на шоссе 31,6 км/ч и 16,3 км/ч на просёлках. Один из первоочередных выводов – обратить самое серьёзное внимание на создание сети бензозаправочных станций. 
26 июля 1932 г. в 6 ч 45 мин с Красной площади стартовали шесть автомобилей (пять «Фордов» и один «Плимут») по маршруту Москва – Тула – Орёл – Курск – Харьков – Днепропетровск – Аскания-Нова – Перекоп – Симферополь – Севастополь – Ялта – Гурзуф и обратно: Гурзуф – Алупка – Симферополь – Джанкой – Мелитополь – Запорожье – Лозовая – Харьков – Москва. Дороги были: шоссе различного качества – 1470 км (44,5%), горные – 401 км (12,5%), грунтовые – 1430 км (43,0%). Ходовых дней – 11. Испытаниям подверглись новые зарубежные автомобили с целью изучения их конструктивных особенностей. 
К числу регионов, обращавших на себя в 1920-1930 гг. особое внимание, следует отнести Среднюю Азию. Первым, кто положил начало автомобилизации пустыни Каракум, был академик А. Е. Ферсман. Площадь этой пустыни 350 тыс. км2, что в полтора раза больше Сахары. В 1928 г. в Каракумах был построен опытный завод для выплавки серы по методу, предложенному инженером П. А. Волковым. Опыт оказался удачным, и было решено построить более мощный завод производительностью 6500 т в год. Серный завод находится примерно посередине между Ашхабадом и Хивой. До ближайшей железной дороги 250-300 км пустыни. Предполагалось соединить Хиву с Чарджуем железной дорогой. Единственным видом передвижения тогда были верблюды, что, конечно, нельзя было считать приемлемым видом транспортного средства. 
Первая попытка пересечь Каракумы на автомобиле была предпринята в апреле 1929 г. Экспедиция под руководством А. Е. Ферсмана вышла 4 апреля в 7 ч 30 мин утра из Ашхабада и через Серный завод двинулась далее по маршруту Ташауз – Новый Ургенч – Хива – Новый Ургенч – Чарджуй. Испытывались три автомобиля: два «Рено-Сахара» (шестиколёсные с четырёхцилиндровыми двигателями, обе задние оси ведущие, все колёса с двойными пневматиками типа «баллон») и один однотонный «Форд», который сразу же, на первых ста километрах показал свою непригодность в данных условиях. Выяснилось также, что имеющиеся пути далеко не всегда соответствуют картам. В отчёте экспедиция рекомендовала типы автомобилей, обосновала необходимость открытия пассажирского сообщения, определила затраты на реконструкцию и строительство автомобильных дорог вместо верблюжьих троп. Сам А. Е. Ферсман на основе личного опыта, полученного в многочисленных экспедициях по стране, неоднократно обращался в печати к теме строительства дорог. 
Вскоре, в сентябре того же 1929 г., а затем в начале марта и в конце апреля 1930 г. прошли ещё три экспедиции через Каракумы по маршруту Ашхабад – Серный завод. Основная задача пробега, проходившего с 1 по 13 марта 1930 г., - выяснить возможность регулярного автомобильного сообщения. Его организаторами были Автопромторг, Автодор Туркмении и Туркменсера. Апрельская экспедиция на Серный завод шла на трёх мотоциклах марки «Харлей-Давидсон». Пятый Каракумский пробег (июль-август 1930 г.) по маршруту Ашхабад – Ташауз – Чарджуй организовали Главдортранс и Автодор Туркмении в самое жаркое время года по безводной пустыне на расстояние более 1000 км. Как писал Н. Четвериков – постоянный участник всех Каракумских автомобильных экспедиций, этот пробег имеет огромное значение не только в республиканском, но и в союзном, а, может быть, и в мировом масштабе. По необычайности маршрута, по невероятным трудностям, которые пришлось преодолеть машинам и личному составу, его можно сравнить разве только с экспедицией совершённой два-три года назад французом Хаардтом на автомобиле «Рено» по экваториальной Америке. Теперь, оглянувшись назад, можно сказать, что мы сделали сложное и рискованное дело. Участникам грандиозных всесоюзных пробегов типа пробега 1925 г. и не снились те трудности, которые испытали мы на своём пути. За десять дней с 27 июля по 5 августа автомобили прошли 1178 км. 
6 июля 1933 г. стартовал шестой по счёту и наиболее известный в наши дни Каракумский пробег. Его маршрут (см. схему) проходил через множество крупных и небольших городов европейской и азиатской частей страны, через различные климатические зоны, в разных дорожных условиях, иногда при полном бездорожье. Весь путь составил 9375 км, из них: шоссейные дороги – 2271 км (24,1%), грунтовые непрофилированные – 4381 км (49,8%), полное бездорожье – 1203 км (12,0%). На пробег затрачено 2062 ч, т. е. 86 суток, из них: стоянки – 1216 ч (59,4%), в пути – 846 ч (40,6%). Время в пути состояло из движения – 432 ч (20,8% от всего времени пробега) и остановок – 414 ч. Средняя техническая скорость – 21,7 км/ч, средняя коммерческая (эксплуатационная) скорость – 11,1 км/ч, средняя пробеговая – 4,5 км/ч. В среднем в сутки автомобили проходили 108 км. 
Большое время остановок и низкая общая скорость объясняются, прежде всего, проведением многочисленных митингов в городах и населённых пунктах. 
Колонна состояла из 23 автомобилей: шести легковых ГАЗ, пяти грузовых полуторок ГАЗ, шести трёхосных повышенной проходимости (все импортные грузоподъёмностью 1,5 и 2,5 т, в том числе три с модернизацией отечественного производства, а три, для сравнения, оставлены без изменений), четыре АМО (2,5 т) и два капитально отремонтированных грузовика. Цель пробега – изучить выносливость автомобилей в тяжёлых эксплуатационных условиях, испытать отечественные шины из синтетического каучука, а также из натурального, но добытого из особого растения под названием «тау-сагыз», произрастающего на территории СССР. Испытывались шины новой конструкции «сверхбаллон», усовершенствованные системы электрооборудования и воздухоочистителей, пригодные для работы в песчаной пустыне. Исследовалась проходимость разных типов автомобилей в различных дорожных условиях, изучались перспективы освоения Каракумской пустыни. В числе участников экспедиции находились сотрудники сельскохозяйственной академии, специалисты в области производства строительных материалов и химической промышленности, которые должны были определить пути промышленного, животноводческого и сельскохозяйственного развития пустынных территорий. В Актюбинске пришлось, по возможности, освободить автомобили от лишнего веса и людей, поскольку начались солончаки и пески, затем пошли Каракумы, и экспедиция оказалась в плену песков. Временами одолевала пылевая пурга. Больше всего хлопот было с трёхосками АМО. В Красноводске для переправы через Каспийское море участников ожидали два парохода: один для автомобилей, другой для людей. 
Общее состояние дорог как шоссейных, так и грунтовых, было малоудовлетворительным. Наихудшими оказались лёссовые дороги Средней Азии, покрытые толстым слоем пыли глубиной в четверть метра, что сильно затрудняло движение и вызывало быстрый износ двигателя и деталей. При движении по сыпучим барханным пескам приходилось пользоваться техническими средствами: самовытаскивателями, башмаками, верёвочными лестницами, резиновыми лентами, цепями и железными листами, подкладываемыми под колёса. 
Несмотря на эти трудности пробег прошёл успешно, что объясняется хорошей подготовкой автомобилей, высокой квалификацией персонала. Благодаря повседневному уходу за техникой и своевременному устранению неисправностей, все автомобили пришли к финишу в годном для дальнейшей эксплуатации состоянии. На всём пути маршрута автомобили были обеспечены топливом и смазочными материалами, местные власти беспрепятственно предоставляли в помощь экспедиции мастерские и ремонтных рабочих. Финиш состоялся 30 сентября 1933 г. в Московском парке имени А. М. Горького. 
Следующий, уже седьмой, связанный с Каракумами пробег состоялся в 1936 г. и ставил совсем иные задачи, а именно, показать возможность применения женского труда на автомобильном транспорте. Специально был выбран тяжёлый маршрут: трудные перевалы через Уральский хребет, абсолютное бездорожье, голые степи и пески пустыни. Если в Каракумском пробеге 1933 г. прошли испытания исключительно новые автомобили, сошедшие прямо с конвейера, то в Первом женском пробеге участвовали машины, взятые непосредственно из эксплуатации. 
30 июля 1936 г. в 13 ч в парке имени А. М. Горького стартовали 10 легковых машин и четыре пикапа – все ГАЗ. Пятый пикап присоединился к автоколонне во время пробега в Горьком, причём все автомобили, за исключением последнего пикапа, после капитального ремонта, а один уже участвовал в Каракумском пробеге 1933 г. Маршрут женского пробега: Москва – Ярославль – Иваново – Горький – Казань – Уфа – Челябинск – Петропавловск – Атбасар – Карсакпай – Джусалы – Иргиз – Сталинград – Ростов-на-Дону – Днепропетровск – Киев – Минск – Москва. В пробеге участвовали 45 человек: водители, слесари, шинники, врачи, корреспонденты, операторы кинохроники – все женщины. Большинство из 28 водителей – профессионалы со стажем работы около пяти лет. Пробег проходил в разнообразных дорожных и климатических условиях: по бездорожью и при жаре до 700С на солнце. 
Первое тяжёлое испытание колонна выдержала при переходе через Уральский хребет, где пришлось преодолеть семь трудных перевалов с затяжными подъёмами в 6-7 км, а также ямы и крутые спуски. В степях Казахстана абсолютное бездорожье. Направление движения определялось по компасу. Колонну застали дожди, автомобили забуксовали и простояли двое суток под проливным дождём и ветром. Лишь на третий день стало возможным как-то выбраться из глины и грязи, еле двигаясь на первой скорости. 250 км колонна шла песками, считавшимися непроходимыми. Автомобили по радиатор уходили в песок. Часто женщины на руках выносили машины. У Аральска 2 км шли берегом моря так, что левые колёса были в воде, а правые на морском песке, другой дороги не было. Под Казалинском ехали по полотну железной дороги. На этих участках обслуживание, смазка и профилактический ремонт выполнялись женщинами в голой степи, под открытым небом, часто при свете фар. Тяжёлые условия движения были не только при переходе через Уральский хребет, но и в Казахстанских степях и около Ростова-на-Дону. Хорошие дороги были в Белоруссии, частично на Украине и в Чувашии, но как только чувашская территория кончилась, сразу же началось обычное бездорожье. Средняя техническая скорость на большей части пути – около 28 км/ч, на очень хороших дорогах она достигала 50-60 км/ч, а на отдельных участках до 80 км/ч. 
Этот пробег в большей степени, чем другие, был характерным отражением эпохи. Его участница, специалист-шинник Ф. Яшунская писала: Цель пробега – политический и технический рост советской женщины. Как показывает само название пробега – «Имени Сталинской конституции», политическая сторона пробега выдвигается на первый план. Колонна должна была на своём пути провести большую массово-политическую работу по разъяснению Сталинской конституции и закона о запрещении абортов. Довольно серьёзно вёлся учёт и анализ использования шин, были разработаны новые инструкции по их эксплуатации и технические условия для шинной промышленности. 30 сентября 1936 г. все автомобили, пройдя 10016 км, финишировали в Москве. 
Особенно сложны были Памирские испытательные пробеги. Таджикские дороги – ехать, нервы не выдерживают. Плачу и проклинаю всё на свете от ужаса возвращаться назад по этим дорогам, - таковы впечатления их участника известного писателя Бориса Пильняка. 

11 июня 1933 г. в Москве на Казанском вокзале шесть полуторатонных грузовых автомобилей были погружены на железнодорожные платформы. 28 июня они прибыли на станцию Ош – исходный пункт пробега. Сначала автомобили двинулись на Мургаб. Появление автомобиля в этом заброшенном уголке Памира произвело колоссальное впечатление на киргизов, никогда не видевших ранее «шайтан-арбы». При звуках сирены они отскакивали от автомобиля и старались больше не подходить к нему. Было сделано четыре рейса Мургаб – Ош с грузом. Дороги Памира, понятно, не были приспособлены для езды на автомобиле, приходилось расчищать камни, находить дорогу по костям павших ишаков и верблюдов. 
2 июня 1936 г. из Горького вышла автоколонна: по два автомобиля М-1, ГАЗ-А и пикап, одна экспериментальная четырёхоска ГАЗ-4А для военного ведомства. Этот пробег организовало общество «Динамо», и он носил спортивно-военизированный характер. Вместе с тем, он имел ряд научно-исследовательских задач. Его маршрут: Горький – Казань – Куйбышев – Уральск – Гурьев – Ургенч – Ташауз – Ашхабад – Чарджуй – Бухара – Самарканд – Ленинабад – Коканд – Фергана – Ош – Хорог – Ходжент – Ташкент – Кзыл-Орда – Аральск – Иргиз – Орск – Магнитогорск – Челябинск – Свердловск – Пермь – Киров – Кострома – Ярославль – Горький. Общее расстояние – 12291 км, из них: Усть-Урт – 994 км, Каракумы – 800 км, Памир – 1500 км. 
Путь через Усть-Урт проходил по целине, без намёков на дорогу, по выжженной солнцем возвышенной равнине, через солончаки и кочки, по мшистым буграм и склонам холмов, устланных битым камнем. Застигшая колонну гроза с сильным ливнем сделала непроходимыми и без того опасные места зыбкой почвы. Огромные пространства трясины заставляли колонну останавливаться на каждом шагу и, медленно развернувшись, приходилось ползти в обход. Частое буксование колёс, увязшие до осей автомобили, и вытаскивание их при помощи лебёдки – всё это явилось значительной нагрузкой для автомобильных шин. Среднесуточная температура на этом перегоне держалась на уровне +450С. 
Океаном безбрежных песков встретила колонну безводная пустыня Каракум. Трудно представить себе такое большое скопление неподвижного, подвижного и летучего песка. В момент въезда в пустыню впечатление усугубилось от сильного смерчевого ветра, дувшего навстречу автоколонне. Поднятые вихрем пылинки буквально застилали горизонт и солнечный диск. Впереди и сзади идущие автомобили совершенно не были видны, несмотря на то, что они двигались на расстояния 5-6 м друг от друга. Шли ощупью, с зажжёнными фарами, поминутно перекликаясь сигналами, едва различая засыпаемые песком следы. 
Температура достигала днём +720С, а к ночи падала до +300С, и это уже казалось большим облегчением по сравнению с палящим, невыносимым зноем дня. 
Дороги Памира представляют большие затруднения для проезда: с крутыми поворотами, тяжёлыми подъёмами и спусками, с частыми переправами через клокочущие, быстро текущие потоки среди льда и вечных снегов. Широко известная Военно-Грузинская дорога по сравнению с грозными кряжами и суровой природой «Крыши Мира» кажется чем-то вроде подстриженного и расчищенного садика. Климат Памира, расположенного на широте Южной Греции, аналогичен, приблизительно, климату Кольского полуострова. Преодолевая горные перевалы, колонна в течение 7-8 ч поочерёдно проходила все четыре времени года. Измерения, проведённые метрологами в горах, показали колебания температуры от -110С в тени до +230С на солнце. Этого краткого описания достаточно для того, чтобы судить о степени трудности и дорожно-климатических условиях пробега, который завершился 2 августа 1936 г. в исходной точке маршрута, в Горьком. 
Ранним утром в октябре 1936 г. три мотоцикла отечественных марок: два «Красный Октябрь» и один Иж-7 начали пробег, проходивший через пустынные местности Узбекистана. С. Мальмберг – создатель специальной конструкции автомобильного воздухоочистителя, предназначенного для эффективной работы на особо пыльных дорогах. Вы не знаете, что такое пыль? Для автомобиля это то же, что палочки Коха для человека. Пыль съедает организм мотора, втрое укорачивая его век. Пылинка размером в одну десятитысячную миллиметра с необычайно прожорливостью грызёт сталь поршней и цилиндров. Так инженеры отзывались о вредном влиянии пустынь на автомобиль. В таких условиях обычные воздушные фильтры неработоспособны. С. Мальмберг после ряда опытов создал масляный фильтр, основанный на новом принципе очистки воздуха. На первых порах его изобретение не встретило понимания на месте, и образец нового фильтра был отослан в НАТИ, где его испытали и сделали пригодным для промышленного производства, после чего установили на автомобилях, совершавших Каракумский пробег 1933 г. Теперь, видя ценность этого изобретения, Совнарком Узбекистана обязал все автохозяйства оборудовать свои автомобили такими фильтрами. 

29 апреля 1936 г. были изготовлены два первых автомобиля высшего класса ЗиС-101, который предназначался для обслуживания высшего руководства страны. В марте сам директор завода И. А. Лихачёв совершил испытательный пробег за рулём первого шасси ЗиС-101 из Москвы в Подольск и обратно. Затем, по распоряжению Лихачёва организовали пробег Москва – Киев – Москва (около 3 тыс. км) пяти экспериментальных ЗиС-101 и двух сопровождающих грузовиков ЗиС-5 и ЗиС-6, нагруженных топливом и шинами. Пробег прошёл без аварий и поломок, но серьёзные претензии имелись к шинам завода «Красный треугольник». Всю дорогу они мучили участников пробега тем, что протекторы покрышек отрывались на ходу и не менее двадцати их пришлось по пути сменить. 
Во второй половине 1930-х годов состоялись многочисленные испытательные пробеги автомобилей, работающих на альтернативных видах топлива. Первый и наиболее крупный из них – так называемый «дизельный» пробег 1934 г., фактическим руководителем которого был Н. Р. Бриллинг, несмотря на то, что он, как обычно, являлся заместителем командора и председателем технической комиссии пробега. В это время наша автомобильная промышленность значительно отставала от западных стран в области дизелестроения. Первые советские автомобильные дизельные двигатели конструкции инженера И. А. Меньшикова были построены в 1932 г. в пяти экземплярах. 
24 июня 1934 г. за месяц до начала пробега отправилась в путь рекогносцировочная комиссия, чтобы определить состояние дорог и принять меры по приведению их в порядок. Испытания носили международный характер. 19 иностранных фирм представляли 25 различных дизель-моторов для автомобилей: Германия – 13 моторов четырёх фирм, Англия – 11 (пяти фирм), Франция – шесть (двух фирм), Венгрия – восемь (трёх фирм) и четыре трактора, Италия и Австрия – по два двигателя одной фирмы от каждой из этих стран, Швейцария – четыре двигателя одной фирмы, Швеция – один трактор, США – два мотора и два трактора. Все дизельные двигатели были установлены на автомобильных шасси советского производства, частью на наших заводах, а остальные на самих фирмах. В испытаниях участвовали также два дизельных трактора М-10 и НАТИ-ХТЗ производства Харьковского тракторного завода. 
Перед стартом автомобили собрали в автобазе на Конной площади. 24 июля в 10 ч утра на 17-м километре Серпуховского шоссе стартовали 75 машин, разделённых на пять колонн: четыре – конкурсные машины, а пятая – «обозная», т. е. походные мастерские, цистерны с топливом, складские машины, автобусы для иностранцев и обслуживающего персонала. Представители иностранных фирм участвовали только в качестве наблюдателей. Первая колонна состояла из трёхосных грузовиков ЗиС и одной полуторки ГАЗ с высокооборотным двигателем английской фирмы «Перкинс» (3000 об/мин), вторая, третья и четвёртая колонны – из грузовиков Ярославского завода. Машины были загружены чугунными чушками на 80% от их номинальной нагрузки. 
За 32 дня было пройдено 5162 км по маршруту Москва – Харьков – Ростов-на-Дону – Севастополь – Нальчик – Орджоникидзе – Тифлис – и обратно тем же путём с финишем в Москве 25 августа. Вслед за этим прошли лабораторно-дорожные испытания, а 14-17 сентября – скоростная гонка на Ярославском шоссе до Переславля. 
Потребность автотранспортного парка СССР в жидком топливе в середине 1930-х годов составляла 12-15 млн т в год, к тому же своевременная его доставка во многие места страны часто бывала затруднительной. Нефтепродукты завозились в Сибирь, на Дальний Восток и в Арктику из Баку и Грозного, для чего требовался специальный подвижной состав для доставки и ёмкости для хранения. При этом стоимость перевозки и хранения была выше цены самого топлива. 
В 1934 г. с целью определить возможность использования газа в качестве альтернативного топлива был проведён пробег Ростов-на-Дону – Москва – Ленинград, в котором участвовали грузовые автомобили ГАЗ-АА с системой питания, переведённой на пропан-бутан давлением 2,0-2,5 атм. Основной вывод по результатам этих испытаний: Мотор на природном газе работает бесперебойно. 
Особый интерес в это время вызывала перспектива применения легкодоступного топлива: древесины, соломы, торфа, бурого и каменного угля. В ноябре 1934 г. были испытаны в автопробеге Москва – Ленинград – Москва различные типы газогенераторов, установленных на грузовиках ЗиС-5 и ГАЗ-АА (по четыре машины) и двух Я-5. 30 ноября, пройдя около 1500 км, автомобили пришли к финишу. 
28 сентября 1935 г. отправились в путь по маршруту Москва – Киев – Москва легковые газогенераторные автомобили. Их успешная работа произвела положительное впечатление, и в Киеве было решено оборудовать несколько опытных таксомоторов газогенераторными установками. 
1 июля 1938 г. из Москвы направились в большой пробег 17 автомобилей отечественного производства, из них 12 газогенераторных (на дровах и древесном угле), а остальные, для сравнения, на бензине. Маршрут испытаний: Москва – Пенза – Куйбышев – Казань – Уфа – Магнитогорск – Челябинск – Омск – Петропавловск – Свердловск – Пермь – Киров – Горький – Ярославль – Вологда – Ленинград – Псков – Витебск – Минск – Гомель – Чернигов – Киев – Курск – Орёл – Тула – Москва. Проведение этого пробега было поручено коллективу, состоявшему из конструкторов и водителей ЗиСа, НАМИ, ГАЗа – всего 57 участников. Колонна дважды пересекла Уральские горы, на её пути встречались разнообразные дорожные и климатические условия. 30 августа, пройдя 10897 км за 53 ходовых дня, автомобили пришли к финишу на Серпуховском шоссе. Среднесуточный пробег – 205 км, техническая скорость на грунтовых дорогах – 20-30 км/ч, на улучшенных гравийных – до 40 км/ч, на отдельных участках шоссе – до 60 км/ч. Все автомобили, в том числе 12 газогенераторных, дошли до финиша без аварий и серьёзных поломок. Цель пробега состояла в том, чтобы доказать, что древесная чурка может заменить дорогостоящий бензин. В степных районах в качестве топлива могут быть использованы соломенные брикеты. Было установлено, что освоение газогенераторов не такое уж сложное дело, но, тем не менее, нужна дополнительная подготовка водителей. Кроме того, требуется соблюдать технические условия заготовки топлива (размеры, влажность). Потери мощности при переходе с бензина на газ составляли до 30%. Выяснилось, что необходим определённый режим работы, перед тем как брать подъём, следует увеличить зону горения. Для этого рекомендуется некоторое время проехать на второй передаче, затем перейти на первую, после чего автомобиль свободно пойдёт вверх (на трассе пробега подъёмы доходили до 170 и продолжались по несколько километров). Выявилась положительная особенность газогенераторного двигателя: в отличие от бензинового он реже глохнет на малых оборотах и работает устойчивее. 
С учётом результатов пробега было запланировано, что в 1939 г. ЗиС должен выпустить 8 тыс. газогенераторов на шасси ЗиС-5, ГАЗ – также 8 тыс. газогенераторных машин на шасси ГАЗ-АА, а в 1940 г. каждый завод – по 20 тыс. таких автомобилей. В 1938 г. Челябинский и Харьковский тракторные заводы должны были дать первые 1500 тракторов с газогенераторными установками. Но запросы с мест превышали эти цифры. В октябре-ноябре 1940 г. участники испытательного пробега Караганда – Алма-Ата – Караганда использовали в качестве автомобильного топлива бурый уголь, залежи которого на территории России очень велики. 
С началом войны автомобильные пробеги были полностью прекращены и возобновились лишь после её окончания. 
19 мая 1946 г. состоялось соревнование легковых автомобилей на экономию бензина. Условия предусматривали прохождение городского (34 км) и загородного (66 км) маршрутов общим протяжением 100 км. В соревновании участвовали 38 водителей на автомобилях 20 марок и типов, принадлежащих различным автохозяйствам. Первые послевоенные автомобильные соревнования на экономию бензина показали, что на автотранспорте ведётся работа по снижению расхода топлива. Имеется много хороших водителей, опыт которых должен быть распространён. 

В том же году в Москве прошли соревнования, цель которых заключалась в том, чтобы продемонстрировать эффективность использования автомобилей и автопоездов, популяризировать передовые методы вождения и эксплуатации автомобилей, экономии топлива, показать новейшие достижения автомобильной техники. В этом первом послевоенном празднике автомобилистов участвовало 4 тыс. человек, 400 автомобилей и 100 мотоциклов. 
Пробеги автопоездов были организованы по трём маршрутам. В один и тот же день был дан старт пробегов автомобилей ЗиС-5 с одним и двумя прицепами из Ленинграда в Москву и из Москвы в Ленинград. Через день автопоезда отправились в пробег по маршруту Москва – Горький – Москва. В Сокольническом парке разместилась автомобильная выставка, посетители которой имели возможность увидеть около ста типов автомобилей, применяющихся в различных областях народного хозяйства и родах войск. На специальном стенде был показан опыт работы авторемонтных заводов, Треста гаражного и авторемонтного оборудования, ЦНИИАТ, научно-исследовательского полигона. Выставка была открыта в течение десяти дней, и её посетило более полумиллиона человек. 
Испытательный пробег автомобилей ГАЗ-51  в 1946 г. был составной частью испытаний нового послевоенного грузового автомобиля. Задача пробега заключалась в оценке прочности, надёжности, экономичности, проходимости и других эксплуатационных качеств автомобиля при работе в разнообразных дорожных и метеорологических условиях, а также форсированных режимах движения. 
Пробег намеренно проводился в осеннее время, наиболее трудное для движения автомобилей, особенно по грунтовым дорогам в период дождей. В соответствии с задачей испытаний был выбран маршрут, проходивший по дорогам самого различного типа, профиля и состояния дорожного полотна, начиная от автомагистралей и кончая труднопроходимыми грунтовыми или разрушенными войной дорогами. Общая протяжённость пробега – 5403 км. Автоколонна шла по маршруту Горький – Москва – Курск – Харьков – Днепропетровск – Симферополь – Ялта – Севастополь – Симферополь – Каховка – Херсон – Николаев – Одесса – Кишинёв – Винница – Житомир – Киев – Чернигов – Гомель – Бобруйск – Минск – Москва – Горький. 
В пробеге участвовали 11 автомобилей, из которых семь ГАЗ-51 и четыре обслуживающих. Из семи ГАЗ-51 два совершенно новых, прошедших лишь обкатку, предназначались для испытания новых смазок. Три автомобиля в соответствии с программой государственных испытаний в течение месяца до пробега курсировали на трассе Горький – Суздаль – Москва – Горький с постоянной полной нагрузкой в 2,5 т и прошли по 11 тыс. км. Эти автомобили испытывались на износ. Ещё один ГАЗ-51 был наиболее старым, до того он прошёл 36 тыс. км и участвовал в пробеге с целью выявления возможных слабых мест, не обнаруживаемых при меньшем пробеге. 
На автомобилях были установлены шины с разными рисунками протектора для сравнительной их оценки. В автопробеге участвовали научные сотрудники НАМИ, автомобильной лаборатории Академии наук, ЦНИИАТа, ведущие конструкторы Горьковского автозавода и большая группа водителей-испытателей ГАЗа и ЦНИИАТа. 
Специальные контролёры вели в пути учёт по каждому автомобилю неисправностей, расхода бензина и масла. Старт пробега состоялся 12 октября 1946 г. 
В июле 1946 г. был проведён пробег автопоездов из Москвы в Ленинград и Горький с целью выявления эффективности их применения. 

В 1946 г. гоночный автомобиль «Звезда» на 4-м километре Минского шоссе показал скорость 139,64 км. 

Пробег газобаллонных автомобилей (1946) подтвердил их высокие эксплуатационные качества. Динамика автомобилей была практически такой же, как при работе на бензине. Двигатели, даже при перегрузке, не детонировали. 
Летом 1947 г. Центральный Московский автомотоклуб провёл очередные соревнования легковых автомобилей на экономию бензина, а затем и первые после войны соревнования водителей легковых и грузовых автомобилей на мастерство вождения. 
29 августа 1947 г. под Москвой на 43-м километре Минского шоссе был проведён заезд нового спортивно-гоночного автомобиля «Звезда-2», управляемого научным сотрудником ЦНИИАТа А. Н. Понизовкиным. Автомобиль дважды прошёл с хода километровую дистанцию. 
Судейская коллегия зафиксировала новый всесоюзный рекорд – 147 км 601 м в час. 12 октября А. Н. Понизовкин установил новый всесоюзный рекорд скорости на автомобиле «Звезда-2» - 159 км 645 м в час. 19 августа 1949 г. А. Н. Понизовкин на автомобиле «Звезда-3» показал скорость 172,8 км/ч. Этот результат превышал международный рекорд для автомобилей данного класса, установленный в 1947 г. (169,2 км/ч). 
Два автомобиля «Победа», три – ГАЗ-51 и пять – ЗиС-150, участвовавшие в пробеге на экономию бензина (1950) и прошедшие весь путь с полной нагрузкой, достигли экономии бензина от 30 до 45%, что явилось результатом тщательных регулировок карбюратора, жиклеров, системы зажигания, свечей, зазоров клапанов и толкателей, тормозов, всей ходовой части; использовалась качественная смазка, водители применяли способ «разгон-накат». 
В 1952 г. состоялись соревнования автомобилей «Победа» по маршруту Москва – Курск – Москва (1037 км). Нужно было пройти это расстояние на одной заправке бензобака (57 л). Только один участник пробега выполнил это требование, израсходовав 48,46 л, т. е. 4,67 л на 100 км. Второе и третье места заняли автомобили, показавшие результаты 62,4 и 65,3 л соответственно. 

На соревнованиях по экономии бензина шофёр А. И. Пименов на автомобиле ЗиС-150 израсходовал 10,67 л на 100 км, сэкономив 46% топлива по отношению к государственной норме. 

Постепенно испытательные автопробеги стали принимать характер обычной плановой совместной работы производителей подвижного состава и автотранспортников. 

Перед тем как принять в эксплуатацию новую модель автомобиля отечественного или зарубежного производства, создавалась специальная группа, состоящая из представителей автозавода, НАМИ, НИИАТ, которая совершала ряд испытательных пробегов в зонах с различными дорожными и климатическими условиями, причём автомобили оснащались современными контрольно-измерительными самопишущими приборами, позволяющими сделать более полной и точной обработку результатов испытаний. 
Стали очень популярными парады восстановленных старых автомобилей. В Москве такие парады проводятся ежегодно на аэродроме в Тушино. Получивший известность автопробег Москва – Владивосток, организованный Департаментом автомобильного транспорта и редакцией журнала «Автомобильный транспорт» в 1996 г. также носил показательный характер. 
И в настоящее время участие в соревнованиях, пробегах, гонках и победа в них являются для любой автомобильной фирмы одним из путей повышения престижа и популярности выпускаемой продукции. 

