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ВВЕДЕН I Е. 

Почти по;rное отсутствiе архивнаго :матерiала по служб-в Под­

вижного состава и Тяги за врем~~ 'Съ·_ ~ача~ла постройки С.-Петер­

бурго-Варшавской жел. дорогп и по вторую · половину семидеся­
тыхъ годовъ прошлаго сто.11-втiя лиmаетъ насъ возможности дать 

полную картину развитiя и усовершенствованiя въ подвижномъ 

состав-в за указанный перiодъ времени. _ 
Весь по..1вижной составъ при начал-в эксплоатацiи дороги 

былъ прiобрътенъ Главнымъ Обществомъ за границей: въ Англiи, . 
Францiи, Бельгiи, Германiи и Австрiи и лишь въ iюс.11-вдую~µiе 

года весьма незначительнал часть была построена въ мастерскихъ 

дороги. · 
До перехода дороги въ казну, 1 января 1894 года, увели­

ченiе инвентаря подвижнаго состава шло дqвольно ~едленно: такъ, 
число паровозовъ съ 218 увеличилось до 297, т. е. на · · 36,2%, 
число пассажирсю1хъ вагонvвъ съ i26 до 452, или на 6,Н(, и 
КОЛИЧеСТВО товарНЫХЪ Вl:LГОНОВЪ СЪ 4.454 ДО 5.976, 11.lИ на 34:2%. 
Съ переходомъ }ке дороги въ казну возр~станiе это уже з~ачи­

тельно быстръе, а имеJ.-IН(">: съ 1 января 189'4 г. -и 1io 1 -января -
1907 г.,_ время соединенiя С.-Петербурго-Варшавской доре~ги съ 

Балтiйскою и ПскQво-Рижскою линiями дJlЯ образованiя · Съверо­
·Запащ1ыхъ доро1 ъ, составляло: для паровозовъ съ 297 до 605, 
т. е. 103,7%, для пассажирскихъ вагоцовъ съ 452 до _86◊-, т._ е" 
90,3% и дл:Я товарныхъ вагоновъ съ 5.976 до 9.924, т. е. 66,1%. -

. . При I\азенномъ управленiи новый rюдвижной составъ былъ 

пост-роенъ исключительно въ Россiи и по извъстнымъ тиnам1>,- а 

такъ какъ и всъ почти передълки за это время дълал.ись на осно­

·JЮ,н:iи распоряженiя Управленi-!! казеяныхъ желъзныхъ дорогь, Т() 
на~тu.ящiй краткiй очер_къ обнимаетъ собою, ~лавнымъ образомъ, 

времц по. 1 января 1894 г. 
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Что каеается вагоновъ, то мы може:\fЪ безошибочно отмtтить, 

что ни одна составная часть обширнаго желtsнодорожнаго хозяй­

ства С.-Петербурго-Варшавской .линiи Овверо-3ападныхъ желtз­
ныхъ дороrъ не подверглась такому коренному конструктивному 

перерожденiю, за полувtковой перiодъ прогрессирующей дtятель­

ности дорогъ, :ка~tъ хозяйство вагонное. 

У доваетворяя въ нача.ТJЬномъ фазисt своего конструктивнё:t.го 

развитiя единствсннымъ преимуществомъ паровой тяги это-ско ­

рости и грузоподъемности, вагонный подвижной составъ, · въ тре­
бованiяхъ самаго примитивнаго удобства и гигiены для пасса­

жировъ, несмотря н~ значите.11ьныя протяженiя и сравнительно . 

суровыя климатическiя условiя передвиженiя, въ маломъ отли­

чался отъ своего прототипа конной тяги, общественнаго ом­
нибуса. 

Лишь полувtковой перiодъ времени переноситъ насъ изъ 

тtсныхъ , холодныхъ и тряскихъ каретныхъ кузововъ въ совре­

менный типъ уютныхъ вагоновъ - передвижныхъ квартиръ, обо­

рудованныхъ согл8.сно почти всtхъ послtдних;ь требованiй техники,. 

гигiены и комфорта. 

Тотъ же промежутокъ времени поголовно пt1рерождаетъ сла­

босильный товарный паркъ, удваивая грузоподъемность каждой 

его -единицы и создавая вагоны отвtтственно несущi с на своихъ. 

плечахъ , двухтысячепудовые грузы. . . 
• Прежде неже.11и иллюстрировать вышеизложенныя положенiя,. 

:калеАдоскопическимъ_ обзоромъ, постепеннаго типпвого измtненiя 

·наличнаго инвентаря вагоновъ Сtверо-3ападныхъ дорогь, начи­
ная съ 1862 года т. е·. съ того еще перiода, когда таковой -инвен-­
тарь сос.тоялъ въ в1щf.нiи Главнаго Общества Россiйскихъ желt,3.,. 

Iiыхъ дорогъ, считаемъ умf.стнымъ коснуться сначала детальнаго. 
ра~смотр'hнiя трансформацiи особо существенныхъ частей вагоннаго 
устройотва,-имсн~о: кузов~, рамы, ходовыхъ, сцf.пныхъ, ударныхъ. 

и тормазн~-~ъ . приборовъ, а также осв'hщенiя-:--·вопросовъ ; 'евязан­
ныхъ съ хоэай~твеннымъ обслуживанiемъ вагоновъ и оборудова-

. нiемъ та~о:в~iъ приборами · отопленiя, осв'hщенiя и вентиляцiи, 

. а зат-t.мъ ·уже _остановитьоя, съ необходимою подробностью, на . 
отд1шьныхъ 1::цда~ .. ~гоновъ. ---
. "" 

Ес.11и общm.гl).4):а.К'l'еристй:ка постепенной эволюцiи подвижноl'С). 
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состава снодится къ спецiализацiи отдъльныхъ его видовъ и · 
RЪ дифференциронкъ его органовъ, то тоже самое слъдуетъ 

сказать отноеительно оборудованiя мастерскихъ и заводонъ, со­

отвътственно прогрессу техники, стремящейся замвнить чело­

въческiй трудъ машиннымъ, болъе точнымъ по обработкъ издълiй 

и болъе приспособленнымъ къ требованiямъ массова.го про• 

изводства. 

Наконецъ созершенно нuвое явленiе въ области производства 

составляетъ организацiя и дъятельность спецiальныхъ заводовъ 

электрической энергiи, возникновенiе и примъненiе которыхъ къ 

производству, составляетъ исключительную особенность заключи­

тельнаго перiода перваго пятидесятилътiя эксплоатацiи С.-Петер­

бурго-Варшавской линiи. 



Гл ·а в а I. 

Пар о в о з ы. 

Ст. 1. Паровозы пассажирскiе и товаро-пассажирскiе. 

§ 1. Но.11ичество nассажирскихъ и товаро-nассажирскихъ nаровозовъ. 

Къ началу открытiя движенiя по всей С.-Петербурго-Варшав­

ской жел. дорог-в съ вtтвью къ Прусскоn: границ-в въ инвентар'h 
дороги числилось паровозовъ 101, раздtлявшихся на двt серiи: 

серiю А-uассажирскiе и серiю В-товаро-пассажирскiе, при чемъ 

въ каждой серiи порядокъ нумерацiи щелъ, начиная съ номера 
перваго. 

Серiи А было шесть · паровозовъ, . изъ которыхъ четыре за 

:NoNo 1-· 4, типа 2-t-0, завода Кайль и К0 въ Париж-в и два 

паровоза за :NoNo 5 и 6, типа 1-2-1, завода Шнейдеръ въ 

Rре_зо. . 
· Серiи В. был~ девяносто три паровоза, всt типа 1 -2-0, изъ 

них.ъ 26 паровозовъ за NoNo 1-26, завода Шарпъ Стюартъ въ 
Манчестер-в, · се_мь паровозовъ за NoNo 64-70, завода Rулье и К0 

и шестьдес.ятъ паровозuвъ за NoNo 71-130 завода Борзигъ въ 

.Берлин-в. 
~-· - _ R~к~го типа были остальные два паровоза, установи1ь не . 
удалОСI)_ И .J;J'ВрО.ЯТНО ОНИ принадлежали КЪ ЧИСЛУ Т'ВХЪ парово­
ВОЗОВЪ,: о ::щоторыхъ въ отчет·в Сuвtта У правленi.я · Гл~внаго · Об­
щества за 1З"в4 годъ сказано: ,,Сверхъ ·гого, имirет.ся 11 парово-

· -- · --
зовъ АмериюаiiеRихъ, старой конструкцiи, негодныхъ хъ употре-
бленiю .и преднааначенныхъ въ продажу или разборку~. Въ про­
токол-в П~piJ.иt:cpr:{) _ Rо:ми1~а оть- 11/аа мая 1860 г. ,есть, между 

прочимъ, т~~:1~_заm.е: ,,Комитетъ положилъ закавать . заводу 
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Кайль и К0 два восьмиколесныхъ паровоза большой скорости по 

проекту инженера Лiонской дороги г . Дельпеmа>; но д.т1я какой 
дороt'и: С.-Петербурго-Наршавской или Нижегородской предполага­

лось заказать эти два паровоза и о томъ, прибыли ли они въ 

Россiю, р'Ьшите.1ьно нt..тъ ника1шхъ свt..дt..нН~, почему ·первое пред- · 
положенiе заслуживаетъ большаго въроятiя. 

Количество пассажирскихъ паровозовъ (101) ост:~валось · безъ 
измt..непiя до 1870 го;:;:а, когда въ инвентарь по.3тупило два паро­

воза серiи А за NoNo 7 и 8, типа 1-2-1, построенные С.-Пеrер- . 
бургскими мастерскими дороги; затъмъ въ 1875 г. поступило шесть 

паровозовъ серiи В за No.,~ lHl-136 : типа 1 -2-0, завода Бо­
ригъ въ Берл:инt.. и въ 1876 г. двt..надцать паровозовъ той ,же серiи 
того же типа зu. NoNo 137-148 завода Линденъ Gлизъ Ганновера и 
до 1891 года количестно пассажирскихъ и товаро-пассажирскихъ 

паровозовъ ( 119) оставалось безъ измt..ненiя, при чемъ, очевидно, 
два неизвt..стнаго типа паровоза были исключены изъ инвентаря. 

Въ 1891 г. nъ инвентарь С.-Петербурго-Варmавской . дороги 

впервые поступили 19 п11ссажирскихъ паровозовъ, построенны{; въ· 

Россiи, если не считать двухъ паровозовъ постройки С.-Петер-· 
6ургскихъ мастерскихъ, и съ этого года пнвентарь увеJiичивался ~а­

ровозами, построенными исключительно русски~и паровозострои­

тельными заводами. 

Поступившимъ въ 1891 г. паровозамъ постройки Коломеuскаго 
завода быш~ присвоена серiя R и номера съ 1 по 19 включи­

'-';'~льно; были они типа 2-2-0 и системы компаундъ, также впер­
вые явившейся на дорогJ,. 

Къ 1 января 1894 года, т. е. ко времени перехода С.-Петер­
бурго-Варmавской дороги въ казну, въ инвентаръ было все1~0 138-
пассажирскихъ и товаро-пассажирскихъ паронозовъ: 8 паровозовъ 
серiи А, 111 - серiи В и 19- серiи R. 

Въ 1896 г. въ инвентарь дороги поступили · двiшадцать ца- · 
. ровозовъ серiи К-а за NoN 1-12 постройки Коло~1енскаго завод~, 
типа 2-_ 3-0 и системы компаундъ. · 

Въ 1898 г. стали поступать на дорогу съ Путиловс~аго ~=--· 
вода быстроходные паровозы системы тандемъ-компаундъ, 2-e~ ·:(t;· 
коимъ была присвоена серiя П, и по 1900 г. включителыю ._ его 
поступило такихъ · паровозовъ 68. - · · ·.;;;. 
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Съ 1 января 1898 г. и по 1 января 1907 г., время образова­

нiя Сt.веро-3ападныхъ жел. дорОГ ' h, въ инвентаръ riассажирскихъ 
паровозовъ произошли слtдующiя измъненiя: въ 1898 г. поступило 
съ Путиловсн:аго завода 9 паровозовъ серiи П; ЕЪ 1899 г. посту­

пило 39 паровозовъ с ерiи П II передано въ инвентарь ПОJI'ВС­

скихъ дорогъ 15 паровозовъ серiи К; въ 1900 г. поступило 20 
паровозовъ серiи П и два паровоза серiи К переданы на Полъс­

скiя дор.; въ 1903 г. поступило съ Коломенскаго заtiода 6 паро­

nозовъ 2-3-0 типа Рязано-УраJ1ьской дор., которымъ присвоена 

•.серiя К; въ 1903 г. постунило съ I{оломенскаго завода 18 парово­
зовъ 1--3-0, типа Николаевс1юй же.п. дороги, кои названы се­

рiею Р, одинъ паровозъ серiи К переданъ на Полъсскiя; въ 

1904 поступило съ завода Гартыана 6 паронозовъ серiи Р, изъ 

инвентаря Харьково-Николаевс1шй дор. 2 паровоза, 1-3-0, изъ 
ннвентаря Привислинской дороги 4 паровоза 1-3-0i изъ инвен­
таря Курс1ю-Харыюво-Севастопольской 3 паровоза 2-3-0 и пере­
данъ въ инвентарь Полtсс1шхъ послtднiй паровозъ серiи It; въ 
1905 г. передано изъ инвентаря Харьково-Николаевской 2 паро­

воза 1-3-0 и изъ инвентаря Привислинс1шй одинъ паровозъ 

2-3-0; искшочено изъ инвентаря за непригодностью къ даль­

нъйшей служб'l:.: въ 1905 г. 8 паровозовъ серiи А и въ 1906 г. 

2 паровоза серiи Б. Такимъ образомъ, инвентарь пассажирскихъ 

и товаро-пассажирскихъ паровозонъ С.-Петербурго-Варшавской ж. 

дор. на 1 января 1907 г. состоя.нъ изъ 2~ 1 паровоза: 1 О~ паро­

возовъ серiи В, 12 паровозовъ серiи К-а, 68 паровозовъ серiи П, 

10 паровозовъ серiи It, 28 паровозовъ серiи Р и 4 паровоза серiи 
Р-а (1-о-О, инвентаря Харьково-Николаевской дороги). Всъ па­

ровозы, за искшоченiемъ серiи В, системы компаундъ. 

§ 2. Подробности нtкоторыхъ типовъ nаровозовъ. 

СЕРIЯ А, NoNo 1-4, системы Крамптона, построй:ки завuда 

:Кайль и ш, въ Париж'l,, поступили на дорогу въ 1861 г. Чер­

rпеашъ :М 1. 
Дiаметръ ведущихъ колесъ 2.100 мм., переднихъ поддержи­

вающихъ колесъ 1.350 мм. и среднихъ поддерживающихъ колесъ 
1.200 мм. 

Наибольшая нагрузка на ось въ раuuчемъ состоянiи 11 метр. 
ТОННЪ. 
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Дiаметръ парового цилиндра 0,400 м., ходъ поршня 0,600 м., 

цилиндры наружные и горизонтальные. 

Число дымогарныхъ трубъ 213, наружный дiаметръ изъ 50 мм , 
внутреннiй - - - -45.м /м, длина между р 'вшетками 3,580 м. 

По:шая поверх,юсть наrръва 123,516 I{B. м. 
Площадь КОЛОСНIШОВОЙ р·вшетки 1,580 I{B. м. 

Система парораспре,т1ленiя Стефенсона. 

Рабочее давленiе пара 7 атмосферъ. 

У силiе тяги паровоза по 

Инвентарная стоИМ()СТЬ 

20,755 руб. мет. 

форму л·J" Т = 1' Р ct~ 1 
lJ 

паровоза пмъстъ съ 

2,377 клг. 

тендеромъ 

Паровозы юи до 1877 г. несли службу съ курьерскими поъз­

дами и наибольшiй проб·hгъ сдt,лали въ 1871 г. въ 84673 версты 
для всъхъ четырехъ паровозов Е->, каковой пробъгъ для того вре­

мени нельзя признат1J малымъ. Со второй половины 1878 г. они 

сове вмъ почти прекрати:ш работу; хотя въ 1892 г. были попытки 

использовать ихъ для обслужv.ванiя одной п.:1ры скорыхъ поt,з­

довъ на участкъ Вильна-Вержбnлово, но попытки эти не увън­

чались усп·вхо:мъ, ибо для составовъ того времени паровозы ока­

зались слабоси.:1ьными и въ 190f> г. были исклю ·1ены изъ инвен-

таря дороги. 

СЕРIЯ А NoNo 5-8, изъ нихъ NoNo 5 и 6 поступили въ 

1862 г. r.ъ завода Ulнейдеръ въ Крезо и NoNo 7 и 8 построены 

въ С.-ПетерGургскихъ мастерскихъ дороги въ 1869-1870 гг. Чер­
тежъ ;лr; 2. 

Дiаметръ спаренныхъ колесъ 1680 1\1:\1. , дiю1етръ поддержи­

вающихъ I{олесъ 1300 мм. 
Наибольшая нагруз1ш на ось въ рапоче~1ъ состоянiи 10,5 метр. 

'ГОННЪ. 

Дiам етръ цилиндра 0,440 :-.1., ходъ поршнп 0,600 м., цилиндры 
наружные и наклонные. 

Число дымогарныхъ трубъ 180, наружный дiаметръ ихъ 50 мм., 
внутреннiй-45 :ю1 , дJш1ш между р-вшетками 4,350 м. 

Пол11ая пrшерхность 1-~агр'вва 123,281 кв. м. 

Площадь I{оло сниковой IУl'>ш етки 2,00 кв. ~f. 

С11стема п:1рораспред·влепiн Стефенсона. 

Рабочrе лав .:1енiс пара 8 атмосферъ. 
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У ,,,_ kpcPI 3318 • Ус1шiе тяги паровоза по слюрмул'в .1 - v = • ,. ы1r. 

Инвептарная стоп:моеть в:м ·tстъ съ тендером1: первыхъ двух1 

пu 20.000 р. м. и ПОСЛ'f>ДНИХЪ по 32.528 р. I{p. Паровозы несщ 
службу безъ всяrшхъ rючтп существенныхъ передtлокъ до 1892 г. 

когда бу1-.сы переднихъ поддерживающихъ осей были передт,лаН}j 
поворачивающимисн, по типу радiальныхъ, но по своей слаuоеищ. 

ности въ 1905 г. были исключены изъ инвентаря дороги. 

СЕРlЯ В, No.№ 1-26, построенные въ 1858 г. па завод'В Шарпъ. 
Стюартъ въ :Манчестер·в. Чертеж:ъ Nl 3. 

Дiаметръ спаренныхъ ко:1есъ 1,r,~u мм., дiаметръ поддержи­

вающихъ ко:1ссъ 1,300 мм. 
Наибольшая нагрузю~ на ось въ рабочемъ состоянiи _11,5 метр. 

тонпъ. 

Дiаметръ цилиндра 0,440 м., ходъ поршня 0,560 мr,.1., ЦИ· 

линдры наружные и горизонтальные. 

Чис.110 ды:могарныхъ трубъ 162, наружный дiаметръ ихъ 

50 мм., внутреннiй 45 мм., длина между рtшетrшми 4:,187 м. 

Полная поверхность нагр1ша 105,62 кв. м. 

Площадь КОЛОСНИКОВОЙ рtшетки 1,163 кn. м. 
Система парораспредtленiя Стефенсона. 

Рабочее давJiенiе пара 8 атмосферъ. 
Усилiе тяги паровоза по формулt Т = k 11

1
;

1 1 о,356 клг. 

Инвентарная стоимость паровоза съ тендерО:\tЪ 18.312 руб .' 

мет. , 
На первыхъ же порахъ службы этихъ паровозовъ на дорогв 06- · 

наружююсь,что котлы на нихъ недостаточно исправны и ихъ приходи­

лось очень часто ремонтировать, почему въ 1877-· 1878 г.г. паро­
возы были переданы на Александровскiй заводъ при Николаев­

ской жел. дорогt для зам:tны котловъ и другихъ конструктив­

ныхъ передtлокъ по типу паровозовъ этой же серiи завод&. 

Борзига. 

Часть указанныхъ паровозовъ, ·посл-в передtлки ихъ на АJiе­

ксандровокомъ заводt, продолжаетъ службу на дорогt и по на­

стоящее время. 

Передача паровозовъ дJIЯ ремонта въ мастерскiя чужой до• 

роги уже и въ то время вызвала значнтельныя недоразумtнiя и 

_пререканi.я, для иллюстрацiи которыхъ не можемъ воздержаться, 
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чтобы не привести здtсь выдержку пзъ переписки ыежду НачаJ1ь.:. 
юшомъ с:1. Тяги С.-Пбтербурго-Вnршаrзской дороги н Начадьни­
комъ Александровс1-.аго завода. 

ГЛАВНОЕ ОБЩЕСТВО 

РоссiИскихъ же.q. дорогъ. 

С.-Петербурго-Варwавская 
линiя. 

СЛУЖБА 

Подвижного Состава 
и Тяги. 

Ноября 26 днл 1877 toDa 
.№ 2518. 

Гоi•,110 ,1ину Дирс1(тору С.-Пuтсрбурго-Варшаuской ,1ороги. 

Въ з~L··J;;r.н : 1'п Со;;·Lта ~-11ра,в,1с11iя, оть 12 Iюня 1876 г., 

uыло поетанов:1сно прс;:(01 ·ташп1, Л:rоксапдроurко:му за­

uо;:\у перестройку 26 пасса;к1 -rрскихъ парово :зоuъ серiи Б 
illарпъ-Стюартъ Варшаu1•кой :rинiи, rюторая ньшt тамъ 

и нрои:зnо;щтся. 

Та10, 1сакъ 1111и означонноr~ порестройк·f, кот.1ы паро­

возоnъ зю, ·tпяются новыми, систс:1н1 по,1в 'I;ски паровоза 

и:зы ·J,~шстея, тендера нсрестраиваются, увеличивая ихъ 

nм ·t,сти:110ст1., и щ"!; 11рочiя час.ти по;щерrаются капи­

та.:11,но:11у ре :-.юнт~-, то п ра:зсчитына.1ъ по окопчапiи пе­
реетро ii1ш по:rу•шт1, <·овщшююю новые, :за юж.1юченiе:мъ 
1со:ю f'Ъ, и впо:агt, 1н·11ра.в11ые паровозы. 

Въ JС01щ·Т, а11р·Т;.:т 1·. г. А.1е н:еандровскимъ заводомъ 

бы.ть вынущснъ 1юрuыi1 01,он'!енный • перед1;лкою паро­
uозъ Б 24, 111,11 O(":IIOТ\YI, и прiсмк1; котораго оказалось, 

что nrя работа испо.1не1~а крайне неудов.1етворите.1ьно и 

да:,1,.0 небрежно; сборка паровоза и тендера на<'только 

пеаю,уратны что :-.шогiп части неправильно изогпутыя 

при ;щиженiн :зад 'l;ваютъ за ;ц1угiя; укрtп.1енiе цилин­

дровъ бы.10 наето .1ько слабо, что Н'Бкотuµые болты можно 
бы.10 nьшимать руками,--самые ци.1индры не были раз­

свер .:тены, хотп и выработаны; поршни пропускали паръ, 

такъ какъ старыя выработанныя поршневыя кольца не 

были :замънены. на.прав:rяющiя поршневого штока не 

параллельны, :щrогiя и:зношенныя и попорченныя части 

вовсе не ис.nраВJюны п не зам 'tнены новыми и т. п. 

'Гакъ какъ вс't эти неисправноети могутъ быть 
объяснены лишь недос:1ютро:-.1ъ, то я огр,1ничился сооб­

щенiемъ Начал1,нику А:rександровскаго завода Г, Праттъ 
описи за:м 'l;ченныхъ недостатковъ, съ покорнt.йшею 

просьбою изб'tжат1, rювторенiя сего въ (удуще:мъ. 

Съ тtхъ поръ А.1екеандровс.1шыъ заводомъ быдо вы­
пущено еще 9 г.аровозовъ ( и:зъ нихъ посл'tднiе 2 достав­
лены лишь на этой нед1ш't), такъ что всего перед't:rанныхъ 

пароnозовъ Шарпъ Стюартъ имtется теперь 10 штукъ. 

По внtшне:11у оrмотру послt.дующiе паровозы каза­
лисl> rдъланными, лучше ч-tмъ первый паровозъ В24, но 

по поступ.1енiи въ службу въ н :;хъ, а особенно въ но­
выхъ котлахъ лхъ, ока::>а:шсь (•.ущественпые недостатки. 

Такъ, у паровоза 159 (Депо J1a111,J) 1,оте.1ъ тш,:ъ текъ, что 
онъ долженъ былъ быть nзятъ nъ ремонтъ, при которо,n, 
потребовалос1, rюдчека1111т1, до 120 зак.1епе-к1, цилиндри-
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ческой части, всt. заклепки ра1,iы вокругъ нижней части огневой коробки и до 
60 распорныхъ болтовъ. 

Котлы всi;хъ остальныхъ паровозовъ, выпущенныхъ Александровскимъ 
завод')МЪ, сдiшаны не многимъ .11учше этого. Конечно , эти котлы осмотрt.ны 11 
приняты агентомъ Варшавской .т~инiи, но сл ·вдуетъ замt.тить, что есть множе­
ство средствъ подготовить котелъ :къ испытанiю , чтобы онъ его выдержалъ, не 
обнаруживая течи и у меня ест 1, основанiя думать, что Але:ксандровскiй заводъ 
не пренебрегалъ этими средстЕами. 

Что :касается с.стальной rаботы паровозовъ достаточно упомянуть, что 

паровозъ Б18 немедленно по выходt. съ завода былъ отосланъ i-rодъ парами 
въ Ковенс:кое депо, но по дорогt. (въ первую его поt.здку) поршень соскочилъ 
со штока и разбилъ цилиндровую :крышку . Къ счастью, цилиндръ при этомъ 
поврежденъ не былъ. По осмотрt. оказалось, чт·о на поршневомъ mтокt. нарt.зка 

была испорчена и · оставлена старою-доказательство, что поршень не былъ 

даже внимательно осмотрt.нъ. 

Въ :каждомъ нзъ вьшущенныхъ донынъ паровоз·в :крылья ис:кроудержа­
тельныхъ тюрбннъ нмъютъ J,азную 1;1ирину, отъ 9 до 131/s дюймовъ. 

Наконецъ, всt. начальники участковъ доносятъ мнъ, что въ перед'lшан­
выхъ паровозахъ Шарпъ Стюартъ всt. болты механизма распредъленiя пара 
изъ мяг:каго желъза и не закалены, почему нхъ приходится перекаливать. 

Словомъ, передtланные паровозы Шарпъ Стюартъ требуютъ постоян­
ныхъ и многочисленны:-. ъ исправленiй, по исполненiи :которыхъ ·они сдълаются 
дъйствительно хорошими паровозами, отъ :которыхъ слъдуетъ ожидать еще 

большой поJ!ьзы. 

'Га:къ какъ о неисправности :котловъ Г-ну Праттъ замъчалъ еще Прави­
тельственный Инспе:кторъ, дълавшiй ихъ прiем:ку, а я сообщалъ ему о всt.хъ 
другихъ за:-~t.ченныхъ неисправностяхъ работы шэроьозовъ, что, однакоже, не 

устраняетъ крайнюю небрежность ихъ исполненiя, то я считаю обязанностью 
объяснить о'ъ этомъ Вашему Превосходительству, съ покорнъйшею просьбою 
довести о томъ до свъдънiч Совъта Уnравленiя. 

Подписалъ Главный Инженеръ Подвижного СостаF.а и Тяги R. Шеста;ко8'Ь. 
Имъю чес~ь представить Совtту Управленiя.-:-lf:77 года, 28 ноября. 
П одписалъ Дире:кторъ С.-Петербурго-Варшавс:кой дороги Тесь.мин'Ь. 

Препровождается въ :копiи Директору Николаевской доJ. оги съ просьбою 

доставить по настоящему донесенiю Управленiя Варшавской дороги над­
лежr-.,щiя свъдънiя и объясненiя для доклада се~ о дtла Совtту въ засъданiи 
J 4-1 о декабря. 

1-го декабря 1877 г. No 10918. 
Подписадъ Предсiщатель Совъта ПОJЮвtfОВ'Ь и скръпилъ Начальни:къ Отд-в­

ленiя, ИНЖ(.Неръ С.лободзинскiй. 

Господину Директору Нив:олаевской дороги. 

Въ отвt.тъ на препровожденное ко мн-в предетавленiе Г-на Главнаrо Ин­
женера Шестакова о перестройкt на заuодt. 26-ти пассажирtкихъ паровозовъ 
мрiн В . Шарnъ Стюартъ, имъю честь объяснить: 

Г. Шеtтаковъ начинаетъ съ слtдующаго заявленiя: 
"Тахъ какъ при означенной перестройкъ котлы паровозовъ замъняютс.я · 

вовЬU~1:и, система nодвiюки парово\\а ..измъняется, тендера перестраиваются, 

увеличивая ихъ . вмtстимость, и всt прочiя части подвергаются капитальному 
ре:монту, то л р~считывалъ, по о:кончанiи перестройки, получпть _совершенно 

новые, яа ишr.nюченiемъ колесъ, и впо~н-в исправные паровозы". 
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Сог,1аша.ясь съ этимъ зам-tчанiемъ на столько, что Г. Шестаковъ былъ 
въ пр~вt, разсчитывать на паровозы, спосоGные исполнять работу н1Jвых:ъ, я 
долженъ, однако же, оговорить, что выраженiе "новые паровозы" требуетъ въ 
дав:номъ случа-t н;вкоторой квалификацiи, такъ какъ не слtдуетъ забывать, что 
хотя рамы и были по.:шергнуты IJеред-tлкамъ, но главныя ихъ части остались 

старыми, точно также цилиндры Gыли сняты с-о старыхъ паровозовъ. хотя мно­

гiл части ихъ былп зю,1-tнены новыми. То же самое можно сказать о ведущихъ 

п сдваивающихъ шатунпхъ, поршняхъ н ку:шесномъ движенiи. 
Характеризуя затъмъ нередJлку Ш'/•вю·о выпущеннаго паровоза Б24. Г. 

Шестаковъ говоритъ, что работа "испо,1не1ш крайне неудовлетворительно и 

дпже небрежно". 
Въ сное нремя я подробно отвъча.1ъ на присланный ко мн-в отчетъ о со­

стоянiи этого паровоза. 'Геперь, какъ и тогда я не допу<'каю справедливоети 

обвиненiя, что работа исполнена дурно. Относитеш,но <· -.1абостн цилиндровыхъ 
болтовъ я указывалъ на то, что въ виду тщательной расправки и забивки бол­
товъ тяжелымъ молотомъ, они не могJIИ быть слаGыми. Отосительно разсвер­
ливанiя цилиндра и другнхъ частей, какъ то: поршневыхъ колсцъ, винтовыхъ 

стяжекъ и пр., я выразилъ мн-Ьнiе, что части эти не были достаточно изношен­
ными, чтобы оправдывать ихъ возобновленiе, но согласился исполнить жсланiе 
Г. Главнаго Инженера, который не встръчалъ препятствiя.въ излишнемърасходi!. 
Наконецъ, длл уетrаненiя впредь, недоразумiшiй. Варшавская линiя, согласно 
условiю, пользовалась правомъ командировать своего агента, которому заводъ 

долженъ былъ оказывать всякое сод-tйствiе для самаго тщатедьнаго освид-t­
тельствованiя, простиµавшагося даже до снятiя цилиндровой обшивки, съ ц-tлъю· 

испытанiя бо.1товъ, при чемъ агенту было предоставлено указывать на всъ. 
зам-tченныя имъ неисправности. Все это Gыло: каждый _ паровозъ подвергался 
самому тщательному ос~ютру и прiемка производилась подъ паромъ, при чемъ, 

однnк,) же оказыва.rrась необходпмость лишь въ самыхъ пустяшныхъ испра­

вленiяхъ. Словомъ, въ паровозахъ не найдено ни одного изъ недостатковъ~ 
упомянутыхъ, въ отчет-в о состоянiи паровоза Б24. 

Считаю нужнымъ j"ПО~1януть зд-tсь объ одно~1ъ обстоятельств-в, о кото­

ромъ Г. Шестаковъ умалчиваетъ: я говорю объ ошибк-t, сд-tланной въ доста­

вленномъ заводу чертеж-в переводна.го механизма и направл.яющаго золотни­
кова.го штока,-ошибк-t, повлркшей за собою непронзводитс'Iьную затрату зна­

чительной суммы. Согласно этому чертежу были изготовлены П1Jименнованныя 
части дл.я 4-хъ паровозовъ, а равно нъкоторыя поковки для остальныхъ паро, 

возовъ, Г· Шестаковъ просилъ меня вторично перед1шать этп части дл.я 4-хъ 
п11.ровозовъ, но .я р'hшительно отказался сд-tлать это, равно какъ отбросить въ. 

сторону заготовленньнr поковки, и Г. Шестаковъ дол.женъ бы.лъ согласиться 

взять на себя nроизвс,дство трсбусмыхъ въ .4-хъ первыхъ паровозахъ измъне­

нiй, а также принять поковки, изготовлснныя по ошибочному чертежу. 
Дал'hе, Г. Главный Инженеръ жалуется на котлы и въ особенности-на 

котелъ паровоза Б9. въ которомъ потребовалось, по его заявленiю, ,,подчеканить 
до 120 заклепокъ цилиндрической части, вс-t 3аклепки рамы вокругъ нижней 

части огневой коробки и до 60 распорныхъ бо.1товъ"; впрочемъ, котлы осталь­
ны.х:ь паровозовъ оказались "немногимь лучше". ,,Конечно", прибавляетъ Г. -
Шестаковъ "эти котлы осмотръвы и приняты агентомъ Варшавской линiи", .я 
же, съ своей стороны, позволю себ-t привести подлинныя слова изъ актовъ, 
подписанныхъ какъ означеннымъ агентомъ, та:къ и Правительственнымъ 

Инспекторомъ. Вотъ эти слова: ,,При осмотръ котла во время испытапiя швы и 
заклепки какъ снаружи, такъ и внутри огневой и дымовой коробокъ, оказа..1ись. .. 
впо:rн-t плотными также и латунныя кипятильныя трубки, и вообще во вс-щ,: 
частяхъ котла не оказалось ни течи, ни измъненiя въ форм-Ь". -
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"Но " , про.10 :rжаетъ Г. JIIестш-;овъ, .,(·:1iцустъ зю1·krит1,, '!То сеть .множе­
ство средствъ 1ю;~готовить котс:rъ къ не11ьпш1iю, чтобы онъ его nьцержалъ, 
не обнаруживап точи, и у меня сстr, основанiс думать,. что А..;rокеапдровскil\ 
заводъ нс пренеuрегъ этюш средствами,,. 

3алв,1сшrоо Г. Главны~1ъ Инженоро.\1Ъ знанiе .множества нсзаконныхъ 
средствъ 1~одготовить котс:1ъ къ испытанiю за, тавляетъ, повидимо~!)', щ едпо­
лагать или что онъ самъ 11:мъдъ 1rоводъ прибf,гать къ подобны~1ъ сред­
ствюrъ,-оuвинснiе, которое л , конечно, не позволю ceu-l, возводить на Г. Шеста­
кова, или же '!ТО въ cpe;i:1, его знакомыхъ есть лица. которыя не оетанавли­
ваются поредъ такюш нсб:шгоnидю,ши 1:редствами. Что до меня каеаотея, то 
я могу то:1ько чистосердечно сознаться въ 110,1но~1ъ ш·в ·\,д·Jшiи этихъ ерс,1етвъ, 
мнъ извъстепъ одинъ законт,tii, епособъ изготовллть кот.аы, способные выдер­
живать пробу, но, съ другой стороны, мп1, нс 6r'.зъизn·tетно, что и въ хорошемъ 

котлъ можно произвести тс·н,, напрю1 ·/,ръ, отапливая rго безъ воды и точно 
также nлотныя заклепки Gудутъ обнаруживать течь, если сrанемъ удаµять 

МОЛОТОМЪ ПО ГОЛОВ!Нt:\IЪ. 

Перехожу къ то:--1у Ш\.раграф)' щюд<·тавлснiя Г. ]llсе:такола, который начи­
наотея тю-;ъ: ,.Что кнсает<·.н 01 \'Л\:rыюй раСiоты парово2оnъ, доетаточно уrюмянуть 
что на паровоз-в Ц 18 (въ норную поtз;щу) поршень соекочилъ со штока". Въ 
это:11ъ онъ оСiвинястъ :Jаnодъ, какъ бы облинилъ его, :можетъ быть, ес.111 бы 1ю,1ъ 
этимъ паровозо:--1ъ лопну.1а шина. Насколько я понимаю упо:.11.ннутый случай, 
поршнелая головка , должно быть , была привинчена къ штоку (дурной способъ 
крi;плснiя), консцъ котораго былъ 3атt,мъ склспанъ. Наръзка головки и порошнн 
бы:1а бы въ такомъ с.1уча·t, невидимою и nсякое поврежденiс въ нарt.зк·t оета­
валоrъ бы неза:.11·!,чспньшъ. Въ елучаъ 1·лаСiаго скръпленiя поршп~вой головки 
или наружныхъ при:знаковъ трещины въ шток·в, таковые не могли бы остаться 
незамtчснными заводоыъ, такъ какъ всъ порошни были тщательно освидътель­

ствованы. 

Отноr ~нто:rьно ра.:зющы въ ширюг!, 1,рыльевъ искроудержательныхъ тюр­

бинъ могу замътить, что на 3-хъ 1101·:11,днихъ наровозахъ крылья эти были 
тщательно освид·вте.1ы·тов11.ны агенто:1гь Варшавской дороги и пайдены сог.1ас­
ными съ черте.жомъ; и ;,ъ ::ного .\юлшо зак:11uчи1ъ, что они одинаковы во всtхъ 

паровозахъ. 

Наконецъ, мн·t остастсп отвергнуть ноказанiе вс1ьхъ Начальниковъ участ­
ковъ отноеительно ылгко('ТН бо:повъ, изъ н:оихъ ни о;.щпъ, по ихъ заявленiю, 
не бы:~ъ закаленъ . Подобное оеiщсе за яn.'ю нi() до:1жно Сiыть поставлено на одинъ 

уровень съ предыдущимъ о нео,1инаковой ширинъ крыльевъ искроудержатель­

ныхъ тюрбинъ. Закалено ли же:rъзо и.-:rи нътъ, въ этомъ можно удостовъриться 
въ нъен:олько минут1-, и тутъ еетественно рождается вопросъ: зачtмъ агентъ 

Варшавской дороги пршrю1а.1ъ о3наченные болты? 
Склонность нача."1ьюшоnъ участковъ хулить ремонтныя работы, не ими 

самими произведенныя, хорошо изв-Iютна, и, бсзъ сомнi,нi.я, Г. Пlестаковъ давно 

уже ознакомился съ этою_ характсрис·тическою чертою дt..;ra. 'Гочпо также из­

вt.стны искусство и быстрота, съ которыми Начальники участковъ исправляютъ 
ошибки другихъ, и потому 1гвтъ сомнънi.я, что они уже распорядились, имъ­

ются ли у нихъ на то сре,,ства или нътъ, закалкою всъ_хъ болтовъ, найденныхъ 
ими столь мягкими. 

Изъ общаго тона 3а11гtчанiй Г. Шее-такова можно уже было прещrгады­
вать заключенiе, къ которому онъ придетъ. На е.амомъ .дълъ, онъ выражается 

такъ: "Словомъ, передъланные паровозы Шарпъ Стюартъ трсбуютъ посто.янныхъ 
и многочисленныхъ испраnленiй, по исполненiи которыхъ они сдълаютс.я д·вй­
ствительно хорошими парово3ами, отъ которыхъ слъдуетъ ожидать еще большой 

пользы". 
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Мпt, очень прiятпо е.1ышать, что, нс взирал на веt нсдоетатки, припиеы­

rн1с:.1ью парово:зюrъ, они все-таки въ концt, концовъ с;твлаются »дt,й<·твитс.1ьно 

хорошими". 

Что ;1;е касается до упоминаемыхъ Г. 11Iестаковы:мъ "неисправностей. 
за:мt.ченвыхъ Правительствснпыыъ Инспекторомъ", то он-в состояли .1ишь въ 
слtдующемъ: Г. И11с!Jекторъ противился емазкъ котловъ ва;-снымъ мас.1омъ д.1п 

прrдохранснiя ихъ отъ ржавчины. а равно :з11яви.1ъ желанiе, чтобы послt. нака­
чиванiя ш:шбольшаго гидравлическаго дав.:1енiя и закрытiя еообщенiя между 
насосо;11ъ и кот.10~1ъ, кот:1ы не тсрп.:ш болъе 1-oii ат:.10сферы въ TC'leнie около 
1O-ти минутъ; оба эти требованiя были ис110.1нены. 

Доноея Вашему Прсвосходите:1ьству о вссмъ вышсиэложе1шомъ для пред­

стаюепiя Сов·tту У11равленi.п въ эасъданiи 14-го сего Декабря, во исполнснiе 
резолюцiи Г. Прз;~.с·Jщатсля С'ов1 та, позволю себi, присстокупит1,, что, зная при­
вычку Варшавской линiи осуждап, и браковать работу, 11роизводи:.1ую д.1я нея 

Ншю.1асвскою :шнiсю, мн-в остается только удив:rятьея тому, что г. Главный 

Инженсръ не :за.пвлястъ большаго числа жалобъ на 11су;1uвлствор11те.1ыюсть 
передълки паровозовъ Шарпъ Стюартъ. 9 Дшсабря 1877 г. No 238А/а. 

Подписалъ Началышкъ Алексан.Jровскаго Завода Ф. Праттъ. 
Предст,ш.1яя Сов·J;ту .Упраnлснiя это обът·ненiе Г. Пратта, ю1ъю честь 

выразить, что перестройка ста~ ыхъ паровозовъ на новые, съ употребленiемъ 

механизмовъ и многихъ частей, и:з1юшенныхъ многохвтнею службою, предста­

в.1ястъ :.шачитсш,ныя :затрудненiя и возбуждастъ критическую запоздалую пере­
писку, вредную для дiша. Для устраненiя всяю1хъ пререканiй на да;1ьнъйшее 
время, покорно прошу Сов·J;тъ о томъ, чтобы .Управленiе Варшавской дороги 
назннчило или постояннаго Инспектора для наблюдснi.п за ходо~1ъ работъ, для 
сей дороги производящихся, или каждую недълю посыла.'1о одно или бо.1ъе 

коы1ютt:нтпыхъ лицъ для освид·tтеш,ствованiа производящихся работъ и соста­
вленiя пип:меннаго прото1юла объ )" довлетворительности шш недостат1,ахъ 

ра5оты, которые потребуютъ улучшенiя. 

Подписалъ Дирскторъ Николаевской дороги R'енигъ. 

СЕРlЯ В No№ 64-70, поступившiе на дорогу въ 1863 г. съ 

завода :Ку:rьс и 1~0 въ Бельгiи; NoNo 71-130, поступившiе въ 
1862 г. и J\oNo 131-136, поступившiе въ 1875 г. съ завода Бор­

зигъ въ Бер:шн·в; NoNo 137-148, поступпвшiе въ 1878 г. съ за­
вода Липденъ б.11изъ Ганновера. Черте;жъ .Л,1, 4. 

Дiаметръ спаренныхъ колесъ 1,680 :мм., дiаметръ поддержп­

вающихъ 1;олесъ 1,300 мм. 

На1160.пьшая нагрузка на ось въ рабочемъ состоянiи 11,2 :метр. 
тоннъ. 

Дiа:ыетръ цилин;дровъ 0,420 м., ходъ поршня 0,560 м., ци­
шшдры наружные и горизпнта.пью,1е. 

ЧиcJiu дымогарныхъ трубъ 1152, нару,rшый ихъ дiа:м:етръ 
50 мм., впутреннiй 45 мм., длина между р-tшет.ка:м:и 4,187 :м:. 

Полная 11оверхность наrр1ша 105,6~ юз. м. 
Площадь IIOJIOCHИKOBOЙ р·вшегки 1.269 .кв. м. 
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Систе:-.rа парораспрел;-13ленiп Стефенсона . 

Рабочее давленiе пара 8 ат:-.10сферъ. 

у · ф ·! rr к р d
2 

l 9998 8 сп.:11с тяги наровоза по орму .;~ :, = IJ · = - . , к:Jr . 

Инвснтарнан стоюrос1ъ пароuоза съ тендеромъ 15.625 pyu. мет. 
Паровозы эти оказались впо.rш'в подходящими кь условiямъ 

работы тuго врел1ени и сконструированньнш настолысо удачно , 

что uъ далы-I'Бйпюмъ ни1шкимъ существеннымъ передt.:шамъ Не 

подверп1лись . Частr, ихъ несетъ службу и по настопщее время , 

но вrлtдствiе несоотвtтств1я ихъ силы тяги современнымъ со­

ставамъ ПО'Вздовъ, подJ1ежатъ постепенному пс1tлюченiю изъ ин­

вентаря. 

Матерiалъ I{От .повъ этихъ паровозонъ, за ис1шюченiемъ паро­

возовъ завода Rульс и Ю, оказался таюке настолыю удовлетво­
рительнымъ, что и посейчасъ еще им'hются паровозы, котлы :кото­

рыхъ не CM'BШI.'IIICЬ. 

СЕРIЯ l{ NoNo 1-19, поступившiе на дорогу съ .Коломенскаrо 
завода въ 1891 г. Черте:жъ М 5. 

Дiаметръ спаренныхъ ко.r1f.съ 1,980 мм., дiю1етръ тeJI'Bжeq. 

ныхъ колесъ 1,200 мм. 

Наибольшая нагрузка на ось въ рабочемъ состоянiи 13,250 метр. 
тоннъ. 

Дiам.етръ малага цилиндра 0,460 м., дiаметръ бо.льшаго ци­

линдра 0,670 м., ходъ поршня 0,650 м., цилиндры наружные и 

горизонтальные. 

Число дымогарныхъ трубъ 220, наружный ихъ дiаметръ 

50 мм., внутреннiй дiаметръ 46 мм., длина :меж.1у р'вшетками · 
4,200 ~\. 

Полная поверхность нагрtва 157,fi кв. м. 

Площадь колосниковой рtшеткп 2,464 кв. м. 

Система парораспред·вленiя Джоя. 

Рабочее давленiе пара 11 атмосферъ. 
Усилiе тяги паровоза (при в11уск'в пара въ малый цилин.::~:ръ 

0,75)-4,500 КJJГ. 

Инвснтарнан стоимость паровоза съ тендеромъ 37,091 руб. кр. 
Паровозы этоt'I серiи бьши первыми паровозами системы ком­

паундъ на С.-Петербурго-Варшавской дорог-в. Построены они Ко- . 
. ттоменскимъ заволомъ по договору съ Сов-втомъ У правленiя Глав- · 
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наго Оuщеетва Р. Ж. Д. отъ 31 октября 1890 г. II по чертежамъ, 
разработанныыъ заnодо~п, при участiи инжепероnъ Г лаmrаго Об­
щества, щш LJe.\1ъ нанбо:1'.tс д ·tате:rыюе у'тастiе въ разработкъ де­
талLныхъ чертежей прини:-.ш :~ъ пuкойныrt С. И. Смирновъ, состояв­
шiir тогда ревизорР.\lЪ Т.:11 ' 11 на С . -Петербурго-Варшавскоii до1юг·в. 

По,1,ъ непосредстве1шы.\LЪ ~r;c ш1u: 1ю..1с 11i с~1ъ С. И. С:-.шрнова нроиз­
водиш1.ст, п саман постройка 1ra 1,овозовъ на завод·l,. 

Согласно § :з техш1чсс1шхъ ycлoвiiI договора, раю1 'l,ры цшш1щ­

ровъ, движущнхъ 1,0 .1:есъ п нов ерхности 11агр·1па _-щп .жны быть 

таковы, чтоGы паровозъ былъ въ состоянiи везти пu·1,здъ n·всо:м:ъ 

17 5 тоrшъ ( r,p0.\1'1; паровоза п тс1щерn) со сrшростыо 60 1шло.\1ет­

ровъ въ часъ по подъе::-.1у 0 ,006 и со с1юростыо t-!O километронъ 

въ час1, на сrштахъ п ш1. горизонтальныхъ частяхъ пути, при 

чеыъ уровень воды и дав.ненiе ш1..ра въ котл·:t не дош1шы значи­

те:1ьно OTKЛOIIЯTJ,C .H отЪ II0JHia iIТ,ШlГ0 состоянiп. 

Первьш же испытан iя паровозовъ съ ноъздомъ требуеыаго 

въса ·вздою отъ Петербурга до Ви:1ьвы и обратно пшшзали, что 

паровозы впоJIН'В удовлетnоршотъ ус.тrовiпмъ задапiя, развивап на 

горизонталпхъ скорость до 100 1ш.пометровъ при дово:п,но спо-

1;ой110мъ хо;тв . 

Прпве;_щ:-.1ъ зд·всь заимствованныя изъ статьи С. И. Смирнова 

нъкоторыя подробности въ устройств'в данныхъ паровозовъ. 

Паровозъ соrдинснъ с·1, тсндеромъ при помощи 3хъ-угольной 

жесткой сц·впю1, которая позноляетъ тендеру получать пшюроты 

отноеите:п,но паровоза при внисыванiи въ кривыхъ, но въ то же 

nре~ш она прешrтствуетъ бо1швымъ движенiшп паровоза при его 

ко:1ебапiяхъ въ горизонта :1ьной: п:юскостп п твмъ нъ ;_ша·ште.пь­

ной сте11е11и сод":tйствуетъ н;~авпости хода. 

Iio ге:1ъ с1tлепанъ нзъ .лпстовъ cna рочнаго ;-1-,е.тtза, то:1щиною 

1в мм. Продо :1ы-1ыс и попереч11ые швы сд·Iыаны nъ нахJiестку въ 

два рнда зюшепокь, ;1iю1етръ которыхъ 2-! м~1. 

O1'1Iевая коробка оuр;:~зована 11зъ трехъ :rистовъ красной ы·вд11, 

с1шепапныхъ ОДШl.\lЪ рЯДО.\[Ъ же.ТГВ3I!ЫХЪ зеI(Л0ПОI{Ъ, То:1щшrа бо­

КОRЫХЪ и зн.:шпхъ CT'БIIOI~Ъ 15 11.\f.. пото.1п;а- 1.s .\li\1. , ТОIIОЧНОЙ 

ръшеткп-25 Ы.\I. вверху II 15 М.\1. внизу. Топочны}, связ11 ы·tдныя, . 
толщшюю :23 мм. ~1ежду p·I,зr,uы, по конца:-.rъ с1и1за нроснерлены 

на г:1у6ину 35 ы,,. Пото:юкъ у1,1/вшrепъ скв( _<з11ыми шiн:ерными 
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желъзными бо:1тами, толщтшою въ г .;~t1д1шй части 24 мм. Перед­

нiй р.ядъ а~шерпыхъ болтовъ, д.ля болtt свободнаго расширенiя 

топочной р'вшетки, сдвшшъ подвижным~--, для чего бо:1ты эти 

пропущены черсзъ пром е.жуточпую баJшу, I{оторая подв-rштена 1\ъ 

верхнему листу. 

Топочное отверстiе I{руг.rюе, образовано отгпбо:-.1ъ лпстовъ по 

систем ·в Вебба, безъ промежуточнаго 1юльца. 

Дымогарныя трубы сд1шапы изъ желтой м:·]\ди: тоJ1щю1а стt­

нокъ 2 мм. при наружномъ дia1' ·reтpf. 50 мм. Itонцы тру6окъ, об­

ращенные _къ топочной р·вшетк·в, снабжены наконечниками крас­

ной мъди толщиною 4 мм. Дiамf,тръ отверстiй для труuъ въ пе­

редней рf.шеткf. 52 мм. и въ задней 45 мм., кромf. четырехъ 

угловыхъ дыръ, имf.ющихъ дiа:метръ по 40 :м,1. 

Паровому колпаку приданъ значительный объемъ (внутрен­

нiй дiаметръ 826 мм.) дJiя: Jiучшаго осушенiя: пара; съ то:ю же 

цf.лыо вдоJiь всего котла подвf.шена парособирате:.::ьная труба, 

которая ока&чивается въ колпакf. 1ил·вномъ; въ п.1оскости флан­

цевъ rшлпакъ разд·вленъ осушительной перегородкой. 

Рессиверная труба болыuею своею частью по,rtщnется въ ды­

мовой IIOpOбJ{'B. 

I{онусъ им·ветъ приспособленiе для изм·tненiя сtченiя:, что 

достигнуто пом·.вщенiемъ внутри конуса поворотнаго 1шапана съ 

прорf.зюш; при закрытомъ клапан'в паръ вы:1отаетъ тоJ1ько че­

резъ кольцевую щш1ь. 

Дымовая коробка сд ·l,.пана у д:пшненная, для достиженiн болf.е 

рашю:м·врнаго давленiя:. Дnерца дымовой коробки 1tруглая съ 

двойньв1и ст1:шками. Поперекъ дымовой коробки пом·вщена искро­

у держатепьнан с·впш изъ проволоки съ пролетами въ 4мы. 

Опытъ показалъ, что с·втю1, подвер1;ается меньшему засоренiю, 

если ей дап, дiагонаJ1ьное шютепiе, допускающее н·Jшоторую по­

двю1,ность с'nтки, которая прп этомъ должна быть натянута съ 

н·Iшоторою слабиной. 

Ддя очпст1ш котла н тонки отъ накипи устроено 7 бо:1ьшихъ 
Itруглыхъ ЛОIЮВЪ И 13 ма:1ыхъ. БоJIЬШjе JIIOIШ ЗШ{рЫТЫ .Ы'ВДНЫМII 

притертьп1и дисками, прпж1вшю1ыыи флюща,л-1. Въ 10 малыхъ 
ЛЮIШХЪ ВЪ ОТВерстiн ТОПОtШЫХЪ СТ'ВНОКЪ ВСТав..1ены М'ВДНЫЛ рЪЗЬ­
бОВЫЯ BTY JIKИ для предупрежденiя ВЫ'ВДИНЪ въ JШстахъ. 
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I{отедъ снабженъ: а) дву:чя предохраните.r~ьными 1шапанами 

системы Адамса, дiаметрол1ъ 100 мм., рычаги II пружины пхъ по 

типу Ра:мсботомы; б) дву:-.ш ш1.гнетательньпш ию1-;ектораыи Фрид­

мана; в) двулш свистка?\1II еъ общимъ приводш,~ъ, изъ :которыхъ 

одш1ъ, сильный, назпаченъ ;ця путевыхъ сигналоrзъ и другой, 

(;Лаuый, д.:ш станцiuшrыхъ сигна:rовъ; г) В(ЦОМ''tрпымъ стеюrомъ 

и трсr,ш водопробными кра11юш (1,люrаш10ii систелп,т); д) r,шноыет­

ромъ })урдона; е) сифоrшымъ 1,раномъ съ 1юш,цсвоii сифонной 

труб1юii; ж) искр01 ·аситеJiьнылш I{:ранаыи 11ш1 зп:п,н:ика и дымо­

вой 1,оробн:и; з) однимъ спусюн,1:мъ крано:мъ. 

Bc'l, ар:ш1турньш части, равно какъ и пароны.я трубы, поста­
влены на притертыхъ соедине11iяхъ безъ ка1шхъ-либо мягкихъ 

прокладокь. 

Рамы паровоза въ uиду бо:1ьшихъ с1~оростей, дJш которыхъ 

назнача .:шсь паровозы, отличаются соJшдностыо всего устройства. 

ПродошJныя рамы имъютъ толщину 30 мм., высота ихъ надъ 

бу1~совы:ми выр'взами 44-5 мм.; матерiа JIЪ .листовъ--литое жеJгвзо. 

Почти во всю длину, за исключенiемъ :\J'встъ л:ля пропус1ш 

тоrши, продолы-1ыя рю1ы связаны горизонпшьны:-.,и :1истами. Связь 

рюп, съ ,11,1мовой кopo61,oii произведена при посредств'n двухъ вср­

ТИI{адыrыхъ и двухъ шн,:юнныхъ шrстовъ; соединенiс это сдtлано 

на болтахъ, съ ц'l~iJЫO облсгченiя: снятiя rштла съ рамъ при 

большоыъ ремонтъ. 

Протпвъ 1,онсо21ей для: параллелей рамы свнзаны верти­

калыrы:мъ под6рюшны.,1ъ листол1ъ; на верхнеыъ у1·1тышк'в этого 

листа укр·rшлены дв;t 6rюпsоnыя: про1с1адкп, опирающiяся на ко.:. 

телъ. Задняя СЦ'Бпная r,оробrш образована двумя горизонталь­

ными п однимъ верпша:rыrы;\IЪ пистами. 

I{opo61{a ра::1.гь между цилиндралш, с;:rужащая и для передатш: 

опоры на те.т1шшу, состав.пена изъ трехъ вертикальныхъ и ;щухъ 

I'OplI3OHTaJJЫJhlXЪ .llICTOBЪ. 

СJЗязь тошш съ щюдош,нылш рама:-.,и: произведtна при по­

~ющп дnухъ опорныхъ угольшн,онъ дJшною 1.156 мм. съ мtд­
ньвш под:кла;:щами и чстырехъ скобъ, захватывающихъ рамы въ 

мъстахъ выр'взоnъ. 1~ром-:t, uоковыхъ опоръ, им'l,етея еще опорный 

угоJIЫiикъ, укр'вш1енный на заднемъ JIИCT'B наружной - топки; 

уголыпшъ этотъ ш~ред ,1етъ бо1щвыя давлс11iя на два rtулачка, 
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приклепанные н:ъ горизо1пальному :шсту за..1ней сц'впной коробки; 

для ;~;учшаI\) устран енiн зазорrтъ нос:гt разраGот1ш, между уго.пь­

ншюмъ II ку.'ПtЧl{ЮШ заложены СМ'ВННЫЯ Щ)() i,Ладкн. 

ТсJгf,ж1ш паровоза обрйзована изъ двухъ продо.;1ыrыхъ рамъ, 

опирающII \СН черсзъ посредетво ресеоръ на буr\сы, и средней 1ю­

робкп, зак1ючающей пяту шн:ворпп. IПююреш, те:rъжн:и~ прикрt­

шrенный: къ главнымъ рамамъ паровоза; сл:1,шшъ изъ чугуна; 

rюнцу rro придана сферическан фор:ча, позволшощая тед'ВiIШ'В 

балансировать по всъмъ направленiн:м:ъ . Чашка или пята шкворня, 

от:штая изъ стали, подвъшена I<Ъ 1н1щ1,1ъ те.тlшши при посредствt 

чстырехъ желъзныхъ подвъсо1<ъ, благодаря наклонному располо­

женiю которыхъ, телъжr\а стремится всегда занять среднее поло­

женiе, выходя изъ него лишь подъ нлiннiе :мъ боrювыхъ СИ JIЪ, 

дъйствующихъ нри прохолъ паровоза по кривымъ. Два буфера, 

располо;пеппые по бокамъ шкворневой чашки, предназначены пе­

редавать на рессоры те.тJ:,жки часть бон:овыхъ качанiй паровоза; 

стержни буферовъ, 1;ромъ того, ограничив~нотъ повороты телъжки 

около вертикальной оси и препятствуютъ отдалепiю телъжн:и въ 

СЛJ'Чаяхъ схода съ рельсъ. Ко всъмъ трущимся поверхностямъ 

описанныхъ частей тrлъжки подведена смазка изъ спецiаJ1ьной 

масл.я:нки, расположенной надъ тслf:.жкою. 

Колеса жел·взныя. Оси стальныя; размъры шее1~ъ ведущей и 

сцъпной: ОСР,й: d = 185 и е == 260 мм., тел·вж.ечныхъ осей: d = 165 и 
е = 260 мм. Укръпленiе всъхъ бандажей ароизведено кольцами по 
способу Ко.поменскаго :~авода; кромъ того , бандажи движущихъ 
колесъ укръплены еще болтами. 

Буксы же:1ъзныя съ бронзовыми наличниками; нижнiя ко­

робrш буксъ ТЕ'.тh:лши укръплены сквозными бшrтами, позвоJrяю­

щими отъемку пхъ безъ подъемки паровоза. Буксовьш напра­

вляющiя кованныя стальныя. Направляющiя . ведущей и сцъпной 

осей связаны внизу бо.11тами, прохо,.1~щими черезъ чугунныя рас­

порки. 

Рессоры сдъланы изъ JIИстовъ с·в,1енiемъ 89 Х 12,7 мм.; число 
JIИСТОВЪ 12. 

Дв·l'> заднiя осп связаны балансирами, качающимися на 1сале­

пыхъ призмахъ. 

Паровые ци.:rиндры и~1,вютъ толщину стънок1,: большой 27 и 
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:малый 25 мм. Большой цилиндръ, кромъ болтовъ, связанъ съ 

рамою помощью особаго выступа, съ ?оковъ К()тораго поставJiены 

:клинья, удерживаемые шпильками. Всъ крышки цш:rиндроnъ и 

30ЛОТIШКОВЫХЪ К(JрОбОI,Ъ Ю1'БЮТЪ uуртики для притир1ш. Переднiя 
крышки прижп:\IаЮтся особыып жс.1ъзпыми кп:1ьцюп1, облегчаю­

щими перестаною,у щшшекь и ихъ прптирку. Поршни желъзные 
обыкновенной (шведский) систе:мы. IПтою1 сквозные. Параллели 
ординарныя стальныя. Крейщ,опфы ста.:rы1ые Jштые съ бронзо­

выми вк.падышюш. Дыш:ш стальныя двутавроваго С'вченiя. Го­
ловки шатуновъ на средне:\IЪ паш,ц'в сд'вла~1ы съ отъемны:шr ско­

бами, облегчающими разборку дышелъ. 

Парорас11редълитслы1ый :меха.пизмъ системы Джоя. 3о:~отпиrш 

съ наналами Трика сдъшшы изъ фосфористой бронзы. Кулиссы 

стальныя цементованныя; камни I{улиссные бронзовые. Вертикаль­

ные рычаги желъзные; горизонташ>ньш тяги, ю3готовленныя изъ 

мягн:ой стали, им'вютъ приспособлепiе дJIЯ регулировкп ихъ длины. 

Всъ валики шарпировъ снабжены калеными стальными кольцами, 

кромъ валика, щюходя:щаго черезъ поршневой шатунъ, вращаю­

щагося въ бронзово:мъ кольцъ. C:'lraзrш золотниковъ и цилиндровъ 

производится такъ называемыми американскими маслянками, 

распо:южснными въ будк':t ыашиниста. 

На золотшшовыхъ r~оробкахъ поставлены воздушные клапаны 

Рикура, предназначенные для уменьшенiя разръженiя воздуха въ 

коробкахъ при работъ паровоза безъ пара. 

На золотюшовой коробкъ большого цшшндра установленъ 

клапанъ Борриса, д:ш взлтiя паровоза съ мъста. Трубка свъжаго 

пара проведена ·къ клапану отъ регуляторнаго колъна. 

Оба цилиндра снабжены предохрашпеJ1ьными клапанами, 

установленнымн на 12 атмосферъ для ~шла.го цилиндра и на 511
2 

атмосферъ ДJIЯ бош,шого. 

Перем1ша хода проиводится винтовьв1ъ приборомъ. 

Объемъ рессивера около 2,1 061 ема малаго цилиндра. 
Кулиссы правая и лъвая имъютъ разные наклоны, дающiе 

такое соотношенiе вттусковъ пара, что при впуск·в въ :мало:мъ ци­

линдръ 0,4 nпускъ въ большомъ соста:вляетъ 0,54. Соотношенiе 

это выбрано для достиженiя наиболъе равном'врной работы пара. 

Площадка паровоза сдт,лана изъ листовъ рифленнаг_о желъза 

толщиною въ 5 мм.; съ боковъ площадrш установлены перила. 
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Будка сд1шана изъ аи:~·взных1, листовъ; потолокъ обши'I'! 

деревомъ; съ 6оковъ бущш устроены задвижные оr~онные ЩИТ!t 

для выхода на площадку съ дъвой стороны поставлена дnерь; с1 

каждой стороны будrпr им'вются сид·внiя: одно для машиниста 1 

одно д.;ш его по:vrощника. 

Паровозъ снабженъ тор:vшзо:-.rъ IЗенгера; тор:vшзныс цилиндрв 

пом'вщены 11ежду ведущей и сцъпной осями: тормаженiе колес1 

двустороннее съ усилiех1ъ въ 40% отъ нагрузки ко:1есъ. 

I~аждый пароnозъ снабженъ аппаратомъ для у1{азанiя скорост~ 

системы Брюгемана, получаюшимъ дnиженiе отъ сц,J-шного ша. 

туна и краномъ паровой песочницы снсте!\1ы Holt апd GresЪaш. В1 

виду пе вполпt удов.:1етворительнаго д'вйствiя паровыхъ песоч. 

ницъ зимою, впослъдствiе I{Ъ крану песочницы были проведещ 

воздушные провода отъ резервуара съ сжатьп.1ъ воздуХО'-tЪ тор­

маза Венгера. 

На служ6·:В паровозы обнаружшш н ·вкоторые недостатки, И31 

которыхъ заслуживаютъ вниманiя нагр·ввы тел·:Вже•шыхъ подшиn­

никовъ и по:юмки въ горизонтальныхъ т.я:гахъ парораспредъли­

тельна1·0 механизма; перньн~ зависъли, главнымъ образомъ, ОТ1 

слабыхъ размъровъ подшипнин:овъ, которые отъ нагрузки, пер~ 

даваемой на среднее яGлоко подшипника, прогибались; по.помщ 

въ тягахъ происходили отъ допущенiя острой ръзьбы въ регули 

рующихъ частяхъ тягъ, изготовJiенныхъ при томъ изъ сташ 

и недостаточныхъ размъровъ. Взамънъ круглыхъ тягъ стали изru 

товлять желъзньш прямоугольнаго съченiя и нъсколько усилен­

ныхъ размъровъ. 

Парово:зы этой серiи несли службу на С.-Петербурrо-Варшав, 
ской дорогъ до 1899 г., когда по распоряженiю Управленiя ж~ 

лъзныхъ дорогъ они были переданы въ инвентарь Полъсшшх1 
жел. дорогъ. 

СЕРН-1 Ка NoNo 1-li, построй:ки :Ко.:юменскаго завода~ посту 
пившiе на дорогу въ 1896 г. Чертеж-о М 6. 

Дiаметръ спаренныхъ ко.1есъ 1830 мм., дiаметръ те.n1'.жеч 
ныхъ ко.т1есъ 1030 мм. 

Наибольшая нагрузка на ось въ рабочемъ состоянiи 13,5 метр 
тоннъ. 

Дiаметръ ма,;'Iаго цилиндра 0,500 м., дiаметръ боJ1ьшого ци: 
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:шндра, О,730 ы., ходъ поршня 0,650 :м.; цшшндры наружные и 

горизонтальные. 

Чис:ю дымогарпыхъ трубъ 192, нарул,ный 

51 :м :ч., внутрсннiй дiа;\1етръ 4Н ;\I?.I., длина трубъ 

кюш 4,(ЮО ;-.1. 

По:шан попер:---.rrостr, rra1'p,Jшa 152,в, :кrз. ~r. 
Площадт, 1ш:1ос1шЕоnой р'tшепат 2, 1.'J кв. :м. 

rистема парораспред·t:rснiа Джон. 

ихъ дiюrетръ 

между р'вшет-

Рабочее ,'щrшспiе пара въ 1--0-гл ·t 11,5 атыосфе1п,. 
У с1шiе тяги паровоза (при впускf~ пара въ ма:r. цишшдръ 

0;75) - 6,;j00 КШ'. 
Инвентарная стоимость паровоза съ тепдеромъ 42.000 руб. кр. 
Паровозы эти были переданы в·1, инвентарь С.-Пстсрбурго-Вар­

шавской дороги изъ инвентаря ~Iосковеко-Курской ж. д. безъ авто­

матичесr(ихъ тормазовъ н уже на дорогt средствами С.-Петер­

бургскихъ мастерскихъ быаи на нихъ установлены въ томъ же, 

1896 году тор:м:аза системы Вестингауза. 

По многимъ дета:шм:ъ паровозы этого типа сходны съ паро­

возами серiи I\; изъ от:шчiй же укажемъ :тишь на сл'.вдующiя: 
Котелъ по своему расположснiю отличается значительною вы­

сотою над-L рt:шьсю1и, что сд'влано съ цtлью удобнаго пропуска 

:кулисснаго вала и болtе свободнаго доступа къ нижнимъ угло­

вымъ люкамъ тvпю1. 

На правой сторонt цилиндрической •~асти котла, близъ топки, 

помъщенъ дазъ съ плоской крышкою, укрtш1енной на шнилькахъ, 

для облегченiя очистки отъ накипи дымогарныхъ трубъ близь 

т.:>почной ръшетки и потолка топки. 

Конусъ расположенъ вверху дымовой :коробки и имълъ по­

стоянное съченiе; впослъдствiе перед'вланъ на перемiшный. 

Нагрузка на движущiя оси передается при помощи трехъ ба-

лансировъ. 

Телъжка имъетъ вращат~льное и боковое движенiе и по своему 

устройству похожа на телъжку паровозовъ серiи R; съ тtмъ лишь 
отличiемъ, что шаровой шкворень обращенъ головкою кверху~ а не 

книзу. 

Поршневnе дышло отличается значитеJ1ьною длиною (3,200 мм.). 
При такой д:шнъ наклонъ дышла получн.ется очень малымъ, что 
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весьма благопрiятно отражается на верпшальныхъ колебанiяхъ 

паровоза. 

Годовки дышелъ сдъланы съ :клиньями обыкновеннаго типа. 

ПарашrеJiи ординарныя стальныя. 

Крейцкопфъ стальной литой съ бронзовыми вкдадышюш. 

Приспособ.пенiемъ для взятiя съ мъста сJJужитъ сконструирован-

ный Коломенскимъ заводомъ особый приборъ, 1юторый получаетъ 

паръ изъ золотниковой 1шробки праваго цилиндра и передаетъ его 

въ коробку лъваго цилиндра по труб~съ, огибающей котелъ снизу. 

Парораспредълительный механизмъ устроенъ по систем-в 

Джоя. съ обратной тягой, идущей отъ пальца кривошипа. 

Itулиссы отличаются значите:а,ной д:rиной, ю1къ всчъдствiе 

невозможности выбрать на шатунахъ 11tсто для валF>ка бш1же къ 

крейцкопфу, такъ н благодаря значительной длю1'В кулиссныхъ 

камней, изготов.тншныхъ изъ твердой бронзы. 

3оJiотниковая направJiяющая отличается значительным.и раз­

мърами, гарантирующими противъ скораго износа и поломокъ. 

Золотники уравновъшенные по систем-в Ричардса. Матерiалъ 

золотниковъ-фосфорнстая бронза. Оба золотника имъютъ каналы 
Трика. 

Во всъхъ шарнирныхъ соединенiяхъ поставлены коJrьца изъ 

твердой фосфористой бронзы, такъ какъ при стальныхъ юшьцахъ 
зам·вчались ааъданiя. 

На зодотниковыхъ коробкахъ поставлены воздушные клапаны 

Рикура. 

Смазка золотпиковъ и цилиндровъ производптся изъ r,удки 

лубрикаторомъ. 

Паровозы снабжены воздушною песочницею и у:казателемъ 
скорости СИliтемы Гаусгельтера. 

Паров()ЗЫ эти несутъ службу на дорогъ по настоящее время 

и каrшхъ Jшбо особыхъ ко:н:структивныхъ недостатковъ за все 

время ихъ службы обнаружено не было. 

СЕРlЯ П NoNo 1-68, системы танд0мъ-компаундъ, посту.пив­
шiе на дорогу оъ Путид'>вскаго завода въ 1898- -1900 г.г. '~ep-
1ne;)fca № 7. 

Дiаметръ спаренныхъ ко,1есъ 2,000 мм., дiаметръ тед"½.жеч­
ныхъ кодесъ 1,000 мм. 
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Наибольшая нагрузка на ось въ рабоче:\IЪ состоянiп 15,5 метр. 
тоннъ. 

Дiаметръ малыхъ цилиндровъ О,365 м., большихъ-0,547 м., 

ходъ поршн.гi О,610 м.: цилиндры наружные и наклонные съ 

наклопоыъ 1 : 20. 
Число дьпшгарныхъ трубъ 216, наружный ихъ дiаметръ 

50 мм., внутреннiй 45 мм., длина между р·вшст:ками 3,915 м. 
Полная поверхность нагр·вва 146,08 1ш. м. 

Площядь ко:rосниковой р'l,шетки 2,6158 1ш. ~1. 

Система парораспредt.лнiя Heusiпger Уоп vValdeg·g·. 
Paбo'lie дав.,1енiе пара въ KOTJI'В 13 атмосферъ. 

_ . 0,5 d2Jp 
J сише тяги паровоза. по формулъ Т= -2 ·-1->-=5.145 кг.11. 

Инвентарная стоимостr, паровоза съ тендеромъ 39,711 руб. :кр. 

Паровозы эти построены Путиловскимъ заводомъ по указа-

нiямъ профессора инженеръ-генерала Н. П. Петрова и по перво­

начальному заданiю должны развивать при веденiи поъзда в'tсомъ 

въ 250 тоннъ среднюю скорость 60 КИJIОметровъ въ часъ. 
При первомъ испытанiи паровоза, 1 апр·вля 1898 г., съ по'tздомъ 

въ 250 тоннъ отъ Петербурга до Пскова (273 ки.1ометра) средняя 
скорость была 77,68 киJюм., при чемъ на подъемъ въ 0,006 ско­

рость достигала 71,47 киаом., а на уклuнахъ равнялась 109,7 килом:. 
Паровозы поступили на дорогу въ теченiс трехъ лътъ: въ 

1898 г. первые дев.ять паровозовъ за NoNo 1-9, въ 1899 г.--39 паро­
возовъ за NoNo 10-48 и nъ 1900 г. остальные 20 паровозовъ за 

No.№ !9-68, при чемъ, такъ какъ въ паровозахъ перnой поставки 
были обнаружены во время службы на дорог-в н·вноторые конструк­

тивные недостатки, то таковые въ паровозахъ посл·вдующихъ поста­

вокъ постепенно устраншшсь Пут11 :ювскимъ заводо:мъ. 

По прИI{азанiю НачаJ1ьюша Управленiя желъзныхъ дорогъ, па 

основанiи доклада Техническаго Отд'tла Управленiя же.твзвыхъ 

дорогъ отъ 3 марта 1900 г. за No 12, бьша образована подъ пред­
с1щате .'Iьствомъ инженера А. Р. Стаброnс1шго особая 1-ш.мпссiя д.;1я 

вьшсненiя недостапювъ въ паровозахъ систе11ы тандемъ-:компаундъ, 

обнаруженныхъ при ихъ сдужб·Ь на дорогахъ п д:ш выработки 

изм·вненiй въ 1,онструкцiи этихъ паровозовъ съ цъ:rью устраненi.я 

этихъ недостат1ювъ въ 19 паровозахъ, находившихся въ постройкъ 
на Путилов~ко.мъ завод·в. 
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Приве;~:е,1ъ и:зъ протоко:ш этой ко:миссiи отъ 16 марта 1900 г, 
н1ш.оторые обl~аруженные не;~:остатюr и пре;~:ложенныя м,r~ры къ 

ихъ устранснiю. 

Обнаружс111,1 недостатки и постановлено приплт1, нижес:гtдующiя м·tры къ 

ихъ устj ютrнiю: 
§ 1. 'Грлскост1, паровоза. 
Удлинить четыре подвъсныя рессоры у вел:ущихъ осей на 168 :ым., чtмъ 

уnс:тичитсл гибкость рессоръ съ 11 до 17 мм., при чс~1ъ напртженiо на квад. 
ратный ми:1.1имотръ достигнетъ 55 клг. 

§ 2. Сильное бросанiс воды. 
Перснест11 реrуллторъ изъ порсднлго пароваго колпака въ зад в i ii, которЫй 

гермстичс<'КИ разобщит1, съ паровьн1ъ проетранствомъ 1сотла, а на.ръ поступае'!'J, 

въ него особой трубо11 нзъ персднлго колпака, снабженпаго двумл м·tдНЫМJ! 

мслrшми сътr,амп. 

§ 3. Чрезм·г,рнап д.1шш топки. 
Въ виду нсвщможпости умсньшенiл длины у строющихся 19 паровозовъ 

и им·вл въ впду, что паровозы предназпачаютсл для угольнаго отопленiя, 
признаетея полсзньшъ уетройетво кирпичныхъ сводовъ у р-вшетон:ъ, для чего 
заводъ поставитъ чугупныя балки у вс-вхъ 19 паровозовъ. 

§ 4. :Медленное троганiе съ мъста. 
У посJ1·tд1шхъ 14 строющихся паровозовъ заводъ устроитъ дополнителънЬ!е 

желобки во втулкахъ цилиндрическихъ золотниковъ, которые должны оказать 

н-вкоторую по.r~ьзу въ этомъ отношенiи. 
§ 5. Частый обрывъ м·вдныхъ наконечниковъ у дымогарныхъ трубъ. 
У ступъ у м-вднаго наконечника отдалить на одинъ дюймъ отъ р-вшетки, 

при чемъ толщину мtдныхъ наконечниковъ уменьшить съ 4 до 3 мм., ч-вмъ 

уменьшится жесткость наконечниковъ. 

~ 7. Не.~ остаточная ширина соп: икасанiя котла съ подбрюшникомъ. 
На дорог-в возможно уширить мъста соприкасанiя помощью приклепки 

угольниковъ къ подбрюшникамъ въ м-встахъ заливки бабпта. 
§ 10. Струны подъ буксами ведущихъ осей лопаются. 
У 14 посл-вднихъ паровозовъ будетъ сд-вланъ двойной уклонъ и округленiя 

угловъ. 

§ 11. Переднiй буферный брусъ противъ буферныхъ муфтъ продавли• 

вается. 

:1 19 строющихся паровозов·1, консольные листы буфернаго бруса прибли• 
жены къ оси буферовъ. 

§ 12. У тел-вжки соединенiе цоперечныхъ балокъ съ продольными слабо. 
Для укр-впленi.я будутъ добавлены 4 угольника въ углахъ соединенiя 

поперечной балки съ продольными рамами тел-вжки. 

§ 16. · Устья каналовъ, отвод.ящихъ воду, внутри паровых.ъ цилпндровъ 
перекрываются поршнями. 

У посл-вднихъ 14 паровозовъ устья каналовъ по возможности расширить. 
§ 17. Соединенiе поршней со штоками у цилиндровъ и золотниковъ 

слабнет1,. 

У стротощихс.я паровозовъ сосдиненiе поршней со штоками усилl'!Ть не­
возможно, но предполагаете.я. что принимаемая мъра RЪ }'менъшенiю бросанiя 
воды замедлитъ ослабленiе поршней. 

§ 21. У ст11жекъ между паровозомъ п тендеромъ въ скобахъ скоро сраб&· 
тываются уmки. 
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Можно предпо .1агать зюrедленiе изнашиванiя съ устранснiе)1Ъ тряскости 

пароnо3 й. 

§ 25. Предохраните.1ьный листъ у дверки дымовой коробки скоро прого-

раетъ и дверка коробится. 
На. .1,орог ·в могутъ быть nриняты :11ъры къ устраненiю этого недостат1tа.. 
§ 29. Опорные нож11 балаt!(:;1ровъ у рессоръ ш1роnоза и тендера скоро 

11зш,ш1-шаются. 

Будетъ улучшена эаю1лю1 . 

§ 31. Колесные бnндажи ынr1ш , прои схп;щтъ nыкра ,uиванiе метала по 

кругу катанiя . 
По запnленiю 1·. Д11р :,кт rtрн :нn1цn Сiан :щ;1,и у колссъ 1юддсрживающихъ 

ocei\ вс·J;хъ 19 паровозоnъ и у ,1впж~·щихъ o~u ii тр схъ п а рово :зоnъ за NoNo 731, 
732 11 733 сдi,ланы 11зъ хро :1111етой с•п1,л11. 

§ 32. Гаiiю1 у 1с1ш:оrныхъ болтоn1, перогараютъ. 
I{онцы болтоnъ будутъ раrн:лешшы. 

Во время даш,н·.вйшсй с:~ужбы паровозовъ Сiыли произведены 

дорогою у нихъ, между прочи.мъ, еще 9лъдующiя перед·.влки: 

измънено переднее и заднее кръпленiе котла съ рамою; переднiй 
буферный брусъ паровоза уси .:1е11ъ: усп :~ено скр·tпленiе попереч­

ныхъ балокъ съ рамными пистами; псреднiй листъ дымовой 

коробки усиленъ кольцомъ: иам1шена разбив1ш дымогарныхъ 

трубъ съ уменьшенiемъ чисJш ихъ до НИ; тетвж1ш у1tр ·Jшлена 

двумя допо.r~нителъны:ми ба.:1о•шами; поставленъ кранъ Лин,.1.нера 

нор:мальнаго типа; поставлена В()здушпая форсунка въ песоч11ицъ; 

передъланъ тяговой пр:иборъ между паровозомъ и тендеромъ; пе­

~,едъланы клапаны Рикура по пр )еrпу инженера И. А. Стожарова; 

поставлены на рамъ продольные уго.;1ьнию-1 и выръзы рамы у 

ведущей оси усилены приклепанными I{Ъ нимъ накладками. 

Паровозы этой серiи не~утъ с.;:rужбу па дорогъ по настоящее 

время, за исю1ю•1енiемъ 10 паровозовъ, переданныхъ въ инвен_ 

тарь Полъсскихъ жел. дорогъ. 

Описанiе и г.павнъйшiе размъры пассажирскихъ паровозовъ 
серiй, АВ, нв ~ Нд, НУ и С (по нш1енклатуръ серiй цир­
куляра Управ.пенiя же.лъзныхъ дорогъ огъ 16 апръля 1912 г., 

;No 11568/5242/63/520), поступившихъ на дорогу въ 1902 и по­
сл·вдующiе годы, не приводятся за общеизвт,стностью этихъ 

типовъ. 
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Ст. 2. Товарные паровозы. 

§ 1. Количество товарныхъ паровозовъ. 

I{ъ 1ra•iaJ1y от1,рьпiп :ш и:ш:енiя: но nсей С.-Петербурго-Вар. 

1шшской жел . доrюг'.t съ В'.ВТm,ю къ Прусской: грашщ·f'> въ :шшентарt 

дорппr чис 2ш Jюсь 103 товар11ыхъ паровоза, вс·в типа о-:3-0 11 

носшцiе серiю Г; изъ них.ъ: 14 паровозовъ за .J\loJ\lo 1-14 завода 
Шарпъ-Стюартъ въ Манчестер '!~ : 10 паровозовъ за No.No 31-40 
Гуэнъ: 19 паровозовъ за ~.№ 41-50, 67-75 завода Апстрiйс 1tаrо 

Общества желъзныхъ дорогъ; 10 паровозовъ за NoNo 101- 110 завода 
Генъ- Сенъ - Пьеръ въ БеJ 1 ьгiп и 50 паронозовъ за NoNo 111- 160 
Австрiйскаго Оuщества же:r·tзныхъ доро1'ъ . 

Это ч11сJю паровозовъ остава .:юсь безъ изм1шенiя до 1870 г., 1tогда 
инвентарь увеJIИ 'lИ JlCЯ на 25 пн ровозовъ, изъ нихъ: 1 О паровозовъ 
той же серiи Г за NoNo lGl-17O завода Пlарпъ-Стюартъ въ Ман­
честер'в и 15 па ровозовъ серiи Г за J\.oNo 193- 207 завол,а Китсонъ 

Въ 18 71 г. поступи:ю ш1 дорогу 11 паровозовъ серiи Г оа 

NoNo 208-218 Гановерс1шго Общества. 
Въ 1R72 г. иннентарь уве:1ичю1ся на в наровозовъ с~р iи Г 

завода Гуэнъ и I\ 0 и одпнъ паровозъ Г No 229 построенъ С .-Пе­

тербургс1шми мастерскими дороги. 

Въ 1873 г. С.-Петербургсю1~1и мастерскими построено еще 

три паровоза серiи Г зп No.No 230 - 232. 
Въ 1878 г. пuстушши въ инвеитарт, 17 восьмююлесныхъ па­

ровозовъ серiи М зпвода I{есслера и въ то ~1ъ же году были 

переданы на Николаевскую ж . дорогу . 

Въ 1879 г. инвентарь уменышrлся 1ш 19 1ш1юво3овъ серiи Г , 

переданныхъ въ инвентарь .Мос1ювско-Нижегородс 1юй ж . дороги и 

къ 1 января 1880 г . составлялъ 131 паровозъ, оставаясь такимъ 

безъ изм'виен iя до 1896 года . 

Въ 1896 г. дорог·в быди переданы 20 паровозоnъ серiи Г 

изъ инвентаря Московсrtо - Нижегородсю)й ж. дороги; всего съ 

:Мосrювско-Ни:жегородс1юй въ инnентuрь С.-Петербурго -Варшавской 

ж. д. Gы:1 0 передано еще 81 паровозъ серiи Г: въ 18U7 г.-

3O паровозовъ, въ 1890 г.-ь парово :зовъ, нъ НЮО г. -30 паро­

возоnъ, въ 1901 г. - 7 паровозовъ, въ 1902 г.- 5 и въ 1903 г. 

одинъ-послъднiй. 

Въ 1900 г. въ инвентарь дороги впервые поступи.;ш восыш-
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колесные товарны е паровозы 1rор.\ншыш1'0 пша, построенные 

руссr-,ими наровозостро1п е.11,11ычн заво;~юш, а пмешю: 18 нароnо­
зовъ съ I Iутп :1ш3с 1ш1'0 тr 20 11аровозопъ съ Хары:овс1,аго завода, 

затt:--1ъ въ 1901 г. 18 нщювозовъ C' I, Невс 1;аго завода и въ 1902 г. 
съ то 1 '0-же запода J 2 нйровоао1п, . Ik f, LJIIOвr, ностуннвшi е паровозы 

Gылп c· r, пapop:1 c 1rp c ,тI,: 1 e 11i L'.\П, но спстс:--1·1, Джон II ш,1·ь дорогою 

была 111ш свос 11а ce pia II. 
Съ 1 !Ю5 r·. стат~ шюту11атт, па до ро1·у вос т .,ш1mлесны с то­

варны е 11а р о 1юзы HO]>.\Ш : LI,llill'O TII II a съ !IaJ IO JH11~ 1Ip (•д ·tлcн iС .\1Ъ !!О 

систе .\1 ·t Гc ii~1t1ш'epa, щш ЧС.\IЪ 1зъ ЭТ()МЪ I'o..:ry по с тупило : 8 11аро­

возовъ Пути JIОВСКЮ 'О, 21 Шtрово ;л , Невс1шго II 7 1Шj)()ВО;30ВЪ I{o,:10-
MCIIeJШl'O зав<цс ,въ II nъ 190n г.: 27 пар()rюзовъ Невскаго н 14 па ­

ровозовъ аапода Гарл1ана. Бол ыr~ая •шсп, пос.т1:,дш1х·1, паров 1Jзовъ 

тo:rr,I,O 'JИC ,j!lIJJH C f, IП, I\ [-ll:3('HTap·t дороr·ъ , тан:ъ IШI{Ъ прЯl\Ю съ 

1нtропозостроите:r1,ныхъ заводовъ uь1 .:ш отпр ав ;rспа nъ 1-.о:м:анди­

ров1ч на )Ia:11 ,f1iii Восншъ, l'д·l:. заг11:\IЪ и осталась. 

Сверх · ~., перс•ш с :юнш,1хъ, инвентарr, дороги ув е.тrичrшсп еще 

на 20 шсст11кш1есныхъ паровозовъ серiи ТВ, переданныхъ въ 

НЮ3 г. нзъ шт ентарп Либаво-Ромс1-шй ж: . д. и нn д1ш шести­

IШШ:) сш"1хъ паровоза серiй .Ж и Е, псредашн,1хъ изъ инвентари 

Снбпр с 1,оii ж . до 1ю1 ·и . 

У~юш,ше нiя инв ентаря дu 1905 I'. н е uылп; а въ этоыъ году 

было и сключено по непригодно сти къ да:rыгtйшей служб'в 

6 паровозопъ сср iи Г и въ 190n г. 2 паровоза той :а-.:е се рiи. I{µомъ 

того , въ 1906 г. uыло передано въ пнвентарL друпrхъ дорогъ 

47 восы~иrюJiе сныхъ паровозоnъ , а иыенно: 14 парlшозовъ въ 

инвентарь Восто•шо-l{11тай с 1-.:о it , 10 паровозовъ- -I{урско-ХарLково­

Севасто11ольс1-;:оii , 1 Н наровоговъ- ;Заuаiiка ,,тп,с 1,ой п 4 паравоза въ 
инвентарь С и Сiпрско ii. 

Кь 1 января НЮ7 г. , вре.\1 ени образованiя С'Ьnеро-:3ападныхъ 
ж.сл . д 1 ) [ЮГЪ , ш1 С.-П стербурго-ВаршавсI,о ii :шнiп •шсл11лось то­

варпыхъ паровозовъ 34:4, иJъ т1хъ : 98 нормалr,пыхъ носыш-

1-.олесныхъ серiп Н, :Ю ше,стиколесньrхъ серiп ТБ ; 224: шести­

колесныхъ серiн Г н 11 0 одно .\1у шестико .:1е спому сср iй .Ж и Е. 

§ 2. Подробности нtноторыхъ типовъ. 

СЕРП-! Г. NoJ\o 1·- 14, постройrпr завода Jl[арr1ъ -Стюартъ, по-
ступившiе на дорогу въ 1858 г. ЧерmеJ1съ :Ло 8. · 



Дiа.vtетръ спарешrыхъ ко :1есъ 1300 _ш,1., напболышш нагрузка 

на ось J3Ъ раuочю~ъ состош1iп 11,3 метр. тошrъ. 
Дiамстръ щr .·шндра 0,-НО ы., ходъ поршня 0,620 м., цилиндры 

наружные п гор11зонтапь11ыс. 

Число дымогарныхъ трубъ 162, наружный дi, метръ ихъ 50 мм., 
внутрrшriй 45 ~в1., д:пша трубъ ~1ежду р·tшетками 4,187 м. 

По:rная поверхностr, 1-rю'р·вва 105,Н2 rш. м. 

ПJIОIIЩДЬ KO JIOCIOШOBOii р·J,шеп.:н 1,103 кв. м. 

Система парораспред:tденiя Стефенсона. 
Рабочее даВJ1енiс пара 8 атl\iосферъ. 
"\ J • :t, ~ т k JJ (/~ 1 4 uo l 
J сише тяги паровnза но 1уормулu = л = .о клг. 

Инвентарная стош,юстr, паровоза съ тспдсро.мъ 19.003,58 р. :м. 

Оста:1ы1ые ш1ровозы этой серiи очент, мадо отличалищ, отъ 

паро1:юзовъ Шарп1,-Стюартъ. Основные разм'l'>ры ихъ Т'В-же и 

только немного у дшшепа огневая 1шроuка, oтtJeгu полная поверх­

ность нагр'вва увеличи :: ась до 1 ОН,5 Ы3. м., а площадь полоснп­

ковой . р'вшетки до 1,269 i;:u. м. 

Паровозы этой серiп для условiй движенiя того вре,1ени оrса­

зались сконструпрованпr,пш вtсы.н, цълесообразно и на:мъ не по­

падалось св·I,хвнiй о ка1,11хъ-.11:ибо существснныхъ ихъ недпстат­

Itахъ или щ,упныхъ по.:то:\шахъ, а r:lвно и за время пхъ службы 

на дорогв, на сколыю и ав·tстпо, 1юрсш1ымъ изм'вненiямъ въ кон-

. струкцiи они пе подnергн .:шс1,. 3а:м·1ня:шсь .т1ишь котлы и то не 

у вс·I,хъ паровозовъ; ;1, 11снытанiе на разрывъ образп;овъ, вырt­

занныхъ пзъ котс:~r,;,ыхъ :111етоnъ, оставшихся безъ с:м1шы, да:ш 

вnо.тпгt удош1етвор1пе:rьны е ре;.зудьтаты, что можно усмотр1нъ изъ 

cJ1f.дyющeii таблицы: 

Разрт,1шнпrцес У<'И.1iО Отrюrитс.:п,ное уд.rш-

~о паро- въ 1,:rг . ноше в·,, прощщт_ 

Время исnытанiя. - - -- ····--- --- -
воза. 1 i n:.to:iь I !O ll('J IOKЪ вдо.:н, 

1 

попсрет,ъ 

прокатки. i 11[10 1\<LTIOT. ЩЮIН\ТIШ. нрон:ат1ш. 
i 

i 
г 86 3 .\11р·Т;:1л 1898 \'. 34,3 34,2 5 8,2 
г 87 2R I\Iaп 1898 r. 42,1 34.2 5,7 7,3 
г 81 28 Slaя 1::;i.18 1·. 36,7 30,2 10.3 4,8 
г 65 14 Iю.:rя lR!Jt; г. 33.2 37.7 9;4 

i 
9,8 

Г 222 23 Jю;ш 1899 г. 2~,11 25,Gl lR,O 17,5 
г 28 23 Iюдя 18ЩJ г. ;{2,85 32.49 lч,0 7,0 
Г 159 23 !юля 1899 г. 3(),25 30.11 16,5 

1 

12,0 
Г 156 14 МRрта l vO l г. 32.6 28,0 13,5 6,5 

1 
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:Изъ г.1авнъйшихъ особенностей псрвоначс1:~ыrа.го устройства 

этихъ паровозовъ прпведе:\1ъ с.;1'вдующiя: 

Огневая коробюl состоитъ изъ трехъ листсвъ красной :\i'Вди: 
толщина Gо1щвыхъ ст-J-,нокь, нёба и зал:няго листа 13 ми., ТОJI­

щина ~1,Jщнoii Р'f,шстю1 25 мы. вверху и 1 :З :\IM. внизу; передняя 

трубчатая IУl,шеп,а л-;сд·J,аная, толщиною 18 :-.rм.: боковьш связи 

1'расно~гвднын дiн~~етро:мъ :22 м:м. и съ просвер."rенными внутри 

отвtрстiя:\1и; 1юто·нжъ укр'вп.:rенъ продош,пьшп ышерными бал 

ка.ми. Дымогарньш трубы латунныя. Зп:rы~ш,ъ и~1'ветъ , спереди 
и сзади подвижные клапаны. Предохраните .ныrые 1шапаны у на­

ровозовъ за J\o.No 161-170, 193-218 систе:мы Ра:мсботома, на 

остальныхъ съ пружинными ОСЗi\t'Вна:ми. Регуляторы чугунные, у 

первыхъ паровозовъ горизопта·;ы-1ыu, а начиная съ No 101--верти­
каJiьные: регушrторные зшют1шю1 бронзовые и одиночные. Конуса 

грушевидные, клапанные съ пеµемвннымъ отверстiемъ. 

Парораr,пред't,:штельные зо J1отники коробчатые. бронзовые. 

Поршни стальные съ двумя •1угунными поршневыми кольцами. 

Поршневые штоюr ста .01ьные и несквоаные. Кулюш поршневыхъ 

стержней жел'взпые съ двуыя 'IУi.'унны;,..ш по.лзунами. ПapaJiлeJieй 

дв'J,, стальныя. lJJатуны ж:еJI'Взные; голов1п1 шатуповъ съ нажим-

11ышr юшныrми и болта:чи: дышJювые подшипники бронзовые. 

Экr~ентриковые ШI{ИВЫ чугунные; Iиаьца экцентр1шовъ бронзовые. 

Хо:-.1уты эю~ентриковыхъ тягъ же.,тl',зные. 3оJiотниковые стержни съ 

ра:м1шмп и направшпощiя зодотнш{овыхъ стержней жеJгI~зные. l{у­

лиссы желъзнын, це:-.1ептованныя; камни ихъ стальные. Пере:мъна 

хода производплась при пщющи переводнаго рычага, опирающа­

гося на зубчатый секторъ. 

Смазка ци:r:ин ..:~ронъ п зоJiотниrювъ произво;щлаеь сь.:-.юстоя­

тельными :-.-шслеr-шн-ми съ кранами, доступъ къ 1шторьвrъ съ па­

рпnозныхъ П;'lощадокъ. 

Продольные ,'ШСТЫ рюгь СОСТОЯJШ ИЗЪ ,:I(еJI'В::ЗНЫХЪ ;шстовъ 

раз:м'вро:-.1ъ 220 Х 30 :-.ш., съ :которышr свя:занъ переднiй дубовый 

буферный uрусъ, оuшптый .'IИСТОВЬI:\1Ъ ЖСЛ'БЗОМЪ ТОЛЩIШОЮ 3 мм. 
Спереди рама соединена неподвижно съ дыыовою r,ороuюно; сзади 
прп помощи двухъ uокvпыхъ опuръ тошш, с1;0:1ьзящихъ по ра­

мамъ, а по серсдшгв двумя вертпка;1ьны:-.ш лш·тюшJ служащими 

подбрюшнюш:ми ДJШ щшиндрическои частп ~шт.па. Буr{совьш па­

r1равляющiя и са,rыя буксы желъзныя. Буксовые подши1шиrш 
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бронзовые. Пщ.1,в ·tс 11ыя рессоры 11.- ·1·п-:111 uтовын ;1лшюю SS0 !IIM. из:ь 
::rистоIЗъ peccopн oii стала раз м·r~р О\IЪ U0 Х :?5 1ш1. Хо\1уты и упор1щ 
рессоръ ✓r,е :гвзные . Среднпн и задняя \Н)С соры соедшrены Gалан-

сирамп. 

Crerш :нчrj e паровn:ш съ те 1.1дерш1ъ пра но\ющп винтового 

стсрл,1ш, шзухъ :.заш1спых1, тнгъ и двухъ uуферовъ, nъ ста r..:аны 

IIOTOJJЫXЪ в :rо;-~~спы рез1111оrзые Ю)ЛЬЦЫ; IШ[ЩЫ буферовъ IIYI'f,JOTЪ 
по z1усферпчсскую поверхност1,. которою оппраются на особь:51 опор ­

ныя доски; тпговая р есеора 1 2-тп -:шстовая, д . :шною 880 мм ., 

изъ :шстовъ ТаI{Ы'о-же раз\1·вра, 1,акь иrrодв1,снын р ессоры , 

опнрается на пришшы Gуферныхъ стакановъ. 

Часть уь~азаш1ыхъ пщювозовъ несетъ <.;лужбу на дороr"в нпо 

настоящее преш1, но вс .тгl:·,,1ствiе слаuосшrьности уже не удовлство­

ряютъ совре \1 еш1ы:-.1ъ треuованiю1ъ, почсл-rу и подлежа тъ посте­

пенному ис1шючf~нiю изъ пнвентаря. 

СЕРIЯ Т Б, постройки завода Борзиrъ въ Берлин-в 1873, 
1874, 1875 п 187S Гl' . Чсрmе ;и<:ъ JW .9. 

Дiа:-.rетръ спаре!:шыхъ ко:1ссъ 1230 мм.; наибольшая пагру ,ша 

на ocL въ раuочелп, состоянiп 11,5 :\tет. тош-rъ. 

Дiам етръ цилиндра 0,457 :м., ходъ поршня 0,610 ы., циJrшщры 

наружны е и горизонтаJrьные. 

Число дымогарш,1х· 1 , 1руuъ 171, наружный дiаметръ ихъ 50 мм., 
внутреннiй-45 м:--1., лдина труuъ л1еж.1у р'tшет1:амв 4,235 :\1. 

Полная поверхность наrувва 121,3 кв. м. 

Площадь КОЛОСНИIЮ13Ой ръшеткн 1,5 кв. :м. 

Система парораспред·вленiя Аллана. 

Рабочее давле нi.е пара 9 атмосферъ. 
k р d2 l 

Усилiс тяги шtровоза no фор:м:у J1't т = -ь- - = 6.990 клг. 

Инвентnршш стои :мость паровоза съ тендеромъ 20.240 р. кр. 

Парово зы эти, 1~ю~ъ уже Оыло сказюrо выше, поступипи въ 

инвентарь дороги nъ 1903 г. въ ко .Jш 11еств'в 20 шт. съ Jlибаво­

Роыснсr;ой ж _-1 . II по твмъ же сооuраженiямъ, что и паровозы 

серiп Г, поддежатъ постепенной за:м,tнъ ихъ бол·f~е силы-1ыми па­

ровозамтr. 

Характеристика им 'вющихся въ инвентаръ дО JЮ l'И восынн;олес­

ныхъ товарныхъ паровозовъ порма .'rышго типа, за общеизвtстпо­

стыо этого тнпа, не приводится. 



- 38 

Ст. 3. Маневровые паровозы~ 

§ 1. Количество маневровыхъ паровозовъ. 

I{ъ 1ш•ш.:1у оп,рытiя двпженiя по всей С-Петербурго-Варша:е­

ской :ш:ел. доrю1"n vъ в ·:tтв1,ю къ Пру с с1{ой границ'.в въ инвентаръ 

дорогн бы:rо 14 паронозовъ, разд·Ьдявшихсп на три серiи: серiю Е, 

серiю Ф и cepirc; Д. 
Серiи Е бьшо л:ва паровоза за NoNo 1 и 2, постройн:и завода 

Шарпъ-Стюартъ; ссрiи Ф четыре паровоза за :;\oNo 3- 6, завода 
Стефенсона и серiн Д восемь паровозовъ за NoNo 1- 8, постройюr 
завода Общества С . Леонаръ въ Лiежt.. 

Въ 1S71 г. инвентарь увеличш1ся на 10 паровозовъ серiи Д 

за NoNo 9- 12, 16- 21, завода С . Jlеонаръ въ Лiежt. и въ .1872 г. 
на одинъ паровозъ Д No 22 заподс1. С. Леонаръ и на три паро­

воза сер iи Д за NoJ\io :23- 25 , постройки: завода Гуэнъ въ Парижt.. 
Въ 1898 г. С.-Петербургсю 1ми мастерскими дороги было по­

строено два паровоза серiи Д за ~oNo 26 и 27 по типу суще­

ствующихъ паровозовъ эт~;,й серiи и въ то:м:ъ же году было иеклю­

чено изъ инвентаря два · паровоза серiи Ф; такъ что общее число 
маневровыхъ nаровозовъ въ 28 шт. остава.;-:rось безъ изм,tненiя до 

1905 г . 

Съ 1905 г . и по 1 Января 1907 г. въ инвентар·в маневро­

выхъ паровозовъ произошли слt.дующiя измt.ненiя : в,-, 1905 г. 

исн:лючено изъ инвентаря за непригодностью н:ъ дальнъйшей 

службt. два паровоза серiи Е и перечисJiено изъ инвентаря Ни­

колаевской жел. дороги: в,.. 1905 г . три паровоза серiи Д и въ 
1906 г. одинъ _ паровозъ той же серiи. Ко вре~1ени образованiя 

Сt.веро-3ападныхъ дорогъ въ инвентар ·I, С .-Петербурго-Варшёiв­

ской дороги было всего 30 ?-.1аневровыхъ паровозовъ . 

. § 2. Подробности нt.иоторыхъ типовъ. 

СЕРIЯ Е NoNo 1-2, типа 0-2- 0, постройки 1860 г. _ на за­

вод·в Шарпъ-Стюартъ въ Ман'I естер ·t. Черт~жъ .N.: 10. 

Дiа:метръ спаренныхъ колесъ 1:200 :viм., наибольшая нагрузка 

i-Ia ось въ ра60 •1емъ состопнiи 9,54 иетр . тоннъ . \ 

Дiаметръ ци :шндра 0,360 м ., ходъ поршня 0,505 ы., цилиндры 
наружны е и на:~шонные. 
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Число дымогарныхъ трубъ 112. наружный: дiаметръ ихъ 

50 мм., внутреннiй 45 11.-.1., дшша между ръшетками 3,285 м. 
Полная поверхность нагръва 62,087 кв. м. 

Площадь ко:1осниrиной р 'вшетки 0,99 кв. м. 

Система ш~рораспредъленiя Гука. 

Рабочее давленiе пара 8 атмосферъ. 
k 1> d 2 l 

Сила тяги паровоза по форму.пт, т = ---у;-- = 3,629 1шг. 

Инвентарная стоимость паровоза съ тендеромъ 9.000 руб. м . 

Паровозы эти были прiобрътены при постройк·в дороги и 

служили, по всей вt.роятности , для развозки балласта; во время же 

эксплоатацiи они работали Д()J1гое время на маневрахъ на ст. Ковна; 

въ 1-902 г. были командиронаны на постройку Пыталовской вt.тви 

и въ 1905 г. по непригодности къ далыгвйшей сJ1ужб·.в изъ-за 

малосильности были исключены изъ инвентаря. 

СЕРIЯ Ф _ NoNo 3-6, типа 1-2-0, постройтш завода Стефен­
сона въ 1R60 г. Чертежъ М 11. 

, Дiаметръ спаренныхъ колесъ 1360 мм., поддерживающихъ 

860 мм:., наибольшая нагрузка на ось въ рабочемъ состоянiи 9,¾ 
метр. тоннъ. 

Дiаметръ ЦII:шндра 0,380 м., ходъ поршня 0,560 м., цилиндры 
наружные и горизонтальные. 

Полная поверхность нагръва 64,33 кв. м. 
Площадь колоснюшвой р·.вшетки 1,155 кв. · м. 

Система парораспред~.пенiя Стефенсона. 

Рабочее давленiе пара 8 атмосферъ. 
. k р d~ 1· 

1 CиJia тяги по формуJJ'В Т = - 0- == 2,506 к:1г. . 1 
' 1 

Инвентарная стоимость паровоза и тендера 11.168,21 руб. м , 

Царовозы эти были прiобрътены также еще при постройкъ до,. 

роrи~ во время же эксплоатацiи и до исключенiя 11хъ изъ инвентаря 

J)t)ботали на маневрахъ на ст. Варшава. 
За отсутствiемъ детальныхъ черт~жей какъ этихъ паровозовъ, 

такъ и .паровозовъ серiи Е, мы, 1tъ сожал·Ьнiю, лиш_ены возможности 

привести здъсь главнъйшi.я конструктивныя особенности въ ихъ 

устро~ств'h. Ука.жемъ лишь, что на паровозахъ серiи Е эксцентри~ J 
ковые диски, въ отличiс отъ другихъ паровозовъ, быJ1и отдиты 1 

отдъльно друтъ отъ друга, всл'вдствiе чего провър1ш положенiя. 

30JЮТНИКОВЪ П!)И ОПред'ВJlеННОМЪ ПОЛОЖеНiИКрИВОШИПадреuставляла; ◄ 
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бnJiьшiя sатрудненi.н. У паровозовъ же серiи Ф передняя желtsная 
рtшетка соединялась съ заднимъ Jrистомъ кожуха топки длин­

ным.и желtзными тягами, распоJiоженными поверхъ дымогарныхъ 

трубъ во всю дJJину кот.на, что крайне затрудняло очистку котла 

отъ накипи. 

СЕРIЯ Д, типа 0--3-0" No:No 1- 12, 16-22 постройки завода 
С. Jiеонаръ нъ Лiежъ въ 1862 и J 871 1т., NoNo 23 -25 завода 
l'уэнъ въ Париж'в постройI{И 1871 г. и NoNo 26 п 27, построенные 
С.-Петербургекими маGтерс1шми въ 1897-8 гг. Черте;жь Jvo 12. 

Дiаметръ спаренныхъ колесъ 1060 мм., наибольшая нагрузка 

на ось въ рабочемъ состоянiи 10 метр. тоннъ. 
Дiаметръ цилиндра 0,400 :м., ходъ поршня О,460 м., цилиндры 

внутренiе и на1шонные. 

Число дымогарныхъ трубъ 1111, нару,-1..ный дiаметръ ихъ 50 i1м., 
внутреннiй 45 мм., длина тру6ъ между ръшетками 3,275 мм. 

Полная поверхность 1-~агр'вва 72, 1 кв. м. 

ПJющадь колосн:rшовой р'tшетки О,888 кв. м. 

Спстема парораспредъленiя Стефенсона. 
Рабочее давленiе пара 8 атмосферъ. 

k р d2 1 
Спла тяги по формулъ Т= 0 =3.610 клг. 

Вм-1,стимость воды въ бакахъ 2,7 куб. м. 

Инвентарная стоимость паровозовъ . заграничноii: постройки 

10.500 руб. м., построенныхъ въ С.-Петербургскихъ мастерскихъ 

17.920 руб. кр. 

Изъ главн·:Ьйшихъ особенностей первоначальнаго устройства 

паровозовъ этой серiи приведемъ сл'вдующiя: 

Огневая коробка состоитъ изъ трехъ JJ:истовъ 1'расной м-вди 

толщиною 15 мм.; :м:tдная · трубчатая ръшетка толщиною вверху 
25 мм. и внизу 15 мм.: желtзная передняя трубчатая р-вшетка 

толщиною 20 мм.; боковыя св.язи красiюмtдныя дiаметро:м:ъ 20 мц. 
и съ просверленными внутри отверстiя:ми; пото::rокъ у1~рt1rленъ 

продольными анкерными балками. Дымогарныя трубы латун­

ныя. · Зольшшъ и :мъетъ спереди и сзади подвижные клапаны. 

Предохранительные КJiапаны съ пружинными безмtнами. Регу­
ляторы чугунные вертикальные; регуляторные золотники бронзовые• 

двnй,пые. ltонус.ы грушевидные, клапанные съ перем'вннымJ:; от~ 

веретiемъ. 
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Парораспредt,юпе.т1ы1ые зо:ютникп коробчатые бронзовые, 

Поршни ета :п,ные съ дву.\Ш чугунны,ш поршневыми кольцами. Пор; 

шневые штоки еталы1ые нест<возные. Кулаки поршневыхъ стержней 

желъзные съ чугунными шызуна:ми. Парал ~1едей дв ·n, стальныа 
Шатуны жел·nзпые; го Jювкп шатуновъ закрытыя съ нажимными 

К:i.ИНЬПМИ lI UОJiтамн; ,J,ЫШJIОВЫе подшипники бронзовые. Эксцен- 1 

триковые 1шшвы чугунные; 1ю:rьца экС'центриковъ бропзов1,ш. Х{\­

:муты эксцептриковъ и тяги жед·взньш. 3олотюш:оnые стержни съ 

рамками и направляющiя золотнюювыхъ стер,+;ней же.твзныя. 

Кулиссы желъзныя, цементованныя: ка :шш же стальные. Переыtн~ 

:хода при помощи рычага, оrшrающагося па. зубчатый се1поръ. 

Продольные брусьп ра~1ъ состоятъ изъ жел·взю,аъ .тшстовъ 

толщиною 30 м\1. съ трюш въ ш1хъ буксовыми выр :tзами. Длина 

листовъ 6,2 м.; ширина надъ буксовы:мн ныр·взами 350 мм., а общая 
вышина 890 мм. Переднiй дубовый буферный брусъ, обшитый 

листовыыъ желъзо:мъ, связанъ съ 1шждою рамою двумя уголь­

никами. Дымовая коробка соединена неподвижно съ рамами, 

огневая же коробка при помощи · двухъ 6 :жовыхъ опоръ, с1шль­

зящихъ по рюшмъ; по серединъ рамные ~=исты соединены между 

собою двумя поперечными листами, служащими подбрюшниками 

для цилиндрической части кот,1а. Буксовыя направдяющiя чугун­

ныя: самыя же буксы жел'ваныя. Буксовые подшипншш бронзовые. 

Подвъшиванiе паровоза произведено при помощи четырехъ 

рессоръ; nереднiя рессоры надъ переднею и среднею осями 17-ли- : 

стовыя · длиною 1.480 мм. изъ Jшс.товъ рессuрной стали размtромъ ! 
90 Х 25 мм.: заднiя рессоры 10 -листовыя длиною 900 мм. изъ 1 

. 1 

листовъ того же разм·вра . Хом.уты и упорки рессоръ жедъзные. 
1 

Водяные баки, · Сiшспанные изъ котельнаго жел-вза, распо- 1 
.тюжены спереди н сзади паровоза, по два съ каждой стороны. 

При поступ,аенiи паровозовъ серiи Д, равно какъ и паровозовъ 1 
другихъ СР✓рiй, построенныхъ заграницею, инжектора у них,- , были 1 

систе:мъ Шау и Жиффара, зам-вненные впосл·вдствiе инжекторами 1 
сначала систr.мы Экваля, а пото~1ъ систе~ы Фридмана. 1 

По поводу · питанiя котловъ водою нриведемъ зд-всь два инте- 1 

ресныхъ постанов.1енiя Совъта Управленiн l'лавнаго Общества l 
• · . . . 30 ноября - 1 

Р. Ж. Д .. первое въ зас-вдаюи 12 декабря 1859 г. и второе въ засt- 1 
• . 13 ф 8 о ·1 щtюи 25 евралн J. 6 г. 
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30 ноября 
ПротокОа1Ъ Совъта J'правленiя -1:Гiiе-каб1w 1859 1'. Г:rаrшый Дирскторъ 

ойъясшrстъ, что въ .:rокюютивахъ Германсхихъ жс:r. дорогъ с,тJ;.:rано приспо­
соG:1снiе, 11 o<' JIO ,\<'TB0\IЪ котпраго ча('ТЬ пара, расходуе1\lаго ци .:rиндрюш, пере­

Юtет<~л въ Т(•н ; 1t•ръ. Такнмъ пuра:зо,Iъ, вода въ тендеръ нагр·tвастся, а пото:-.1у: 

во 1) нотрсб:1(•11 iе то11:1иnа у~1t'11ыш1стя; во 2) е.,rучаи ра3рьша nо:(оIIитатс.'IЬ· 

ныхъ ПO\IIIЪ И.:В! ВО!З<~С Щ)Р;t(JТВращаJОТ('Я, И .11! ;('!:,.:rаютея 1, ·f;жс; въ 3) осадки и 
накиш, въ 11аровикахъ .1о"n,10тнвовъ у~ 1 <• 111 ,11шют1·я, еовсршашъ 60:11,шею частью 

въ тсн ,\ср·t 11ри во:шыню1шо(:тн тс~111ературы , 11роизводимой персдаваемымъ 

IШJIO\lъ; чш~тка те11дс1юв · 1, yдoiJ11·f;c , тf,\IЪ 11аровn:зовъ и на1шпь въ нихъ ни­

когюt не нрои:шо;щтъ такихъ 11оврсж;1с нiii, ю11,ъ въ ш1рово:1ахъ. 
Гм~вныii Дирскторъ r1рс;1,."1агаетъ <·д·f;:~ат1, опыт~, r1рово ,'щ пара 1,ъ тсн­

/J,срю1ъ н· 1 , ;1вухъ :юrю\ютивахъ и и< ·11рашивастъ ра:зр·f;шс11iл употребитr, на это 

1.зоо pyr►. 

Сов·J,тъ ноло;~;и.ть ю·110.:1нит1, 11 0 про;1:10женiю Глат1а1·0 Дирс"тора. 
13 

Протоко.1ъ Сов·tта У11равлснiя -25 февраля 1860 г. Спв ·J,тъ ('Лушалъ про-

токолъ Пари;кr·каго Ко,штета. Ко,штетъ положи.:rъ: 

Къ заказаннымъ въ Париж·!,, IИ,п ·t. 11 Кар:н~ру::! -, 70 товарнымъ локомо­
т1шамъ щmс,пособит ,, а1111аратъ Жиффара. .i::rя питанiл котловъ во время 

етоянкн и еъ этою ц·J;:1ыо воilти въ (~1юшс11iл ('О етронтс.:JП\JИ ло1,омотивовъ и 

владъльцами ·привил.1сгiи на устроikтво ашrарата. 

Сов1;тъ утвер;щлъ раепоряжснiс Парижскаго Комитета. 

Паровозы серiи Д, таюке юшъ и паровозы . серiй А, Б, Г, Е 

и Ф поступили на дорогу, какъ это видно изъ чертежей, безъ 

будокъ для машинистов'}- и уже впосл-:Вдствiс таковыя будки были 

устроены въ С.-Петербургскихъ мастерс:кихъ дороги, на t.no быJю 

израсхол.овано, суд.я по отчету Совъта Упраш1енiя Главнаго Об­

щества за 1878 г., 32,057 руб. 33 :коп. въ теченjе 1872-74 г~г. 
Паровозы данной серiи несутъ с.т:~ужбу на дорогъ по настоящее 

время, но по СИJI'В тяги уже не удовлетворяютъ современнымъ 

условiямъ производства маневровъ, почему и подлежатъ посте_. 

пенному ис:ключенiю изъ инвентаря. 

Ст. 4. Содержанiе и уходъ · за паровозными котлами. 

Въ заключенiе считаемъ необходимымъ отм'втить, что дороги 

Главнаго Общества были первыя частныя желъзныя дороги 

въ . Росеiи, которыми вырабптаны опредъленнын правила содер­

жанiя и ухода за паровозными котлами. Первыя такiя пра­

вила были утверждены Совътомъ Управленiя Главнаго Обще­
ства въ засъданiи 6 октября 1871 года. Согласно этихъ · · пра-
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вилъ) наружный ос:\ютръ 1штла долженъ был·.:, произвоJ.ип,ся 

посл ·.t паибольшаго про(И,га въ 7 5.000 верстъ отъ посл·),дняго 

т:шоваго же ос:-.1отr1а вт- депо пли по.111аго осмотра nъ мастер ­

скихъ: по окончанiи ос,нпра требова :юсь опробовать 1ютелъ прес­

сомъ до даrшенiя въ 12 атмосферъ . При наружномъ осмотрt 

сл·lщовало осмuтрътr" и испытать манометръ, предохранительные 

1шапаны и nодом·.tрные снаряды. По:пrый наружный и внутр еннiй 

осмотръ 1-.:от :rовъ и испытанiе ихъ въ мастерскихъ л:олжны про­

И::3водиться: а) при всJшомъ бош~шомъ ремонт·.t паровозовъ и б) пос Jrъ 

про61\га паровозо:-.1ъ 200.000 ·верстъ отъ пос : 1·Jщннго осмотра и 

испытанiя въ мастерсюrхъ. По параr·рафу 8-:\-1у правилъ, о ход·в и 

результатахъ осмотра п исш,rтанiн I{отловъ) 1шкъ nъ депо такъ и 

въ мастерс1,ихъ, долже~п, былъ составл.яться по пред.тюженной 

фо1Ум 'в протоr..:олъ, въ r~оторомъ дnдi1п1ы быть пом·1щены данныя 

о чис.тЬ, форм·в н nе J1ичив·l, найденныхъ трещинъ и углуuленiй, 

количеств·1 накшrи, состо.янiи нринаддежностей котла, съ обозна ­

ченiемъ разницы въ показitнi}1хъ манометра, предохранительныхъ 

клапановъ и пр.: прот01шлы доJ1жны быть подписаны произво­

дившими ос_:1.ютръ и испытанiс) прОВ'Врены и подписаны Началь­

никомъ Траrщiи или Мастерс1шхъ и со своиl\IИ . примъчанi.ю1и 
представJiены Директору дороги, дш1 принятiя имъ, въ спучаt 

·нужды, должныхъ м ·1ръ къ зам·внъ частей или всего пароваго 

:котла; Директоръ дороги былъ обязанъ представлять прото1юлъ) 

съ означенiемъ сдtланныхъ распоряженiй, Сов·вту Управленiя . 

Правю~а эти при прим·вненiи на практикl'> обнаружиJ1и нъко­

_торы.я . неудобства, почему Сов·втъ У нравленiя въ засъданiи 

24 ноября 1876 г.) утвердилъ заrшюченiе Технической Комиссiи 

при Со.в·.tтъ о порученiи службамъ тяги Николаевской и ·с.-Пе ­

тербурго-Варшавс1сой дорогъ, въ комиссiи подъ предсъдатеJiьствомъ 

состо.ящаго при Совът·в инженера Н. П. Петрова, выработать проектъ 
новыхъ правипъ исп ытанiя паровозныхъ котловъ и ухода за ними, а 

вп·редL, до утвержденiя Совtтомъ новыхъ правилъ, отм·внить пола­

гающееся · по · дъйствующ~1мъ правиш1мъ 11спытанiе . гидравличе­
сю1мъ давленiемъ паровозныхъ котлов'!?, при наружномъ ихъ 

осмотръ, послt пробъга 75.000 всрстъ, а подвергать таковому 

испытанiю котлы только при выходъ изъ большаго ремонта. 
Выработанныя комиссiею «правила ухода за паровыми кот­

лами, осмотрн. ихъ и испытанiя » , утвержденныя по журналу 



No 5Н3 Техническо-Инспекторс1"аго I{омитета жел'взныхъ дорогъ, 
Пнженеромъ Тайнымъ Совътнико:\1Ъ Журавскимъ, были одобрены 
Сов'втомъ Управ .1енiя Главнаго Общества въ зас'вдrшiи 21 мая 1877 г. 

Т1.шъ юыо, посJгl,}1-нiя прави:rа явлпются юшъ бы прототипомъ 
нведешюй: пост,шсшшшiе:\1ъ Ышшстра Путей Сообщепiа 30 апръля 
18Н 3 г. ,,Инструrщiп от11оеитс :1ы10 устройства, установки, содер­

жаrriя, освид ·1,тсш,ствованi н и 11с11ытанi н паровозныхъ и другихъ 

нщювыхъ 1..:от .:1 ов·т, на .,i, е: 1·!,зн 1,1хъ дор<н·ахъ , подв·r,до :мственныхъ 

М. П. С .", то прrшедс:--1ъ 11 ~зъ ш1хъ н'1:,котор1,1е параграфы: 

~ 2. l ljJ () \11,IBI\;\ l((JT,Ta 11рои:11ю ;н1н·п 11()('.,Tf; 11pniJ·f;1·a 11:.н ~ ea,IOI!_) ('l(J•IX'I, ШL[)ОПО­

;\()В'J, llC Сiп,т/ •,с l.ROU ПР]К~ТЪ. TOBf\[)111,lX 'J, ILC iJo .:1·l;e 1.500 B('J)('"J" I, н ('T.tlll(iOHlll,lXЪ IIC 

Ci11,тl;p ;ш~·х·1, IIC>,Tl;:11,. 
;:; 5. 1:,: ;1; ;(ш' i ,, · f;('Нl(Ъ 111ш 0,'(Jl(Jii 11:J'J, iip 0\1 1 ,IВO J, " I , ,10.:1ж1iо : 

,\) 0( '\l c\T[)ИB.\TI, ( ''1\ IПll.'l;tBHJЦiП( 'Л 11р 0Сiн:н И llO<'Tttв:1u11111,1 c на JШХЪ штсы-

Ci) \ШllO\ICTJYI, ()I JJ IOiJOBHTI, K()l!TpO:IJ,l!Т,J\П, \IНl!Oi\lCTJIO.\IЪ, 

в) 11р у; 1, нн111,11J в-f',< •r ,1 вr,тв·Т;ритr, 111нш·J;шнn11 11i С'\!Ъ гирr,. 

$\ 6. ]{аждыii 11apnнn:1 111 ,1ii 1ютt>:1·1, 110;(всрпют1 \П наружло,rу ос,ютру по 

достижсн iн 11ас~:;:н,иrсю 1,1ъ 11арово::1юп, нс rio.тf;c 60.000 вер('Т'I, и товарнымъ 

50.000 ncp('Т'J, щюСi-t,п1 И .'IИ pa11 ·f;r_, ('!)()li:OBЪ та~;ю1ъ oripa:IO \!Ъ O IIJ) C',Tl\,'ICHНJ)IXЪ, еели 

В(',:1 -J;:l ( ',TBie ;\[\:\ i 'J;ч снныхъ [J(:,l()('Tt1TJIOBЪ, это Сi~" ,' (СП, 1шiiдe1JO НСООХОi(ИМЫМЪ И на 
·1·п 11щ'.тl,; r yrт·r, pa:З JYl,шc 11i c Г:1авнаго Инженера. Jfо :.Lвиж,юго Состава, Во всякомъ 
(',:Jy'ш·I,. тан:.пii пr·,ттръ ко~ -.: 1овъ 11рпи зво1щт<·п нс р·f;,кс какъ одш-rъ разъ въ два 

го;щ, 

§ 9, Наружныii О('\IОТрЪ котловъ нрои:зnо,1ится въ пароnозноl\!Ъ депо, а 

вре l\!п и рсзу.'11,таты такового ос,rотра за 11исываютсп въ О('обую книгу; выписки 

же пре;уставлтотся Главному Инженеру По :tвижногп Состава, в< •,: , ·J;дъ за про­

изво ,1етво~1ъ сю1ю'о о<·мотра котла. 

§ 11 . J{аждый 11аровозъ долженъ быть по,1вергнутъ 110лно,1у наружно:\1у и 
внутре 11ню1у осыотру и испытанiю его котла въ ,1астеJ'JС1шхъ бо:н,шаго реыонта 
nъ е.тI,лующiе сроки: 

а) По совернюн iи проб-1,га ш1сеажирекюш 11аровоэами не бол -Iю 150.ооо ·и 
товарными нс Cin.тI;e 120.000 верстъ и по nспко,1ъ ес1уча·t нс позже 1,акъ по истече­

нiи 4 лkгъ съ выхода стараго 1шроnоза иэъ по слi,,1няго большаго ремонта и .1и 
поступ.1ен iя нонаго парово :за ila с.1ужбу, хотя бы пробtгъ такихъ паровозовъ и 

нс достигъ еще вышеут,азанныхъ нред-tловъ. 

б) Ра.н·tе этих·r, rрокоnъ, ес.1и по особьшъ обстояте.1 1,<'твамъ это будетъ 
найдено необхол.1в1ы,1ъ и на то 110(·.тJ;дуетъ раз1уf;шснiс Г.1аnнаго Инженера 

Подnижного Сопава и Тяги. 

n) При каждой починкъ паровоза въ ыастсрскихъ большаго ремонта, если 
не будетъ особа.го ра:~р -J;шенiп Г.1авнаго Инженера Подвижнаго Состава, отмъня­

ющаго полный осмот1?ъ кот:rа и его пробу. 

§ 15. О ве·!;хъ недостаткахъ открытыхъ прп производств-t осмотра, также, · 
какъ и о всtхъ сд-J,ланныхъ ис11раnленiяхъ ео<•,тав.1яются особые протоколы­

представляемые за подписью лицъ , производиnшихъ таковой осыотръ!. .- Глав­

ному Инженеру Подвижного Состава. 



- 40 -

§ 17. Jl o < · .тf; неправлс нi л m·k , ·1, rroвpr :r; ,·1rн i й , нn i1 ,1с 1 -rныхъ въ кот.тв , Oll'f, 
и (•11ып,шаст (•л пr :1рав:11-1'rо < ·к и:1-1ъ лав: r с 11i с ~1ъ ра вr1ы:-.1ъ по .1утор110 ~1у и :збытку noJi. 
наго наибо.1 1 , 11rаго .1ав.1с 1 -1iл пара, : 10 11 у(• 1шс :1нtго въ это :11ъ 1щт:r·t , 11адъ ,1,авле­

нi емъ aт.,roerjю p 1,1. 

§ 18. J,отс: rъ . у ;,оn:rстворнтс.1 1 , 1 10 выдсржавшiй пробу гидрав.1ичсскm.rь 

:щв .1снiс :1-п,, ис rr1,пьнзастсл шtромъ нри нанuо .:rьшс :1rъ давленiи , ,1опускас :110~rъ въ 
это :1rъ кот: r ·I;. 

Такое и < ~ ш,rтн нi с 11роизщцитсл l"b ц·I;:н,ю зам·tтить ма.тI,йшсе пропарива. 

нiс и rюто ~r у ; (o:r ;rшo быт ~, c:1·t ,;raнo р :tю,ше нокрытiя котла обшивкою. 

~ 19. Поехf; иснытан iя котла, къ наровозу, на задн с:1-1ъ ~rист·t наружной 
огневой коробки , на видномъ мi,ст ·I,, ;(олжна быть укрtплена :1гJцнал :tощсчка, 
на которой оuозначено: 

а) прсд·t:rыюс давленiс нара нъ атмоефсрахъ бс:зъ llЫ 'ICTa наружной и 

б) мtсто и врс :1ш посJгtдняго испытанiл " . 

Вновь · выработанньш прави:ш прим·.вняJIИСh на лорог ·в, безъ 
всякихъ въ нихъ изм·tненiй, до .1 8 !=! 3 года. 

Ст. 5. Тендера. 

Паровозы серiй А, Б и Г посту.пили на дорогу съ шеети­
колесными тендерами: паровозы }1{е серiй Е и Ф съ четырех­

колесными. Вс '.в шестиколесные тендера быJIИ почти одинаковаго 

типа. Рамы ихъ состояли изъ двухъ nродольныхъ желъзныхъ 
листовъ разм-вромъ 300 Х 16 мм. 1 соединенныхъ между собою 

четырьмя поперечными листами толщиною 8 мм. и между I{аждыми 

двумя поперечными листами помъщено по два продольныхъ 

-_л,иста то:1щиною также 8 мм. Дiа_метръ 1юлесъ 1.200 мм. В'всъ 

тендеровъ съ водою и топлив1,мъ 26,:! метр. тоннъ, при чемъ 

.наибоJrьшая нагрузка приходилась на заднюю ось, составляя 
10,4 метр. тоннъ; на каждую изъ переднихъ осей нагрузн.а равна 
8 метр. тоннамъ. ПодвъшиваIIiе произведено при помощи 10-.nи­
стовыхъ подвъсныхъ рессоръ надъ каждою осью, дJrиною 880 мм., 
изъ .J:шстовъ рессорной стали размi:,ромъ 90 Х 12, t> мм.; двъ заднiя 
рессоры соединены между собою балансирами. Буксовыя напра:­

вляющiя и самыя буксы чугунныя; буrtсовые подшипники брон­
зовые. Сзади тендерныхъ баковъ пом'hщенъ желъзный ящикъ дл.я 
тендернаго инструмента. Вмъстимость воды 9,07 куб. м., а у тен­

деровъ серiи В завода Шарпъ-Стюартъ 8,12 · куб. м.; вмъстимость· 

топлива 9,15 и 10,5 куб. м. Тормазъ руч11ой, тормазныя I{олодки 

деревянны.я, тормаженiе одностор_онш~е. 
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Тендера серiи Е имъли дiаметръ колесъ 920 мм., вм ·вс~имость 
воды 3,849 куб. м. и вмъстимость топлива 0,840 куб. м.: тендера же 
серiи Ф-дiаметръ колес1-, 980 мм., вмъстимость воды 5,3 куб. м. 
ВМЪ(;ТИМОСТЬ топлива 6,5G куб. м. 

Тендера паропозовъ серiй К, К а , II и Н шестиколесные. Дiаметръ 
колесъ, объемъ водяныхъ 6аковъ и вм ·:Встимость топлива приво­

димъ въ нижеслъдующей табшщъ: 

С 0 р i и. Н: Ка П I! 

Дiаы отръ 1щ:rосъ. 1110 1ш1. 1020 мм. 1010 мм. 1010 ~1м. 

Объю1ъ водяныхъ 
бан:овъ. . . . 14 к yi'i . ~r. 14 ку б. м. 14 куб . м. 14 куб . ~, . 

Вмi,стююет1 , то ­
плива . . .. 5 ТО J!Н Ъ. , 4,1 ТО !IНЪ. 5 тоннъ. 5,83 тоннъ. 

Первые восышколесные тендера uыJiи зачислены въ инвен­

·тарь дороги въ :маъ 1906 года, поступившiе вмъстъ съ товарными 
восьмиколесными паровозами нормаJ1ьнаго типа. 

На чертежt, No 3, заимствованномъ изъ альбома П()движного 

состава С.-Петербурго-Варшавской жел. дороги изданiя 1864 года, 
.тендеръ паровоза В 14 по1tазанъ четырехколесны:\1ъ; въ аль-бо­

,махъ же болъе позднихъ йзданiй онъ уже изображенъ шести­

колеснымъ. Когда и гдъ была произведена его перед'влка,-намъ 

установить не пришлось. 

Ст. 6. Оси, колеса и бандажи. 

У паровозовъ и тендеровъ построй1-ш заграничныхъ заводовъ 

:оси были ста.-1ьпыя; но, судя по даннымъ отчетовъ Главнаго Об­

щества, у н·:Вкоторыхъ паровозовъ и тендеровъ, наприм. завода 

Гуэнъ,-.желъзны.я; колеса-центры были желъзные кованые; бан­

дажи ста~Jы1ые и отчасти же .'гвзные. По отчетамъ службы Тяги 

за семидесятые годы сташ,ные бандажи разд'влялись на три ка-



- 42 

тегорiи: бандажи изъ тпой сп1ли заводовъ Круппа, Виккерса, 
Боху~п~, Китсонъ, Патепт~-Шафтъ, 111арпъ-Стюартъ; изъ бессемеро8. 
ской ста:ш заводовъ Снндвикъ, Браунъ, Бе .:1пи и Диксонъ и пуд. 
линговой ста:ш заводоnъ Угре, Кайль и др. Въ чсмъ состояло 
различiе ~1еханичесr;нхъ свойстnъ :этихъ трехъ родовъ стали вы . 
.яснитr, не удалост,. Изъ т·вхъ-же отчетовъ усматривается, что ло. 

панi с шинъ было дово J1ыю часто; такъ въ отчет·в за 1872 годъ 
по1шзюю, что паровозныхъ шинъ было искшочено изъ службы 

вслъдствiе поперечныхъ трещинъ 65 шт., а тендерныхъ по той. 

же причинъ 37 шт. В·врш:rтно :этому явленiю способстnовалъ от­

части и самый снособъ скр·впленiн шин·1, съ ободоl\lъ K().:reca при 

помощи бо:1тоnъ съ 1-шр·kшою въ обод·!;, 1<аковой способъ зам1шепъ 

нынъ на вс:J;хъ паровозныхъ и тендернr-,1хъ колесныхъ парахъ не­

прерывныыъ. 

По:-.1·:Вщеннын ниже дв ·в выдерж1ш изъ прот01иловъ Совtта 

Управленiн Главнаго Общества отъ 6 марта и отъ 16 апр·вля 

1874 г. поr{ааывюотъ, что на тю{iя часты.я поломтш обращено было 

вниманiе и къ умепьшенiю ихъ изыскиваJшсь :м·вры: 

.,С.JJуша:ш: 1ю прсдставленiю Директора Нижсгородскоii дороги, № 552, о 
nрiобр ·r,тенiи для переднихъ колесъ · nаееажирекихъ 11аровозовъ 40 жс.тr,зныn 
шинъ, u3амiшъ уnотребляеыыхъ ны1гt ста.'Iы1ыхъ, 1юторыя лопаются скорtе 

ЖеЛ'ВЗНЫХЪ. 
l\ъ сему Директоръ присовокуплястъ , что хотя на а11г.1iйекихъ же:1-tзныхъ 

дорогахъ для nереднихъ колесъ паровозовъ .тtлаютъ шины изъ еамой мягкой 
ста..,:и, но, по мнънiю его, Директора, сл'fцова .,:о-бы отJщть преимущество же­
лъзнымъ, такъ какъ при существующихъ <·ю·.тсмахъ производства тигельной 

ста..~rи, въ ней образуютея пустоты, которыя, хотя и еваривают<·я при проков~.i, 

но еоnротивленiе стали въ такихъ мъетах·ь значитс.,:ьно cJLaб-te, чъмъ въ про­
чихъ мъстахъ, что и служитъ гдавнъйшею причиною поломокъ стальныхъ из­

дълiй. 

Постановили: заказать шины мягкой .стали и поручить г.г. Бекъ-Гергард'!'у 

и Iенсену начертать условiя, для обезnоченiя мягкости стали, относительно 
прогибовъ и ко.1ичество уг.1ерода. 

"Слушали: записку г.г. Бекъ-Герrардта и Iонсена объ условiяхъ обезпече­
нiя мягкости ста.,и относительно прогибовъ и количества уг.,:срода. 

Въ предетав:юнной заnµскъ г.г. Бскъ- Гергардтъ и Iенсенъ объясняютъ: 

1) по ихъ мнънiю nрогибъ шинъ nодъ прессомъ на половину ея внутрен­
няго дiамотра бьшо бы достаточнымъ ручательствомъ ея мягкости; 

· 2) при грузъ въ 35,5 тонны на квадратный дюймъ удлюrенiе шины должнс 
быть до 22% и · · 

3) предъJiомъ содержанiя углерода для самой мягкой стали можно np!f· 
нять отъ 0,26 % и не свыше 0;5 % • 

Г. Чденъ Сов-tта О. Б, Гернъ пода~'алъ-бы необходимымъ включить эта 
три пункта въ услGВiя заказа шинъ изъ мягкой стали. · 
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Br .тf;;reтвic ecro въ Тех1шчсскю1ъ От,т!;:тснiи соетав.,rнъ nросктъ уе.тювiй 
нn П О!~тюзкv -10 шинъ ~1пr1-oii ета.:ш, зака1а1шыхъ, ~ш оеноnанi и нрото1,о.1а Сов·J;та 
сего а111Уt:1·п, заво;rу Г>раунъ, Н:'J.1И и ;~111,(· 0 11ъ. · 

По(·та нови:ш: проектъ ye.1ouiii утвор;1нт1, и про ;~ ·10жит1, г. Са,цuсргу оеви­
.тf,т,-.·11,,·твотшiс 11111,п, :Ja во :тагра;1; ;1т1i,• . о кото 1ю ~1ъ воi.jти еъ юо1ъ въ еог:rа-

111 ( •11 io'·. 

На1ш11е1~ъ, Сов·I,тъ Управ:r енiн въ зас·вданiп 9 апр·Iшн 1875 1·. 
по дшшаду Техвпч ес1,аго Отд·t, :1снiн 110стапо1Jи:1ъ назпачитr, особое 
зас·вдапiе изъ г.г. членовъ Сuв·tта н прн у•rастiи г.г. Пратта, 
Фирта , IIерлена, Петрова, 1·\урщt и Гофмана д:ш разсмотiУвнi.я, 
между прочими, вонроса о :rучшемъ способ·в ра:юr'р·Iшанiн банда­

жей дая насаживанiя Шt колеса; а въ 1886 г. , въ засъ.1.апiп отъ 

5 ыарта, Сов·втомъ Управленiя uыли щшняты разработашrыя Тех­
ш111сс1ш~1ъ Отдi'>.ленiемъ новыя технич ескiп ус:ювiн на поставку 

бандажей. СогJiасно § 1 этих-r, условiй, бандажи должны быть 

изготовлены изъ Jштой стали, нпоШI'В однородной, мелкозернистой 

и очищенной отъ шлаковъ. На банда .жахъ не должно быть видно 

ни въ чсрн·в, пи при о6точк·1~ п.11енъ, трсщинъ, раковипъ или 

другихъ какихъ либо пороковъ. По s 12 условiй, вре;v1енное со­

протиш1енiе разрыву ( а) на J кв. мм. перноначальнаго с·tч~нiя 
бруска, вы1Увзаннаго и:п, трехъ раз:шчныхъ мъстъ бандажа, 

должно быть не l\rен'ве 60 1шг. для паровозныхъ и 55 КШ'. д:ш 
тендерпыхъ и вагонныхъ бандажей, при относителыюмъ удли­

ненiи (6) не менъе 12% для паро1.юзныхъ и 15 % для тепдерныхъ 
·и вагонныхъ бандажей, при чемъ сумма чисслъ а+б въ средне:мъ 

изъ nct.xъ опытовъ съ каждою серiею брусковъ должна быть не 

менъе 78 д:ш паровозныхъ и 76 для тендерныхъ и вагонныхъ 

бандажей. Параграфомъ 20 устанавшшалась гарантiя въ 150.000 
верстъ пробъга для паровозныхъ и тендерныхъ бандажей: и 6 лътъ 
службы дJш ва1'()Нныхъ бандажей, считая сказанные проб'lэги и 

службу съ 1 января сл·Iщующаго за постав1~ою года. 
Случаи поломокъ паровозныхъ и тендсрныхъ осей бьши 

сравнительно ръдки и въ отчетахъ дороги за семидесятые годы 

отмъче.Б:о три случая излома паровозныхъ и три случая И3лома 

тендерныхъ осей въ 1871, 1872 и 1873 г.г., при чемъ на каждый 

годъ приходилось по одно:му излому паровозныхъ и по одному , 

излому тендерныхъ осей. С.110~1авшiясн паровозныя оси всъ были 

колънчатыя, ведущiя серiи Д . 
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Ст. 7. Конструктивныя измtненiя въ паровозахъ . 

Изъ всъхъ ию~tненiй и передt.:1окъ, которымъ подвсргалис1 
отдъш,ныя части ш1,ровозон ' 1, во вречя ихъ службы на дopoJi 

укажемъ лишь па н'вкоторы}1 , наиболtе существенныя. 

При зaM'BII'B на паровшахъ старыхъ котJювъ новыми, у но 

выхъ котловъ укр'вш1енiе потолка анкерными батшмп зам'внялоеь 
начиная съ 1890 I'., сквозными болтами и увешrчивалось числ, 

промывательныхъ люковъ. 

Латунныя дымогарныя трубы были зам'внены желъзными с1 

красном1щными наконе'шика:ми. µ/tшались опыты прим'вненiя сна 
чала однъхъ желъзныхъ дьвюгарныхъ трубъ безъ наконечни 

ковъ, зат'вмъ съ паваренны.ми накопсчшшами :изъ желъза особагt 
высшаго 1,;ачества; впос·лtдствiе вновт, возвратились къ желtз 

нымъ дымогарнымъ трубамъ съ накопечюшами изъ красной мtди . 

Горизонтальные регу.:гr.яторы перед1шывались на вертикальные Е 

устраивались двойные регуляторные зопотники. Предохранитель, 

ные клапаны съ пружинными безм1шами замtнялись клапанами 

съ пружинами Рамсботома. Инжектора системъ Шау и Жиффара 
постепенно замtнялись, ш1къ уже было сказано, сначала инжек­

торами системы Эк~а.ля (сборнаго мастера при С.-Петербургскихъ 
мастерскихъ), а потомъ инжекторами Фридмана. 

На всъхъ паровозахъ съ 1892 г. въ персднихъ и заднихъ 

1шапанахъ поддувалъ были устроены исr,роудержательныя сtтки. 

На паровозахъ дровяного отопленiя турбины въ дымовыхъ тру­

бахъ были передъ.11аны съ измtненiемъ распо.ложепiя и радiуса 

кривизны крыльевъ. На паровозахъ угольнаго отопленiя турбины 

зам1шены искроудержательными с-втками въ дымовой коробкt и 

устроено особое приспособленiе для заливки изгари въ дымовой 

коробкt. и въ поддуваЛ'В. . 

Рычаги перем'вны хода на всtхъ паровозахъ, за исключенiемъ 

nаровозовъ серiи Д, были передtланы на винтовыя перекидки. 

На паровозахъ серiи Б были установлены центральные сма­

зывающiе приборы «Натанъ-лубрикаторъ », а на паровозахъ серiи Г 

для смаз~ванiя цилиндровъ и зоJ1отниковъ . маслянки Кесслера. 

Въ 1882 г. на вс-вхъ паровозахъ устроены перильца вокругь 

nлощадокъ; имъвшiяся въ площадкахъ отверстiя для доступа къ 
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цш1индровьн1ъ маслянкамъ бы :ш закрыты особыми шайбами, во 

изuъжанiе 1.а .:11,ченiя ногъ , что иногда случапось. 

Поа:арнын ЩJИсп,-., соблепiн на паровоаахъ, состоящiя изъ осо 
баго нн~,онечника на шп,пе <1ыrо:й 1-opo61,i:. и пш1:~арпаrо ру1,ава съ 
6рап,1еuойто~1ъ, ста.:ш устраrшаться съ 1890 г. и, въ настоящее 

вреш1 вс·в парпво :зы тш,iн пр11споrо(J,: 1 е11iн IIM 'l'>IOTЪ. 

Вопросъ о с 11а6жс 11iи шчннюJовъ С.-Пстербурго-Варшавской 

дорогп автоl\~ати•1ес1шшr торш1за~ш шrерuые о6су,r:.;щ:rсп Сов·I'>то:мъ 

Управ ~~:евiп Г:швнаго Общестп ~l- въ зас·вданiп 18 щ1рта 1885 г., 

когда состоящпмъ при Сов·в · 1"в Н. П. Петровы~1ъ uы.ао сл·в :~ано 

пред:юженiе, не вьн·одrl'1>е пи взам·Jшъ тор~~азоnъ Всстипгауза 

ввести тормаза системы Венгера, и въ TOl\IЪ .же го ,1у, но носта­

новленiю Сов'l,та Управлспiн в · 1, зас·вданiи отъ 2Н мая, 6ьшъ rщ­

мандировапъ за границу прнгоночный мастеръ С.-Петербургс1.:ихъ 

:мастерскихъ инженеръ П. П . Рпццопи ддя собранiя па дорогахъ, 

гд·t введены торшtза с11сте:мъ Венгера и Вестингауза, въ особен­

ности на Орлеанской жел . ;юрогъ, переходящей отъ тормазовъ 

Вестингауза къ тор~а ;щ}1ъ· Венгера, всъхъ необходи:мыхъ данныхъ 

и справокt, о стопмостп содержанiп тормазовъ каждой изъ этихъ 

спстемъ и дJШ оана1им:1енiя со сбор1ий, установкой и д'вйствiе.\1Ъ 

ихъ. На оспованiп Д(Шлада П. П. Риццопи Совт.тъ Упра~шенiя 

остановнлс .н на систе мт. Венгера п во второй половин·в 18So г. 

· были установлены тормаза этой системы на первыхъ 14 нарово~ 
захъ серiи Б: продолжалась установка по 1895 г . включителr,но, 

и всего тормазами системы Венгера было снабжено 89 паровозовъ 
серiи Б изъ общаr'о количества ихъ 111 . Въ виду же того, что 
съ персходомъ дороги въ казну новые пассажирскiе вагоны стали 

поступать исключите.:1ыю с ·1, Т () руrазн.ми Вестингауза, на осталь­

ныхъ 22 паровозахъ серiи Б бы:ш установлены yJ1.-.e торлшза Ве­
стингауза. 

По распоряженiю Управаенiн жепъзныхъ дорогъ производи­
лась установка тор'\ш:ювъ системы Вестпнгауза п на шестиколе-с­

ныхъ товарныхъ паровозахъ серiи Г, но затт.мъ прiостановлена. 

Всего тормаза;\ш этой систе:v1ы бьшо снабжено 24 паровоза серiн Г. 
Первые указате .'1.и с1юрости были установ :11:пы въ 1890 г. на 

паровозахъ серiи Б, при чемъ Управленiе дорогi1 остановшrось 
на систем ·в Брюггелшна, снабдпвъ такими ут-.а,зателюш 26 паро ­

возовъ серiи Б, назначаемыхъ для обслуживапiн ИмператорсR:йхъ 



-- -Hi -- -

поtsдовъ. IIoc.тT) Брюггел~ана uышr на части пассажирскихъ паро­

возовъ уетанов:rены укааа тешr п:оростей: системь'I Бо:йера ; часть 
паровозовъ uьr:ra снабжена при6орюш Ливчака какъ перноначаль­

наго типа, такь и съ поеа·Jщующими въ нихъ изм·вненiями. Въ 

посл·вднее вре~1 а р·вшr-110 1ш1п, на всt вновь поступающiе на до­

рогу ннссажирс1{iе пщюнозы, таю, и на ш1ссажирскiе паровозы , 

не и~1·вющiе еще у1~азате.1 1 ей, станить у:казатели екорости снстемы 

ГаусrеJiьтера, 1шкъ отшаавшiе на прю(тr-шt бол·ве удовлетвори­

тельные результаты. 

Ст. 8. Отопленiе паровозовъ. 

Какъ во время постройки дороги, такь и въ цервr,1 е ~оды 

эксплоатацiи всt пщюпозы оташшвались дровами. Но уже въ 

1861 г. поднимался вопроеъ о преи:\1уществахъ угольнаго отоп:1е­

нiл передъ дрон.яньвп,, 1шкъ это усматривается изъ приводимой 

выписки изъ протокода Со·в ·вта У прап.аенiя Г J~авшtго Общества отъ 

26 апр·вля 
--~-- 1861 г.: 

8 мая 

,,Ст. 6. Топка 11щювозовъ камсннымъ углс~1ъ. Глаuный Дирскторъ пред• 
етавилъ пол:роuную ::т11и< \КУ о 11рсимущс(•твахъ топки тоnарныхъ пароnо3оnъ 

каменньшъ углс~1ъ. 1щ ·f;ет() :tponъ. По из.тrожснныыъ въ этой з::шиск ·J; <~оображе­

нiямъ, даже при раnсн<'тв ·J ; , ювrрстноi:i стои:мо<·ти потрсблснi.я камсннаго угля и 
.1ровъ, за:м1ша дровъ кю1 rн11hшъ уг.1смъ В<'с-таки нрсл:с•,тавляетъ выго;п,1, такъ 

каК'h при это~п, тробует(•л ~10111,uюс чиr:ю с.,ужащихъ, у : tобетво въ 11pieмt 

топ.;шnа и надзор't, за rюа.;щш1, ЖJ J-11,шiй рнз~1 ,връ нав'l;еовъ д.тrя хранснiя топ• 

лива, возможность прои3волп1, 1юстотн10 лоrтаточ 11ос количество варовъ, воз• 

:можность уве:шчить движущую силу парово:и ·въ при новыхъ зака:захъ, нс у11е­

JШчивая раз :м'};ровъ паровоз а. 

Кююнный уго:11, 11рl' : t110.1агастся употрсб :,ять для тонки однихъ тоuарныхъ 
паровозовъ, въ которыхъ поверхность то11ки, 11ри у11отрсб:юнiи дровъ, нс со ­

отвътствуетъ объему цн:шн,:~.ра. 

О:щнъ изъ члсновъ Сов'вта по .,агастъ на Y'Ia<'Tt,'B отъ Jfуги до J{ореошщ 
гд't дрова ,1ешев:1с, 11po:to .:r ;i;a:rь у1ютроб .апт1, дрова. 

Совътъ 1ю.10;1,и.ть поручит~, Главному Директору представит~, ко11,'{ицiи на 
поставку уг.1я, 11ринпнъ во н11ю1а11 iе вышеизложенное ынtнiе г. члена". 

Въ отчетахъ Сов'впt . Управленiя Главнаго Общества Р. ж. д. 

за 1864 ГОДЪ (бы1ъе раннихъ отчетовъ не ИМ'J',ЛОСЬ въ нашемъ 
распоряженiи) у1<азано, что паровозы на участкt Петербургъ - Ди-_ 

· набургъ отапливаJ1:ись дровами; на J·часттtъ Динабургъ-Порtчье 
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и Вильна-Вержболово англiйсюн1ъ углемъ, а на участr{'Б Пор·вчье­
Варшава--силезскимъ углсмъ: на участкъ же Петербургъ- -Jlyra про­
извпди:шсь опыты отош1енiн коксомъ; но, върпятно, опыты :пи нс 

дали б.rшгппрiятныхъ рсзультатовъ, такъ 1шкъ съ 1870 г. и на 

этомъ участ1~·t отош~енiе парпвозовъ производи:юсь дровами. 

Стопмостr, щювъ въ это время 1;:о.тrебалась отъ 1,419 р. (1871 г.) 
до 2,288 р. (1873 г.) за квадратную еажень 12-верш~ювыхъ дровъ, 

а упш-въ пред'БJШХЪ отъ 1(),816 I,ОП. (1870 г.) ДО 18,498 коп. 
(1873 г.) за нудъ. 

В'h 187 5 г. ц·t1-ia па дрова з1ш<1итсJ1ЫIО возрасла и членш1ъ, 

Сов·вта Управленiя С. В. I{ербедзомъ въ зас·tданiп 28 ?-.ШЯ этого 

года былъ поднятъ вопросъ о примъненiи на участк·t между Пе­

тербургомъ и Лугою для товарныхъ паровозовъ англiйскаго угля, 

что и было исполнено въ кош~ъ года. 

Rъ 1876 г. и 110сл'вдующiе го..1ы всъ пассажирсrtiе паровозы ота­
шшвались дровами; товарные на 1 и 6 учаспtахъ тяrи-англiй­
сн:имъ, на 5 уч аСТI,'Б-ПОЛЬСКИМЪ уГJ1емъ Домбровскаrо баССР,ЙНа, 
а на осталы11,1хъ- тю{же дровами, при чемъ цъна одной квадрат­

ной салн:;ни 12-вершкопыхъ дровъ см·:В11ш1шой породы :колебалась 

отъ 3,41 pyu. (1887 г.) до 4,04 руб. (1881 г.), а пуда угля отъ 

12,25 кон. (1893 г.) до 20,00 коп. (1876 г.) за пудъ. 

Съ 1894 г. для отопленiя тонарныхъ и товаро-пассажирс:кихъ 

паровозовъ на четвертоыъ и отчасти па ш1томъ участкахъ сталъ 

примъняться донецтtШ. уголь. 

Въ 1912 г. пассажирСitiе паровозы, за ис1шюченiемъ двухъ 

парово3овъ шш оослуживанiя мъстныхъ Императорскихъ 1шъздовъ, 

по всей С.-Петербурго - Варшавской линiи, товаро-пассажиркiе, 

товарные и станцiопные на 1, 2 и 3 учасп-шхъ Тяги отапливаются 
дровами, а товаро-пассаашрскiе, товарные и станцiонные паровозы 

11а -:l и 5 участкахъ Тяги - до:\1бровскимъ и Д(\нецкимъ rш.'vlенными 

УГЛЯ\JИ. 

Нагрузюt угля на те_ндера въ первое время производшrась въ 

ручную корзинами: первый подъемный кранъ для наl'рузюr угля 

вагонеткюш былъ устроенъ на станцiп Rаршава въ ссмидесятыхъ 

гuдахъ, а первая эс·1акада-на станцiи Лапы въ 1889 г. 

Расход"I? па отоп.пенiе на 100 паровозо-вАрстъ ouщai'o про6'1га 
:колебался въ нре.zгвлахъ отъ 5,92 руб. (нпо г.) до S,95 руб. 

(1877 г.): въ 1912 г. онъ составдялъ 16,69 руб. Раех,щъ 1870- г. 
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для сравюнrости требуетъ н1ш:оторо:й поправrш, такъ I\акъ тогда 

проб'l,тъ на мапеврахъ считался по 10 Rерстъ въ часъ , а въ 

1870 г. , судя по отчету за 1871 г., проб·в1'Ъ на ~шневрахъ дохо­

дилъ до 60 % отъ проб ·:tга во г~нш·J~ по ·:Вздовъ. 

Премиронанiе паровозныхъ бригадъ за сбереженiе топлива 

праr{ти rшвn ;rось , кажется, съ самаго начала этиплоатацiи л:ор()rи ; 

па крайней мъръ, въ отчет-в за 1870 г., нъ видъ особой статьи > 

помъщенъ расходъ на выдачу премiй машинистамъ .' 

Ст. 9. Водоснабженiе паровозовъ. 

При началъ эксплоатацiи дороги водоснабженiе находилось 

· почти -на 1"вхъ-же стапцi.яхъ, что и въ настоящее врем.я, при 

чемъ и станцiя С.-Петербургъ ПМ'ВJШ собственное водосна6женiе1 
беря воду изъ 06воднаго 1шнала, но ~-ъ J 869 г . стала пользо­

ваться водою изъ городс1шго водопровода. Станцiн Вильна имtла 

дв't водо1<ачки: одну въ Виелеомъ, дру,,ую въ Лъсникахъ. 

Насосы и паровы.я: машины - бьши вертикальные простаго 

дъйствiя въ в и 6 лошадиныхъ сш1ъ . Паровые котлы вертикальные , 

съ одною жаровою трубою; рабочее · .давленiе отъ 31/ 2 до 5 атмос­
феръ. Котлы и машины помъщались или въ отдъJ1ьныхъ водо-

. tюдъемныхъ зданiяхъ, или въ однш1ъ помtщенjи съ водяными 

,-баками въ водоемныхъ зданiяхъ. Снабженiе · тендеровъ водою 
произнодило.9ь черезъ настtпные краны и гидравлическiя колонны. 

Съ lti89 г. по 1890 r. водоснабженiе въ цi~шхъ стратеги-
. ческихъ было усилено, для чего юt главныхъ станцjяхъ было 

устроено двойное оборудованiе и для сего вновь прiобрtтено 
~:1 паровыхъ котла системы Кохрана и такое же ч ·исло насосовъ 
Вортингтона, а тан:же увеличено число гидраВJшческихъ колоннъ.. 

Вода на всtхъ станцiяхъ, кро:\1t Варшавы, которая въ по­

С-Л'вднее время пользуется ВОДОЮ также ИЗЪ Г~рОДСКОГО · ВОДОПрО 
вода, вполн1, . удовлетворительная, . и никакихъ мъръ для хими, 

ческой очистки ея дорогою н.е .принима 1юсь. 

ДЛ:я у~ета расхода воды водомъры до самаrо послtдн.яго 

вреi1ени не примънялись; а . с_тоимо-сть снабженiя -парово 'зов1, 
водою колебалась . ' въ · довоJл)но узкихъ пред1шахъ: отъ 65 копtек'р 
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на 100 паровоsо-верстъ общаго про6ъга въ ~870 г. до 79 коп'векъ 
въ 1872 г. Въ 1911 г. расходъ этотъ состав J1ялъ 1,25 рубля. 

Ст. 1 О. Смазна и освtщенiе паровозовъ. 

13ъ первые годы эr\сплоатацiи д:rя смазки паровозовъ 1-сромъ 

rала употреблялось сравнптелыю дорQгое растнтелыюо ~~асло, 

цъною отъ 8 до 10 руGдеiТ за пудъ и расходъ на J 00 пщювозо­
верстъ общаго проб'вга достигалъ 1,02 руб. (въ 1877 Г, J , Съ 18.Sl года 
растительно е маслn было зам'Бнсно 60:1,:ве дешевымъ мш-rераJ1ь­

нымъ, т<1къ назьннtе.\1ымъ св·:Втдымъ паровознымъ, по'1ему рас­

ходъ въ этомъ году ушшъ до 84 коп. на .100 паровозо-верстъ 

общаго проб 'вга. 3ат 'вмъ службою Тяги изыскивалисL мъры къ 

дальн'вйшему сокращенiю этого расхода и съ этою Ц'В.пr,ю, на­

чиная съ .1891 г., паровозное маспо бы.1ю зам'lшено смъсью 

фильтрованныхъ нефтяныхъ остатковъ съ соляровымъ масломъ, 

что позвоJiило сократить расходъ въ 1892 г. до 41 коп. на 

100 ш1,ровозо-верстъ. Паровозное масло бь: ..rю оставлено только 

д.rш смазыванiн воздушнаго насоса автоматическаго тормаза. 

В·1, настоящое время матерiплами ДJШ смазки паровозовъ 

служатъ: caJio, сравнительно въ очеш, огра11иченномъ разм'връ, 
смf.сь нефтяю,rхъ остаткuнъ съ соля~ювымъ масдо:мъ и, кром1. 
того, для 11аµовозовъ С ' 1-, пере1'Р'tвомъ пара м1шеральнос масло съ 

вhтсокою температурою вспышки. Расходъ въ 1911 г. на 100 па­
ровозо-верстъ общаго 11робъга вмf.стf. съ премiей составлялъ 

42 коп. 
Съ сам:аго начала шш расходовъ па смазку были уста­

нов J1ены опред'вленныя нормы и за _ сбrреженiе противъ этихъ 

порл~ъ машиннстамъ выдаваJ1ись премiи. 

Для осв,:вщенi.я паровозовъ на каждомъ изъ нихъ и~'tлось пп 

два Gольшихъ буферныхъ фонаря и по два малыхъ ручных·1-. 
ф9наря. 13ъ первые г,,ды всf. э·гн фонари освf.щались ламповым·,., 

масломъ, а съ 1876 г. буферные фонарп стали нередъ:Iыватьсл на 
керосиновое осн'вщенiе съ горълкюш въ ] 4- линiй, что поз волило 

сократить расходъ съ 23 коп. (1872 г. ) до 14,7 (1878 г.) Въ 191i г. 
расходъ на осв,вщенiе паровозовъ составд.я."1ъ 8 :коп·веr,ъ на 100 nа­
ровозо-верстъ обща~·о nроб'вга. 



Съ 1891 года сташт устанавливаться на пассажирскихъ па- . 

ровозахъ серiи Б, кромt буферныхъ. еще большiе американс&iе 
фонари; но въ виду значптельной ихъ дороговизны, было предп0• 
ложено на первое времн снабдить такими фонарями только паро. 
возы, назначаемые для обслуживанiя Императорскихъ ;юъздовъ, 
и было прiобрътено 30 фонарей, по 6 фонарей на каждый у•~астокь, 
при чемъ фонари эти не еоставля.пи прш,адде~ъ:ности одного 

опредъ:~еннаго паровоза, а переставлялись, по M'BJJ'Б надобности, 
съ одного паровоза на другой, для чего на всtхъ паровозахъ 
серiи Б были устроены для постю-rоюш фонарей особые I{ропштсйны. 

Въ настоящее времн вс·в пассалшрскiс и восьм1шолесные то­

варные паровозы имъютъ америшшскiе фонари. 

Упо:мянемъ еще, что дорогою производились опыты съ э.11ек­

трическими фонарямr~ и ацетиленовымъ осв·вщенiемъ и сейчасъ 

на дuрогt, имtется 23 американскихъ фонаря съ ацетиленовыми 
горtлками, получающими газъ изъ переносныхъ рецепiентовъ. 

Инженеръ-технологъ R. Мар'Чеаскiй. 

Гл а в а II. 

Вагоны. 

Ст. 1. Иузовъ и рама. 

§ 1. Вагоны nассажирскiе. 

Вагонный подвижной составъ какъ пассажирскаго, такъ и 

товарнаго парка Варшавс1сой линiи Главнаго Общества Россiй­

с:жихъ желtзныхъ дорогъ, уко:чплектовавшiй инвентарь 1862 г. 

въ главномъ почти свое~1ъ объемt прсдставл~лся продуктомъ за­

граничнаго рынка, являясь издt.тuемъ заводовъ Пфлугъ и ла: 
уэнштейна, Повельса: Гюльо и Жанена и др. 
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Лпшь сравн11те:1ьно незначительная до.1я инвентарныхъ еди­

ницъ падает'1-> па самостоятельное производство мастерскихъ Глав­
наго Обществп, пскшочите:1ьная дънтельность :коихъ на перныхъ 

норахъ своrто еуществоnанiя своди:~асъ гаавны:мъ образомъ не 
столы,о къ созданiю самостоятеш,наго типа вагоновъ, от.11ичнаго 

отъ типа вагоноnъ заграш1чнаго пр оизводства, сколько къ возоб­
новлеIIiю ве·rхаго шшентарн п о пре;1ш1!:\1Ъ его :моделямъ и несу­

щественнымъ перед·вшшмъ здороваго 1шuентйря. 

Лишь позднt.е Ковровскими мастерсюп.m Главнаго Общестна 
было положено начало отечественному вагоностроенiю и. прогрес­

сирующая въ этомъ напра1шенiи д·вятеJiьность Общества, вь13ва:н­

ная вес возраставшимъ движенiемъ, скоро распространилась и на 

мастерскiя Вар111авс1шй: линiи, эффе1"тивность работы коихъ еще съ 

187 5 года выражалась со:~иднымъ т:иповымъ переконструирова­

нiемъ вагоновъ д·Ьйствующаго пс1сеажирс1шго парка, а съ 1879 г. 

созданiемъ уже самостоятелы-rыхъ типовыхъ единицъ, отвъчаю­

щихъ въ значительной мър·в требованiямъ удобства и комфорта, 
-естественно вызвышымъ продолжительност1,ю пере ·вздовъ боль­

шихъ протяженiй. 

Что касается общей описательной харакгеристпки кузовного 

устройства вагоновъ заграничной поставки пассажирс. каго инвен­

таря конца 50-хъ годовъ, то надлежитъ прежде всt•: ·о отмt.тить. 

что вагоны эти въ большинствt. случаевъ были к;: ретнаго типа~ 

-съ плоскими крышами, безъ тамбурныхъ площадокъ, разм1:.рами 

по длинt. отъ 29' до 32'; по ширин'i, отъ 9' 3 11 до ] О' 4'' и по вы­
·еотt. оть 6' 9" до 7' 81 //'. 

За отсутствiемъ сквозного до:1евого прохода внутри вагоновъ, 

кузова ихъ были снабжены лишь боковыми входны,ш дверями, 

количеств<.1 коихъ въ зависимости отъ типа внутренняго распо­

ложснiя вагона достигало до 6 штукъ съ каждой стороны. 

Для продольнаго обслуживанiя составовъ на ходу поt.зда 

кондукторской бригадой вагоны снабжались наружными ступень­

:камп, устроенными по всей длин-в кузопа. 

При постройк·в кузовс,въ вагоновъ на заводахъ, видимо, не 

nринима .r~ась въ разсчетъ возможность посл-вдующаго об{)рудованiя 

вагоновъ приборами отоп.1енiя, почему кузова были сконструи­

рованы съ ординарными подами, оконными рамами и потолкам.и. 



- - 52 --

Послъднiй 1..:01-1<.:труюшзный недостатокь 11ачипаа съ 1871 г. 

устранялся срА,::~:ствнми мастерсrшхъ ,::~:орогп поголовно у вс1\хъ 

вагоновъ съ пара.п.'1ельным ·ь оборудованiюrъ таковыхъ прr1борачи 

отоп,;инi п. 

Касаясь особенностеfi наружнаго вида н:узовоrзъ пассажир­

скихъ вагоновъ небезинтересно от:-.гвтrпь, во-первыхъ: оригиналь­

ную форму боrювыхъ ст·внокь вагоновъ 1-I'O класса въ видt 

овальныхъ выпуклостей, раздъ:~яющихъ н:узовъ :каК'J-. бы на три 

дОJIИ и, во-вторыхъ, по отношенiю тормазныхъ вагоновъ 2-го и 

3-го 1tласса, а также 6с1гюю-1ыхъ, своеобрс1зное устройство по~1·в­

щенiя для тор~1азнс1го 1..:онду1пора nъ видъ будоr\ъ, возвышаю­

щихся шщъ уро1ше~1ъ ь:рыши ваr'оновъ до :З футовъ. 

Овальную форму боковыхъ стънъ вышеупомянутыхъ 1\узо­

вовъ вагоповъ системы "6O~16е" съ конца 8O-хъ годовъ стали 3амt­

нятr, фор:м:шu нынt принятаго типа. Что же Iiасается тормс1зныхъ . 

будокъ, то не1шш~труктивное устройство послъднихъ) вызывавшее 

частые случаи пожаровъ въ вагонахъ отъ искръ дровяного ото­

ш1енiя паровозовъ, понудило Администрацiю Главнаго Общества 

принять ръшенiе объ уничтоженiи упо:-.шнутыхъ оудокъ, 1щкова.я 

работа и была выполнена мастерскими дороги въ 1879 I'uдy, 
Въ закшоченiе описанiя наружнаrо вида кузововъ остается 

указать, что весь пассажирскiй пар1\ъ 1загоновъ 1862 года им'влъ. 

желт,зную филенчатую обшивRу за искшоченiемъ вагоновъ багаж­

ныхъ, почтовыхъ и части арестантс1шхъ. Вагоны названныхъ . 

типовъ получили :м:Аталлическую O.1.ежду .1ишь въ перiодъ вре­

мени съ 1872 по 1888 годъ. 
Переходя къ описанiю внутренней планировки и обору до­

вапiя кузововъ пассажнрсюiхъ вагоновъ стара го тнпа приходится 

nр _ежде всего констатировать единственное стремJiснiе ихъ кон­

структора лишь къ наиrзыгодн·вйшей 1шммерчес,~ой ути.тшзацiи 

поаезной 11лощади пола вагона ис1t:ночите.11.ьнымъ устройство.\IЪ 

мъстъ для сидънiя пассажиров·~, за счетъ пренебреженi.я даже 

такими отд1шенi.ями, ю-1,къ кJюзетнос, не г1_)норп уже объ отведенiи 

спецiа.тrьнаго помъщенi.н для проводнrша. 

Клозетныя отдъленiн два на весь по,вздъ (мужское и жен­

ск()е) вначалъ устраивались пи шf. въ багажномъ вагон·в и та­

кпыъ образомъ при отсутствiи сквозного прохода вдоль поъзда 

н·всrю:~ько прололжите.1ыие преоыванiе въ клозетъ пассажира. 
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было связано съ необходИМ(1стью ' ,с J1-tдованiн при весын1. неза­

вид:номъ 1,омфоvтв въ те,1енiе но:п-rю'о перегона отъ одной стан­

цiи до другой. 

Устраненiе такого неудобства нъ 6ольши11ств'.в вагоновъ 1-го 

и 2-го ю~асса было предприннто съ момента органиsацiи по-вs­

довъ дa JIЫIЯI 'O сдt ,;1.ованiя; что же 1шсается ва~,оновъ 3-го класса, 

и вап,ноnъ J -r ·o и 2-го н::~асса ~1·f,стнаго ('<юr;1ценiя, то требованiе 

и нсn е 1{ 1 ( 1р с·1,ю о налзора оGъ обору дова нiи ихъ 1шозетнЫN1И отдъ ­

.ленiями Gылu въ 187 4: году опшо1юно Люшппстr.:щiей Глав11аго 

Общеспза впредь до псред ·влки кузововъ вю'опопъ на проходны~. 

Переп оен GoJI'1'>e нодробнос описанiе типовъ внут~,епней Jiла­

нщююш кузововъ nагоновъ въ спецiаJ1ы1ую главу настоящаго 

очер1,::~, с•штаемъ ною-1. уI\,r'!'>стнымъ упомянуть sд·.всь о раздъленiи 

вагоновъ нрежнихъ т1шовъ въ опюшснiи расположенiл м-встъ на 

слtдующiе три г:~авпыхъ разряда, а п:11енно: 

1. L\.yзoua съ иск J1ючпт е:н,но п опе ре•1н1,1мъ расположенiемъ 

ди1:нш п rть, 1шкъ напрпмt.ръ, у вагоновъ 1-го и 2-го 1\лассовъ. 

2. I{у:юва съ исюпочитеJiьно щ,о,.10.:~ы1ыыъ устройствомъ ди­

в,1-новъ у 60J1Lш1шства вагоновъ 3-го класса. 

][ а. I\у:юва со CM'BJJiaIIНOЙ lJJiaIШpOВI{OЙ СИД'.ВНiй, что IJM'ВJIO 

м'встu у ·п:шъ-наsываемыхъ вагононъ «се.,1ейныхъ », среднее от ­

д·lше нi с коихъ быJiо снабжено диванами поперечными, а крайнi.н 

:к.упе-продо ;1ыrыми. 

См·вшан1-шя распланировка дивановъ въ рядовыхъ пасса­

жирскихъ вагонахъ Сiыла оставлена съ мо.чепта изъя1iя изъ об­

ращенiл у1шsаннаго спецiаJiьнаго тпшt семейныхъ вагоновъ. Что 

ii,e :касается продоJJьнаго распо.:юженiя дивановъ у вагоновъ 3-го 

класса по наружнимъ 601-ювымъ ст·внr<ю1ъ ихъ кузововъ и по­

средин · 1, шющади пола, то послt ,.:нн~е устройство явдялосL суще­

ствсннымъ неудобствомъ при э1\сп:10атацiп. Узн:iй доле:юй проходъ 

между <:кю1ьями до неред·t.шш вагоноnъ на проходные, при на­

~обноетях1, rшуска плп выпус1ш иsъ вагона пассажировъ, при­

чинллъ постоянное безпокойство шща:\1ъ, уже sанимающимъ м'h­

ста на скамы1хъ, а со времени nведенiя въ обращенiе проход­

ныхъ вагоновъ оsначеннымъ устройствомъ въ зна•штеш"ной сте­

пени sатруднялосL сквозное сообщенiс вдоль состава по-вsдной 

приедуги. 
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И:шоженное обстоятельство вызвало необходимость присту~ 
пить съ конца семи::~:есятыхъ годовъ къ передълк-l:1 продольпаrо 
расположенiя: дивановъ вагоновъ 3-го класса на поперечное. 

Самые диваны въ вагонахъ вс·вхъ трехъ классовъ внача J1i 

были предназначены лишь для сидънiя, почему поперекъ ихъ 

имъ 21ись раздъляющiе локотники. Въ ю)нцъ шестиu:еся:тыхъ го. 

довъ хотя и стали предоставлять право пассажпрu.:-.1ъ пользоваться 

диванами для спанья , лежа и.ли полудежа, но это право распро­

странялось лишь на с:rучаи на.пичiя небольшоrо числа пассажи­

ровъ, и каждое вновь нходящее .лицо, мог.;ю требовать ШIЯ себя 

мъсто для: сидънiя путем:ъ поднятiн любого изъ лежащихъ пас~ 

сажиронъ. 

Отсюда явилоvь етремленiе устраивать, поrш лишь въ ваго­

нахъ съ мягкой обивкой епецiальньiя приспособлr,нiн дл.н спанья 
въ видъ подъемныхъ спrшокъ, 1шковое мъронрiятiе и быJiо осу­

ществлено въ 1877 году при обуродованiи 6 спа.пьныхъ вагоновъ 
путемъ внутренней псрtпланировки обыкновенныхъ вагоповъ при 

капитальномъ ихъ ремонтъ. Послt.дняя работа въ 6-ти перекон­

струированныхъ вагонахъ, между прочимъ, производилась сов­

мt.стно съ устройствомъ въ нихъ спецiальнаго отд1шенiя для 

проводника и съ установкою въ пшгhщенiи уuорной умы­

ва:1ьника. 

. Наиболъе выдержанный типъ 4 -хъ осныхъ спальныхъ ваго­

новъ на телъжкахъ Пульмана былъ построенъ Ковровскими ма­

стерскими въ 1879 году въ количеств-в 8 штукъ, по вагоны эти, 
вначалt. предюtзначенные для курсированiя по Варшавской линiи, 

вскоръ были проданы Международпому Обществу Спальныхъ ва­

гоновъ, открывшему свои операцiи съ 1-го марта 1888 года рей­
сомъ этихъ вагоновъ на перегон-в С.-Петербургъ-Варшава по осо­

бому договору съ Главнымъ 06ществомъ Россiйс1шхъ жслъзныхъ 

дорогъ. Купленные 8 вагоновъ были Международнымъ Обществомъ 
предварительно нъсколько перестроены. 

Съ 6-гu мая 1892 года подобные же рейсы были уста­

новлены между С.-Петербургомъ и Вержболовомъ. 

Считаемъ не безинтереснымъ съ исторической точки зрънiя 
привести здt.сь выдержки изъ главныхъ основныхъ положенiй 

упомянутаго перваго договора. 
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"Спальные вагоны Международнаго Общества должны ннходпться 

въ состав-в тъхъ по-вздовъ, которые обществу будутъ указаны упра­

влевiемъ дороги. 

3а каждое отсутствiе вагона Международнаго Общества въ по·tзд1> 

укq,занномъ управленiемь дороги съ Общества взимаr.тся mтрафъ въ 

раз;-.1':вр'h 25 рублей. 

Каж~ый снальныtt вагонъ сопровождается прпсJiугою отъ Общества. 

ПрисJiуга эта обязана свободно ВJiал:вть руссюiмъ языкомъ и знать 

условiя ,т1,-вйствiя тор\1а::~овъ и подача сигнаJiовъ на случай остuновки: 

по·вада . 

Все внутреннее обслужи:ванiе вагоновъ леж11тъ na < 16язанности 

присJiуrи Международнаго ОбщесТВJ. Наружное же обслужинанiе 

11роиаводится дорогою. 

Международное Общество получаетъ допо:шпгельную плату съ 

1шждаго пассажира: 

1-ый 1-лассъ. 2-ой клас<.:ъ. 

Отъ U.-Петер6урга до Эйдкунена 8 руб. 13 коп. 5 руб. 63 коп. 

" " 
до Вильно 6 руб. коп. 4 руб. 50 ItOП. 

" 
Виш но до Варшавы 4 руб. - коп. 3 руб. - коп. 

Изъ этой платы Международное Общество уплачиваетъ 25 % въ 
государственный сборъ. 

Пассаж11ръ, им ·t ,ющiй проъздной билетъ 1-го r\.ласса, им1,етъ 

право прiобр-всти по установленной дополю1теш,ной п1ат-в дваспаль_­

ных ъ мt.ста. 

Международное Общество обязуется по требованiю IJассажировъ 

доставлять чай и 1ифе по особо утвержденпоа такс-в. 

Въ случа-в порчи вагона Международпаго Общества въ пути, 

uлата за Сllа.пьныя м·вста до .1жна быть возвращена пассажирамъ отц-:в­

нленнаго вагона. 

Ре:-.10нтъ вагона распредtляется с .тtдующимъ образомъ: ремонтъ 

внутреннiй производнтся за счетъ Междупароднаго Общества; ре:-.-10нтъ­

же наружнi!l -для ва~·оновъ лпнiи С .-Петербург 1,-Вержболово-за 

сqетъ :М.еждувародпаго Общества, и. для линiи С .-Петербургъ-Вар­
шава - за счетъ дороги. 

Вс-:в запасныя части достаrляются. о,.1нако, во всякомъ слуqат,. 

Международнымъ Обществомъ. 

Перевозн:а вагоновъ Международнаго Общества въ поъ:иахъ 
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проиаводится безплатно, но въ во знагражденiе Главuаго Общества по 
расходамъ, происходящю1ъ отъ перехпда эксплоатацiи спальпыхъ 
вагоновъ 1tъ Международному Обществу, пос .твднее sплачиваетъ 
Гла!шом,у Обществу ежегоднu по 1150 рублей; когдu же валовой до. 

ходъ, поступающitJ: въ шшьзу Международю.1го Общества , превыси'l'Ь 

GO тысячъ рублей въ годъ, то съ пзл1rшюt это:t1 суммы Междунароц. 
ное \Jбщество обязуется уплачиватh 25 % сверхъ вышеозначенннхъ 

1150 рублей. 
Договоръ заключенъ на 15 .1-Ьтъ со дня открытiя движенiя 

спальныхъ вагоповъ и можетъ быть продолжаемъ на кuждыя посл-в, 

дующiя G лi,тъ на 11режнихъ ус .1овiяхъ. 

Г.1авное О611~ество им'ветъ право во всю<ое время вю<уппть пред­

nрiятiе". 

Заканчивая прпведенiе историt.!есю1хъ данныхъ общаго ха­

рактера по вопросу созданiя спецiальнаго типа спальныхъ ваго­

новъ и nведенiя ихъ въ эксплоатацiю находимъ справедливымъ, 

съ чувствомъ пол наго у довлетворенiя особо подчер1шуть тотъ 

фактъ, что благодаря пнертнымъ шагамъ Гдавнаго Общества 

Россiйскихъ жетnзныхъ дорогъ, расширившимъ д'BJIO самостоя­

тш1ьной разраfiотки типа вагоноnъ ло заводской производитель­

ности, рус сн:ому вагоностроенiю суждено было выдrзинуться впе­

реди всъхъ е-вропейскихъ государствъ. 

Нар.я,1у съ сс,зданjемъ 110выхъ тшювыхъ ед11ющъ пассажир­

скаго парка твмъ же Обществомъ пе :-.ш.ло энергiи бы .:ю затрачено 

въ дълъ постепенной констру1,тивной перерабопш наличнаго 

парка пассажирскихъ вагоновъ заграничной фабрикацiи примt­

нительно къ соврем:енны:м:ъ требованiямъ, предъявляемьп1ъ усл()­

вiями курсированiя этихъ вагоновъ на русской почв·в. 

Упомянута.я переработка, захвативъ на первыхъ же порахъ 
основныя <Jасти вагонпаго механизма, щ,едусмотрительно распро­

странилась въ дальн'вйшемъ и на мелкiя детали его. 

Какъ на наибо:1ъе существенное начинанiе къ улучшенiю 
кузововъ класс11ыхъ вагоновъ инвентаря 1862 года ш1длежитъ 
прежде всего у1шзать на предпрпнятую съ 1876 года постепенную 
перестройку вагоновъ на проходные. 

· Работа эта, программно распред:в:1енная нс:1, дес.ятилътнiй пе­
рiодъ времени, обнимала собою весь наличный инвентарr, съ по­

слъд,шатсльностью, и.r1дюстрируемой нижеприведенной таблицей. 
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I{ош1чество вагоновъ перед1шанныхъ въ проходные по годамъ. 
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ВыпоJiненiе еамой работы по нерсдъ:ш l, вагоновъ на проход­
ные Gьшо связано J><tзум'ветсн съ оGорудованiемъ вагоповъ, частью 

од1ш,ш ш11ш, переходны~ш ;-.,~остками, а nъ бо :11.шинств'в случаевъ 

открытымп шющад1шми кь которы,1ъ у;.1;е пристраива:шсь ;-.1оспш 

Сюш шющад1а,1 д·1,:ш:шс1, .шrбо по дюш'l, 11емногш1ъ превышаю­

щей 11шрину персходныхъ мост1<,)въ, :111uo ;.1"е во всю ширину ку­

зова вагона, щшче\!Ъ нъ о6оихъ указанныхъ с.'Iуча .н:хъ соотв'ВТ­

ствешrо удJн1ш1шrась рю~а uагоновъ Jшбо путtмъ нарощенi.я швел­

леровъ, Jiибо же постаноu1~ою на 6уфернь1хъ брусьяхъ особыхъ 

кропштейновъ, с:1уживmихъ опорой шш обвязочной рамы пJ10-

щадю1. Посл·:В;(нiй способ'~, уетройства шющадокъ вс~-оръ, однако, 

пришлось изъять изъ практнhп, какъ завъдомv небезопасный щ1.я 

лицъ, работающихъ нри сцъпк'f', вагоновъ. Равнымъ 06разш1ъ 

пришлось отказаться и отъ оборудованiя вагоновъ, 1шкъ одними 

Jшшr, пер~ходныш,r мосп,ами, такъ и отъ площадокъ дшша коихъ 

не превосходила ширины мостковъ. Пос :11щнее вызыва:юсь т,J,,мъ 

оостояте:rьствомъ, что у вагоновъ, передъланныхъ на проходные, 

надобность въ наружныхъ, илушихъ по всей д:1ин'Б вагона сту­

пенькахъ отпала и эти проходныя ступеньки вш1,,1а J1·в бы:ш за­

мънсны короткими, расположенными у боковыхъ входныхъ дверей. 

Впосл1щствiи эти ступеньки было признано наибо,тве цълесооб-
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разнымъ устраивать съ обtпхъ сторонъ тамбурных1, ш10щадокъ. 

Подобная переконструировка кузововъ, ра:зум:ъется, дала возмоаr. 

нымъ задълать наглухо, то большое 1шшР1ество бuковыхъ вход. 

ныхъ дверей, на.личiе коихъ было присуще непроходнымъ на. 

1·онамъ. 

Открыты.я площащtи съ торцевой стороны ограждаJшсь р'h­

шетчатыми перилами, а со стороны боковыхъ входныхъ ступенекъ 

либо р·вшетчатыми же дверцами, либо простыми закидю1ми ввидt 

ц1шочекъ или же.лъзю,1хъ полос·1,, снябженныхъ шарш1рами. 

Въ 1895 году съ Русско - Ба:Jтiйскаго завода поступила 

1-ая партiя 4-хъ осныхъ вагоновъ, !!лощадки коихъ бы:ш обору­

дованы особаго типа входными огра.жде11iями, въ IНiдъ двойпыхъ 

закладокъ, с1шнструированныхъ по прое1(ту бывшаго Начальника 

С.-Петребургскихъ :мастерскихъ инженера Риццони. Загражденiя 

описаннаго рода поздн·вс прiобръли на Варшавск()й динiи права 

гражданства и введены по настоящее времн, какъ типовыя для 

всъхъ вагоновъ съ открытыми площадками. 

Съ началомъ оборудованiя вагоновъ разJшчными приборю1и 

отопленiя яви:1ась необходимость в1-, цъляхъ лучшаго сохраненiя 

тепда, ограждать открытыя площадки сплошными стънками въ 

видt закрытыхъ тамбуровъ нынъ принятаго типа, при чемъ по отно­

шенiю кузововъ вагоновъ, кои бьши оборудованы лишь переходными 

мостками, упомянутые крытые тамбура устраивались снутри вагона, 

въ. видъ небольшихъ кuробокъ, вдающихся внутрь полезнаго его 

объема. 

Такiе внутреннiе тамбурчюш п въ настоящее вр~мя присущи 

.какъ всъмъ вагонамъ, им·вющпмъ открытыя площадки, такъ и 

большинству вагоновъ съ крытыми наружними тамбурами, вы" 

полня.я въ □ослъднемъ случаъ роль 1шкъ бы передней, въ rtо­

торую обыrtновенно выходитъ дuерь КJюзетю1го отдъ;rенiя. Въ нt­

которыхъ 4-хъ осныхъ вагонахъ новъйшихъ формацiй такихъ 

внутрешшхъ тамбурчиковъ имъется даже по два частью съ одного, 

а частыо и съ обоихъ копцовъ вагона. У строй<.:тво крытыхъ там• 
буровъ съ 1902 г. распространилось и на вагоны багажные. 

Для отдЫХ}). поъздной присJiуги въ пути, :какъ закрыты~ 

такъ и открыты.я шющадки тормазныхъ вагоновъ, съ 1888 год~ 
с11абжа:шсь откидными Rондуктuрскими-скамейками, придъJшнными 

на шарнирахъ къ Jiобовой стЪНI{Ъ вагона. ' 
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Съ ()ТКрытiемъ обращенiя поt.здовъ увеличенной скорости 

явилась необходимость въ огражденiп и нереходныхъ мостковъ 

вагоновъ для обезопасенiя прохода ндоль поt.зда, какъ поt.здной 

прислуги, такъ и пассажировъ. 

Такую фушщiю огражденiн переходовъ у вагоновъ скорыхъ 

поt.здовъ вначал 'Ь выполняли особаго рода веревочныя сt.тrш, 

но пос.1t.днiя по конструкцi1r cвoefi япдш1ись мт.рой не особенно 

надежной, почему въ 1899 I'Оду было приступлено къ оборудопанiю 
вагоновъ скорыхъ по'вздовъ кожаными переходными гармонiя~ш, 

съ предварителыrо1r пристройr-.ой rtъ тамбурамъ спецiальныхъ 

проходн,,1хъ гармонныхъ коробОI{Ъ. 

Къ сожалt.нiю , эта радика.пьная мf.ра къ обезопасенiю перехода 

изъ ваr()на въ вагонъ, даже и въ настоящiй момfштъ вагоно­

строитедьнаго прогресса, раснространена лишь на вагоны скорыхъ 

и другихъ поf.здовъ роскоши. Что же r-.ас,1.ется вагоновъ обьшно­

венныхъ поt.здовъ, какъ дадьняго, такъ и мt.стнаго сл ·tдованiя 

то техникой разр'J,шенiя подобнаго насущнаго вопроса, сдt.лапо­

очень немногое, если даже принят,, во вниманiе огражденiе пе­

реходныхъ мостковъ ц'tпочками, кронштейнами, трубочками и 

тому подобными устройстнами чисто пал .т1iатнвнаго характера. 

Выпускаются правда заводами вагоны и съ болt.е сложными соору­

женiями подобнаго рода, но всt. эти сооруженiя блещутъ своимъ 

остроумiемъ лишь на бумагъ, въ жизни же оказываются непри­

мt.нимыми, а rп, нt.1юторыхъ сдучаяхъ даже и завт.дОМ() 

опасными. 

Какъ на одну изъ существенно-солидныхъ работъ, слt.дGвав­

шихъ за передt..тrкой вагоновъ на проходные остается . указать на . 

увеличенiе внутренняго ()бъема кузововъ путемъ поднятiя крышъ 

lf приданiя имъ закругленной формы. Работа эта, связанная съ 

капит.шьнымъ ремонтомъ Бузововъ, и вначалt. выполненная 

на вагонахъ 1-го класса, постепенно распространилась и на 

прочiе вагоны пассажирскаго парка. 

Равнымъ образомъ прп капитальнпмъ же ремонтъ вагоновъ 

дош1шое вниманiе было обращено на усиленiе ихъ кузовной рамы, 

постановкой добаночныхъ подтамбурю,1хъ шве.т~:1еровъ изъ короб­

чатаго желъза и даже полной зам -1шою деревюrныхъ швеллеровъ 

и буферныхъ брусьевъ, желъзными баzшами коробчатаго сt.ченiя. 

Подобное мt,ропрiятiе, начатое для классныхъ вагоновъ __ съ 
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1~88 гою1 вы:ш :юсr, въ 1 !ЮН гпду тю отношс11iю 1,ъ 4 -хъ оснымъ 

багажю1ъ въ фор'>I.У ,1ршrр ошш 1 1хъ .JJ; ретпшыхъ швеJiлеровъ 

I{оробчатьп1ъ жел 'ВЗО:\!Ъ . 

Касаясь ва1'01rовъ но <.:,тl, . tш11'0 рсца , т. е . багажныхъ, нообще 

нелишн е в1{ратц'L упочннутr,. •по старый нхъ типъ 110.J,вергся: въ 

свою очсрсдr, II'BKOTO JIOй повремешюй нереконструI1рОВit'Б, нредпр11. 
нятой •1астыо съ ц·влью уне :а1ч енiн пхъ грузоподъемности, а 

частью вызванной требованiюш спец i а :1ьш1го харuктера . 

Къ наибол1'>е существсш1ы:\ 1ъ раGотаыъ нодобнаго рода отно­

сится пижес .rг}щующiя : 

1. Устрuйстuо въ 1н11·(н~ахъ оеобыхъ отд1~ :1енii1 д.т~я перевозки 

устрицъ и уста1-ю1ша ю1'l,тш,ъ длл со(iа к · 1, . 

2. Уве :шчснi е е :1ужебш,1хъ отд ·l,, '1енiй путеJ\IЪ снятiя переrо ­

родскъ, разъедншшш11хъ пом ·lш1енiн 1,онщ · 1--торовъ отъ 6ьшшаго 

П01'1'l'>Щ(·ШiЯ 1JО'),3,1 1·!ЫХЪ С.\Ш3ЧИI,ОВЪ . 

3. Yne :111'-r eвi e объеыа за1·рузо•111с.1го uтд'влснiя за счетъ 

уничтоженiя одного IJ3'}, т~µытых·т~ там6у ропъ . 

и 4. ИзоJiирошш загру:ючнаго отдt :1 енiя отъ сJiужсбнаго путем'~, 

задъ:ши ш,глухо ны,J,,вашхся въ переборк'n дnepei'r, и съ устрой­

стnо :'l1ъ взаМ '.ВНЪ IIO C ~ I 'lЩI-l!IXЪ ~IIJ!!lf, IIOHTf)OЛЫJhIXЪ окошскъ · Д]Я 

наблюденiн за ц ·lшостью грузовъ со стороны бригады бq,гажныхъ 

кондукторuнъ. 

Въ закшочснiе 11астоящей статr"11 остается у1-шза.тт" на то 

061- тоят 1:::J1ьстн с 1 , что съ момс11та пер е.хода въ J 894 I'. дорогъ Глав­
наго Общества нъ собстпенностr" 1шзны т11 новая сторона вю'оно­

строенiя новыхъ пuдвижныхъ ел.1шю~ъ пасснжпрсю1го парка 

въ · Ц'в.rю .мъ своем't, объеы'l, опред'lшн:1аст, Т '],:\JИ дир( ~ктинющ 

кои преподаются и понын'в частнымъ Jанода-"1ъ Центраш,ны:мъ 

J7правленiеыъ .желъзныхъ дорогъ . Въ ви:.~у 11J ~1тн:еннаго, не 1:н~трt­

чая нео6хо..1и'>10стн остан«вливатьсн на онисатеJiьвой сторонt 

устройства вагоновъ, постушшшнхъ въ разное nремл съ заводовъ 

по за~tазамъ У11раВJ1епiн жел'hзныхъ дuрогъ п еконструирован­

ныхъ по типоnымъ аль6омамъ, uu·1,ел:пнившимъ до Н'Вiюторой 

степени инвентарь Ц'lшь~хъ группъ казенныхъ дорогъ, считаемъ 

лишь пебез:интереснымъ представить краткую хара1~теристику 

тъхъ существенныхъ работъ по у:~учшенjю пагонш1го подвижного 

-состаnа 11азванныхъ nостанокъ) нъ 1юихъ вьшплась иницiн:гива 
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мt.стнаго Управленiн бьшшей С.-Петербурго-Варшавс1,ой и нынъ 
Сt.nеро-Западныхъ 1rил·взныхъ дорогъ. 

Рnботы этп, пuившiщ:.я сстественны .\1Ъ продукто :мъ практнче­

ской эr,сплоатацiи новаго подвш1шо1'0 состава н погруппно 

1шснуnшiясн разлr1ч11ыхъ сто1ю11ъ ва~·о1-ша~'о .\Iexarшз.\ra, по от­

ношенiю J{узов~iой 'шсти выразишrсr., сл·lщующиl\rи главными 

улу•rшенiами: 

1. Зa:\'rt.11a при юtшrтa:1ыIOI\I'J, ремонг1, ваго11овъ, но:rовъ ко­

•1еп:1.1нш1'0 п уборнаrо отд·влен iй И3Ъ .\Шлостой 1;а1'0 дтr дашrап, 

с ~1учан сосноваt'О дерева полами дубовыми. 

2. ~:Зам ·Jша нс отв·1чюощаго ги1'iею1'1ескимъ требшншiнмъ п 

недо.нrов·I'>•11н11'0 цинковаго покрытiп половъ уборныхъ смаз1юю 

изъ про•1ш1го 1~ементно-мрамор1rю·о состава, надJiежаще полир~те­

:-.rа1·0 по затверденiи, д .ня нрпданiя по: 1у нзв·l,спшго рисунка и 

О6Л(:'['Ченiя его ОЧИСТI{И. 

3. Съ 1~·'i',ЛЫО у дешевленiп ре.\IОНта недоvтаточно гигiеничныхъ 

н с1ш 1ю пзнашивающr,rхс.11 еосновыхъ подовъ вагоновъ 3-го к:rасса, 

преднринято нспытанiе покрытiн этихь по.i1овъ дубовымъ насти­

,'rомъ по типу ня.спrла 1~ора6ельныхъ па:1убъ. 

4. Зю1·вна негигiсrш 1п~ых·ь сухихъ 1шозетныхъ устройствъ 

съ деревш-шьши карrшсю1и, промьшньвш открытыми чугунны.\Ш 

или фаш-1совыми чашками съ прш1·вненiемъ въ фанпвыхъ трубахъ 

итаJ1ышскихъ вытяжен:ъ. 

5. Предпринятъ цt,лr,1:й рядъ конструктивныхъ мt.ропiятiй по 

обезопасенiю н:узововъ вагоновъ въ пожщшо.\1ъ отношенiи, что 

является существенной необходююстыо при на.1ичiи дровяного 

отопленiя т1ровозовъ. I{ъ чиспу пз11ачешrыхъ :мт.ропрiятiй надле­

жить отнести также снабж:енiе вагоповъ скорыхъ по·вздовъ рези• 

новыми лентами, перекрывающпми tпыки двухъ смежныхъ пере­

ходныхъ rармонiй и оборудованiе тъхъ :же вагоновъ огнегаситедъ­

ными патроналrи "Эврика". 

6. Улу•1шеrш 1-.опструкцiя диванныхъ уr.тройспзъ у вагоновъ 

1-го и 2-го 1,лассовъ зам'I">ной негигiени•шыхъ г:1ухихъ ящи~ ­

ныхъ ппдднванныхъ рамъ отн:рытьшп 1ш,шми на ножкахъ и 

перµ,д•влкt)Ю несъемныхъ матрацевою, с1цi:,нiй н спинокъ на 

съемныя съ ц·в,тrью оrлеr·чf•нiя выколачиванiя нс·вх·J-. \-!ягюrхъ 

частей дивановъ путемъ выноса ихъ пзъ вагоновъ. 
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7. йереведено ш1ш ~1ько131н~ з,1,чJ ·fш.:rt:нie внутрешшхъ калевоч-. 

ныхъ оGкладокъ кузововъ вагсшовъ 1-I 'O и 2 -гu 1-:m:lcca на закрiщ. 
ленiе шурупами, что въ з1нttшт е:1ыюй сте11енп удешеви~ю и об:rег­

чи :10 разuорку 1-:алевокъ прн вс ·вхъвндахъ р _ем онта uагоновъ, а 

осоuенно нри перiоди•н~с1шыъ осмотр·в таrшвыхъ . 

п 8. Сконструироunна п осуществ:1е1-ш нъкото рая переш1ани. 

ровl{а внутреннихъ •~астей 1tузововъ вагоновъ 1-го и 2 - го класса 

с1.;орыхъ по·вздuвъ съ щшы·r:~ненiемъ 1~ ·\,:шго :ряда техническпхъ 

улучшенiй, еводящихся къ прищшiю вю'uню1ъ возможнаго удоб­

ства и современна го I(nлrфорта. Сущност[~ прсдп рш-штыхъ пово­

введенiй въ вагонахъ упо.\ншутаго рода п тип · 1с, убранства ихъ 

отдъленiй илшострируется въ стать'l':, 11-ой 1 -ой гшшы 11астоящаго 

-очерка. 

§ 2. Товарные вагоны. 

Оп-юсителLная простота кузовного механиз :ма вагоновъ товар­

наго пар1ш и сравнитет,но невысокая ст01в10<.; ·1ъ отд·влыюй его 

единпцы, н:оне•пю не вызывали насущной потребности въ посте­

пенномъ прпм·вненiи къ сущее;твовавшимъ уже кузовамъ т'вхъ 

или иныхъ М'вропрiятiй по улучшенiю ихъ конструкцiи въ столь 

·сuлидной форыъ, 1шю1я пра1\тикова Jrась при опиеанныхъ выше 

преобразованiяхъ вагопосъ пассажир скаго парка . 

ECJJИ вознин:ало }УВшенiе о рацiональности прю-1':Вненiя болtе 

или менъе з~:ш'втнаго впдоизмъненiя конструкцiи: Itузовного устрой­

•ства товnрнаго вагона, то такое видоизмъненiе проводилось въ 

жизнь преимущественно путе:мъ технической разработки самостоя­

тельнаго типа -каждой :изъ вновь заказываемыхъ для дороги 

партiй вагоновъ. 

Послъднимъ обстояте .т1ьствомъ и объясняется наличiе того 

-значительнагu количества типовъ и часто весьма схожихъ одю:. 

с1, другой серiй вагоновъ стараго товарнаго парка С.-Петербурго­

_Варшавск линiи, которое будетъ де:монстрировано поздн'ве въ статьt 

,,о подробностяхъ Н'вкоторыхъ типовъ вагоновъ" настоящаго пчерка. 

Естественно, какъ о нсизмънно.\1ъ иvк,тrюченiи, надлежитъ 

·оговориться объ осуществленiи и капи_та:1Lпыхъ преобразованiяхъ 

наличныхъ кузововъ нъкоторыхъ серiй вагоновъ, но въ больш:ин-
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ств'в сJiучаевъ та1,ое нр еобразованiе выi:rивалось въ форму от­
стройrш, пзам 'f'>НЪ псключе нiя изъ и11вснта1ш однnй серiи rш за~<атi'> 
дней ея пре..т1шьнато срока с: 1 у, 1,бы, но типу на~'о11оnъ ссрiи дру -· 
гой нуждающейся въ виду болы1Шl 'О па нее сщюса , въ 1-.о.т1пч еvтвеп­

:но;11Ъ попо:111 енiн сuетавныхъ е.п е..Jпнr1цъ. 

Bыcr\'H3 tlШit н\ llOЛO,ItCllie тают,с (iy,1cтr, ОПр [tВ ,Jё\НО въ стаТЬ'l-', 
,,о полро6ностяхъ нiшсторыхъ ти1юв · 1, нш'о11uвъ" . 

3д'В(Ъ Шl;\1ъ остаетсн от,1 'I,т11т~, с.т1:.донсtтс : 11 , н n Jшшь Т'В оЮI'ВТ­
ньш начннанiя въ об .тшсти тех11и•юскаго сов с 1нuс 11ствова11iн н:узо ­

вовъ товарныхъ nагоновъ, юн;iн все-же чюно.:101 ' II ' 1 ес 1;и нредщш­

нимались па r{узпнахъ ItaЛИ 'Ill aI'O парт-.а , и по :з,J, 11 'Ь 1; сов 01,упно 

были перенесены на созданный оuъедин е 1ш1 ,1it типъ но 11:,1,ы т,1-~аго 

ТОR<l[НШГО ЩlГОШl-

J.3ъ первую U 'I ередь сстеств с )ШIО выдвш·nстс..н вонросъ объ 

историческомъ развитiи 1 -рузоподъе,шостн отд'в:1ы1ыхъ един.ицъ 

товарнаI'О пар~-;а С.-Петербурго -Варшавсrшй л инiи. 

Старые товарные ва~'оны, какъ заr'rшничной ноставки такъ 

и построй 1.;н ;1,шстер скихъ до роги, бы.ни иск JIЮ'ПIТелыю двухъ-осные 

подъемной силы не превосходя:щей 500 пудовъ за исключенiемъ 

Н'1шотораt'О 1 ._олич ества трехъ-осныхъ платфор:мъ спецiальнаго 

назначенiя подъеl\Iна я: СИ JШ коихъ доходила до 750 пудо въ. 
Изъ числа подв 11жного состава пос Jгвдняго рода въ nроме­

жутокъ времени съ 18()5 по 1876 года дорога обз аве.;-~ась даже 

3-мя четы рехъ осными платфорыюш съ подъе :шюй силой отъ 

1800 до 2000 пудовъ, построенными въ С.-Петерuургс 1._ихъ ыастер­

скихъ. 

Грузоподъемн()сть собственно I\рытыхъ товарныхъ вагонов·~, 

различных'!, серiй , бсзъ особо су1цественныхъ изм'вненiй ихъ кузо­

вовъ , начиная съ 1872 года, сташr повышать до 610 пудовъ. 
Параллельно сю1у съ 188 1 года возрастала до 700 ттудовъ 

подъемнан си :ш и дnухъ-осныхъ платформъ Серiи I. 
Указанное повышенiе перевозной способности, какъ кр1,паго, 

такъ и открыта.го това,рню·о под13ижного состава оuьшновенно 

прiурочIIвалось къ производству :капитальнаго ему ре :\JОнта н про­

грям :мпо распред1',.11илосr, ю1 дово.пьно nродоштштелыrыii перiсщъ 

времени, ::t именно до конца 1890 год ;:~. 

За упомянутый срокъ подъ 610 пудовую нагрузку приспособ­
лено бьшо почти все наличное кош 1,1естrю 1-.рытыхъ вагоновъ ; 
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ся платl'hормъ, то иаъ наличнаго числа таковых.ъ что-же касаст р 
1 

доходившаго кь !-':онцу l i:>SS го ,-щ до (Ю4 штукъ, перед 'влано въ 

700 пудовыя было лпшь 380 шт., съ распредlшенiемъ работъ no 
годамъ сог.r~:асно нижеприводп\IОЙ таблицы : 

1 1831 1 1~% 1 
1 

Jl-{'-18 1 l'о;п, 111н 1,·1 юroG:1eн in . 1882 1883 lS.'Ч 1886 1 l R.<:\i 1889 
1 

Чие .10 п.111-тфор~1 · 1, 46 50 36 49 50 44 49 42 1-1 

Въ iюл 'в IHbll года нача:rьни~..:,ши слу:а~бъ подвижного состава 

и ТЯt'И казенныхъ жед'взныхъ дороrъ ..1 :ш повышенiя нровозной 

способIIости дороrъ вообще, былъ возбу;1;денъ вопросъ tJбъ уве ­
личенiи подъе\шой си:1ы товарныхъ вагоповъ до 750 пудо1Jъ. 

Предло:женi е это, по обсужденiи его nъ 30 -щ1ъ Общем~> CъtзJ,t 

щю,1ставитеJ1ей русекихъ :же JУБзныхъ дорогъ, быJю одобрено и по 

утверждьнiи Г . Министромъ Путей Сlюбщенiя с·1) 1 Января 1S91 г. 
вошло uъ форму реаJ1ьш1го осуществленiя и на С . -lieтepбypro-

. Ва.ршавскuй жел'взной дорОI"Б. 
11,иркулярнымъ распоряженiемъ по линiи отъ 28 января 

1891 года за ;м 259 въ отношенiи кузовныхъ работъ пошrежа­

щихъ I<Ъ выполненiю при переоборудованiи вагоновъ на 750 пу­

довую подъемную силу, были преподаны слъдующiя три поло­

жснiя: 

1. Кузова nн1·оноnъ , типа 11ос:1·вд1шхъ 11раnител ьстnенныхъ заказовъ, въ 
которыхъ в~·в боковwя стойки укр ·fш .:rены посредстnомъ тсронштей новъ къ швел­
., , ерюrъ , а не врi,заны въ обnлзочныс брусья, а уг.1оnыл н лобоnыя стойки Ilpи­

кptпjjC JlЫ къ uуфернымъ брусьямъ, признаются Gсзъ всякихъ 11 еред1шокъ вполнt. 

пригод11ыми : 1ля переnозокъ 750 пудового груза. 
2. 1-iy :зona nагоновъ правитс:1ьетнсннаго типа 1875 года, гд ·t )'гловыя стоiiки 

укр·tнлс111,1 къ tiуфсрнымъ брусьш1ъ, а боковыя вр·взаны въ о6вязочные Gрусья 

. шипами, также призваютсп достаточно прочными для перевозки 750 пудовъ . 

Къ :ОJтой катrrорiи причиr.алютсп II вагоны, у l(ОИХЪ уг.-rовыя стойки врi,заны въ 
буфернью брус1,н и обхвачены ; 1; r: 1 ·tзными угольниками. еосдиняющими ихъ съ 
Ilижними обвязочным11 r,русья1ш. 

и 3. 1Сузова вагоновъ .. у н:оихъ боковыя етойки BJYf;з a ны въ обвязочные 
Gрусья шипами , а угловыя cкp·f, 11 JIC11ы съ обвязочными бру с 1,я~1и, нрнчемъ нолъ 
: 1vжитъ или на под1rольныхъ брус1,яхъ или непосредстве нно на швеJiл ерахъ, 

о6лзательно должны бNТЬ СКР'ВП.lСНЫ 4-мп ДОПОЛI-/ИТСJlЬНБIМИ угловы:мл стой­
ками, бо.1тами съ п .1анкюш или шайбами, къ буфср11ыыъ брусью1ъ и къ сущс­
ствук,щимъ уг.1овьв1ъ стойка~1ъ. 
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Торчазные вагоны, длина 1-.:узова коихъ не ~rенъе длины 

1,узововъ нетор~азныхъ вагоновъ) признавались прш'ОдНЫ:\1И для на­

грузки , 50 пудами, и обратно нъ тор:ма:шые вагоны съ кузовами 

менr,шсй дли1-iы разр'вшалось грузить лишь (ЮО пудовъ для избъ­

Jн:анiя , неравном·l~рности пагру;-п;и на 1-шждую ocr,. 

По отнпшен iю 1,ъ рамъ вю'оповъ, приспособляемыхъ подъ 

750 пудовпо подъеi\lную сшrу, пl)едъпв:ш JIОСI, обнзателI>ное требо-
" ., 

ванiе ~поuы швешrеrа тю-тхъ вагоновъ бьши пди .жеJI'взr-rые или 

же деревянные, по снаожеш-н~1е шпренгелями. 

Отличителы-1 ымъ при;ша1ш :чъ вагоновъ подъемноit сплы въ 

750 пуд . с: 1ужшrн окрас1ш 1-_узовныхъ угловыхъ стое1,ъ въ О·1Jrый 

ЦВ'ВТЪ. 

Съ t 905 годn начались по;(готовите.пьныя изсл'вдnванiя во­

проса о новомъ повышенiи грузоподъемности товарпаго пnдвиж­

ного состава съ 750 до 900 пудопъ, ка~tовая работа 2 жш НЮ9 года 
вылилась въ форму реальнаго осуществденiп ш1 дtйствующемъ 

подвижном· , , составъ дороги по основнымъ дпрективамъ, препо­

даннымъ Управдепiемъ жеJI'взныхъ дорогъ въ цир1tуJIЯР'В отъ 

2/4 мая 1909 года за No 11122 /84- /4148. 

Всъ назначаемые для подъемной сиш.1 въ 900 пудовъ тор­
мазпые и нетормазные крытые вагоны, полуваго~-:;ы и платформы 

согласно упомянутыхъ директивовъ должны были удовлетворять 

нижесл1щующимъ услосiямъ, 1,асающимея кузова и рамы ваг()­

новъ. 

1. Кузова крытыхъ вагоновъ и nолувагоновъ до .1жны им-вть у лобовых:ь 
ст·t.нокъ угловыя, во всю высоту, выносныя же:11,зныя или дубовыя стойки 

укр·f,ттленныя внизу къ буфср 1 rо11у брусу. 

и 2. Швеллера ;1ш1жны r.ытh жс:1ъ :1ные, а у нетормазнщхъ ваrоновъ мо­

гутъ быть и ,т~ерсвянные, укръп.1снные шпренг~лями; у п:татформъ-же дл1шою 

28-30 футовъ жсiгt.зные швеллера должны быть снабжены шпрснге.:rями. 

Наконецъ съ 1 августа 1911 года введена послъд"няя норм"а 

1'р,Узоподъемности товарныхъ нагоновъ достигающая 1 ООО пудQВЪ. 

У r.тановленiе этой ноnмы не nызва.т:rо какихъ либо новыхъ 
• ' # 

иам1шенiй въ 1-юнструкцiи кузова и было лишь связано съ нс- , 
прем'вннымъ услов1е:\1ъ нал:ичi.я, какъ подъ тормазными, такъ и_ 
rюдт, нетормазными вагонами, жс>.1ъзныхъ mвеллеровъ . 

Переходя' теперь къ разбору постепеннаго конструктивна.го 
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изм'Jшенiя особо существенныхъ дет;_ше ir кузовнаго устройства· в.t 

безъинтересно хроно.погичес1ш отю 'втить сл·k~:ующiя: данныя : 

Почти до 1878-79 годовъ бо.'Iьш1 1нство товарныхъ вагоноВ". 

С.-Петербурго -Вщ,шавской .:rороги бы:ю оборудовано покрытiемъ 

изъ просмопеной парусины и лишь съ означеннаго перiода вoDL:111 
въ обязатеш . нос употребленiе пын·в принятыя: жел·взпьш крыши: 

первая партiя въ 175 вагоновъ была перед·J,.пана въ 1879 году. 

Подобная: работа на остальпыхъ вагонахъ раснред·влиласъ 

на -послtдующiи 4-хъ .11'втнiй перiодъ. 

Съ 1869 года нагоны стали оборул (шатr,ся двернычи зuнта)tи 

съ одновременной зам ·1нюй существовавшей на н1шоторыхъ се­

рi.яхъ нагоновъ к.онструкцiи двойныхъ раздвижныхъ дверей оди• 

нарю,1ми задвижнымп . Въ послъднемъ с:~уча·в было также обра. 

щено вюв1а~-1iе на Нl'Обходимость выработки наибОJI'ВС надежнаrо 

способа запорныхъ приспособJ1енiй изъ числа 1юихъ въ 187 4 ГОД)· 

типовой бьша нризнана крю1швая накладка нынъ д'вйствующаго 

образца. . 
Въ 1888 году положено на •~ало перепроектированiю вагnновъ 

серiи МА съ nостепеннымъ созданiем1-,, въ пер iодъ времt'ни до 

1900 года , ньш'в дринятаго на дорогъ типа. Боковыя двери ваго­

НОВl? замънились торцевыми, при:мъненя. двойная: обшивка ст'hнъ 

и потолка, и наконецъ внутреннiй объемъ вагоновъ разд'вленъ 

- на два отдъленiя--.-служеб:~ше и пассажирское IV кпао(jа съ уста, 

новко:it въ объихъ отдъленiяхъ вентиляторовъ, печ\jй и поотоян­
ныхъ фонарей для осв'вщенiя. 

Въ 1885 году введено одинарное воино1ше оборудованiе ваго­
. новъ приспособленiями для: массовыхъ людс1шхъ перевозокъ, ~­
ковое оборудованiе, съ 1892 года т. е . года установленiя тищ 

· нормал.ьнаго товарн аго вагона, переходитъ уже въ двойное дt!­

ствующее и по нынъ. -
Въ 1887 году къ наличному товарному парку стали npit 

щвн.Я:ть н:ор:м:ированное переобо11удованiе ; выработанное общиш 

правилами конвенцiи. 

: Въ 1893 году, по прим-вру _ вагоно~ъ класс'ныхъ, Щ.IИСтуплено m 
уничто~енiю на кузовах·;ь 1tрышевыхъ тор~1азныхъ будо1<ъ, а таКЖt 

къ мас~овой ус:га_новкъ на оковн~хъ проевътахъ вагоновъ откц 
ныхъ щоко~ыхъ загражденiй. Въ это ?У!_ъ же году положено нач~( 

за:м:ъны глухихъ бортовъ платфор:м:ъ откидными. · 
..-- .... . ~ , 
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Съ 1895 года нлощадки тормазныхъ вагоновъ стали обору­

доваться вторьшп поручнями и двойньп1и входными подножками. 

Въ 1908 году приступлено н:ъ оборудованiю 28 товарныхъ 

вагоновъ тенлыми служебными отд'в:тенiюнr для поъздной при-

слуги. 

Въ 1910 году опытно приспосо(J ,"rено :25 спецiальныхъ фрук-
товыхъ вагоновъ съ обивкою 11ото :ша и ст'.tнъ толемъ, а пола 

линолеумомъ съ по:юженной, шшерхъ его, дерсшшной р'tшеткой. 

И наконецъ въ 1911 году 10 вагоновъ-:rедниковъ правителт~­

ственпаго типа оборудованы приборами централышго отошншiя 
паромъ отъ по 'вздного паровоза по способ)· .Пей1..:01ш для оргашг 

зацiи зи:мнихъ фруктовыхъ перевr,зо1tъ. При пос J1'rщнемъ оборудо­

ванiи приняты м'.вры 1-.:ъ увел:и ,1е~-~iю свободнаго внутре1шя~·о 

•объема вагоновъ съ цълью повышенiп ихл грузоподъемности. 

Ст. 2. Ходовыя части. 

§ 1. Оси. 

Весь наличный паесажирскiй инвентарь 1862 пща состоялъ 

исключительно изъ трехъ-осныхъ вагоновъ, причемъ осевой паркъ 

пассажирскихъ и товарныхъ вагоновъ былъ объедпненъ какъ по 

типу его составныхъ единицъ, такъ и по ихъ размi,рамъ. 

До начала 60-хъ годовъ бопьшая часть осевыхъ скатовъ была 

-снабжена сплошными чугунными колесами безъ шинъ, издълiя 

преимущественно заграничныхъ заводовъ · ка:къ-то: Ганцъ и К0 • 

Rруппа и др. Ввиду ненадежности отв·.втственной работы чугун­

ныхъ колесъ особенно въ зимнiй перiодъ и явной невыгодности 

ихъ эксплоатацiи, начиная съ 1866-67 года таковыя :колеса 

исключались изъ обра,щепjя и зам1шялись ·сначала деревянными 

колесами системы Манзеля а затъмn .жел'взными спицевыми съ 

шинами изъ литой стали. 

Поставка колесъ означеннаго рода производ:идась преимуще­

-ственно заводомъ Patent Schaft; начиная же съ 1869 года, когда· 

:колесный пар:къ сталъ пополняться дисковымъ т:ипомъ Gaudet 
изъ литой стали съ шинами желъзными или стаJ1ьными, а так*е 
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колесами, серiи Е съ чугунными стушш,ами, и жеn'взными привар: 

ными спицами поставка та1швыхъ К()лесъ перr-шла къ заводащ 

Обухова, Бахума, Викерса и другимъ. 

До 1894- года шины изготовлялись по толщинъ не превышав. 

шьй 60 мм. rшковой раам'връ съ означеннаго года усиленъ до 75 :мм. 
Для закр'впленiя шинъ на обод'В практиковались слъдующiе 

три способа: 

1. Кольцами на болтахъ по способу Манзеля. 
2. Болтами съ · клиновымъ хвостомъ, нропущеннымъ въ сквоз­

ное отверстiе бандажа, сд'вланное по кругу Р,ГО катанiя перпен­

дику л.ярно къ оси колеса. Головки болтовъ, пронизывающихъ 

ооодъ, либо расклепывалйсь либо затягивались гайками ( колеса 
. серiи Е . и Pateпt Schaft). 

и 3. Шпиль:ка:м:и, проходящими . сквозь ободъ ДИСКQ.ВОГО колеса 
и ввернутыми въ шину съ внутренней ея стороны. Головка шпильки 

расКJrепывалась (колеса типа Gaudet). 
Въ перiодъ времени съ 1892 по 1910 г., объединенный: для 

nассажирекихъ и товарныхъ вагоновъ осевой паркъ, сталъ рас­

падаться на 3 спецiапьныхъ типа а именно: 
а. Оси нормальны.я съ размърами шейки 100 мм. Х 170 мм. и 

подступич·ной части въ 135 мм. подкатыrзаемыя подъ пассажирскiб 
в~гоны съ давленiемъ на рельсъ; не превышающимъ 0800 килогр. 

а также подъ. вагоньi товарные съ подъемной силой не преВЬJ• 

тающей для тормазныхъ-750 пуд. и для не тор:vшзныхъ-900 и 

даже 1000 пуд . . 
б. Оси усиленпыя товарнаго типа съ размърам:и шейки 105 мм. 

Х J 70 мм. и подступичной части въ 145 мм. подкатываемш 

подъ торма.зной товарный составъ съ подъемной силой отъ 900 
до 1000 пуд. и подъ вагоны спецiальныо 

, и в. Оси усиленны.я пассажирскаго типа съ размърами шеЙRи 
115 мм. Х 210 мм. и_ подступичной части въ 1:)5 мм. подкатывае• 
мы.ц: 11о~ъ 4-хъ осные пассажирскiе вагоны съ давленiемъ на рельсъ 
прещашающимъ 9800 килогр. 

§ 2. Букс~. 

· Вагоuы стар~хъ типовъ обору довались преиму~ественно бук­
сами двухъ системъ: Дица и Пожета, раздълявш:имися · по ро.цу 

смаюш, ттдущей на ихъ заправку на буксы сальныя и масленыя. 
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Въ буксахъ Дица осевыя шейки опущены нижнею своею по­

верхностью въ резервуаръ съ масломъ и такимъ образомъ смазы­

ваются. Находящееся въ резер13уар·в масло стекаетъ ма:ю по малу 

къ задней сторон·в буксы на дно ея, откуда вращенiемъ деревян­

наго кружка, наглухо над·втаго на ось, оно поднимается въ вер­

хнюю часть буксы и затъмъ отъ соuственнаго въса вновь стекаетъ 

въ резервуаръ. 

Добавленiе смазки производится спринцовкою сквозь носко -­

образный щшJ1ивъ, им·вющiйся ва передней ст·tнк·в буксы. 

Въ буксnхъ Пажета смазыванiе производитсн при помощи · 
бумажвыхъ ковцовъ, напитавныхъ масломъ, пом·вшающихся въ 

поддонвикъ буксы и прикасающихся къ шейкt оси. Бумажны~ 

.концы наклацыi:5аются въ буксу черезъ отверстiе въ передней 

ст:Внкъ, которое служитъ для осмотра шейки оси и подшипника. 

Масло наливается въ буксу черезъ отверстiе, просверленное вверху 

коробки, которое заr,рывается пробкою съ винтовою ръзьбою. 

Осевыя коробки для смазки саломъ устроены съ резервуаромъ 

въ верхней t~асти буксы, на дн·.в котQраго и11tется отверстiе, ;про­

тиву такого -же отверстiя въ подшипникt. При движенiи вагона 

,отъ развивающейся всл·вдствiе тренiя осевой шейки теплоты, на- · 

ходящсеся въ резервуарt саJю растопляется и, стекая черезъ 

-отверстiе въ днf. резервуара и подшипника, распредf.л.яетсн по 

осевой шейкt, с'1азыва.я ее. 

Сальвыя буксы ставились преимущественно на вагонахъ товар­

наго парка, изъ чис:rа - коихъ ; баJtiаствые вагоны обору довались 

также буксами типа Ашбура. 

Начиная съ 1880 года сальныя буксы сталй выходить изъ 

·обращенi.яJ замf.н.яясь иск.лючительно буксами маслеными, каковая 

работа программно была выполнена въ ~1есяти.r1tтнiй перiодъ 

временu. 

Буксовыя К()робки вначалf. были легкаго типа, что давало 

поводъ часты:мъ поломкамъ вf.которыхъ ваиболf.е слабыхъ частей 

ихъ особенно в1:, псрiодъ зимняго движенiя. Подобное обстоятель-' 

ство вынудило Администрацiю Главнаго Общества Россiйскихъ . 
желtзныхъ дорогъ приступить съ 1869 года къ нf.которому пере­
конструированiю бу.ксъ Дитца съ цf.лью приданiя имъ болtе Ifроч­
-НЫХ'!> · размtровъ. · 
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Начиная съ 1877 го,1а 1ш.къ еистема Дитца такъ и другiя бывmist 

въ употребленiи систе:\1ы пуксъ стаJiи за:\гвшrться у классныхъ. 

вагоновъ иск~1ючительныыъ типо~гь Лауэнштейна. 

Введенiе этого типа буксъ на товарномъ подвижномъ составt 

относится 1\Ъ 6ол1',е позднему перiоду, прим1',рно къ нача.~у девя­

ностыхъ годовъ. 

Бу1..:сы Лауэнштейна устроены такимъ образомъ что осевая 

шейка смазывается и сверху и снизу. 

. Верхняя смазка производится посредствомъ фитиля, одинъ. 
конецъ :котораго погруженъ въ резервуаръ верхней части буксы, 

наполненный масломъ. а другой проводится въ смазочное отверстi~ 

подшипни1ш. Фитиль псредаетъ такимъ образомъ масло поверхности 

осевой шейки, 1шторая оборачиваясь увJ1ею1етъ его съ собою и 

заставляетъ всл1',дствiе тяжести падать внизъ буксы, на укр1ш~ 

ленную тамъ щетку. Посд1',дняя, пропитываясь стен:ающимъ масломъ 

производитъ смазыванiе осевой шейки снизу. 

Упомянутыхъ б;уксъ придерживались, какъ мастерскiя дороги, 

такъ. и частные заводы при постройк1', новаго подвижного состава 

вп.доть до 1897 г. когда на см1',ну Лауэнштейшжихъ буксъ стали 

~вводить въ обращенiе общiй и пассажирскому и товарному под• 

вижному составу типъ буксъ "норма.т~ьныхъ". 

Что касается буксъ тел'вжечныхъ, то первая партiя 4-хъ 

осныхъ вагоновъ, · поступившихъ на тел'вжкахъ простыхъ и трой­
ного подв1',шенiя была оборудована буксами хо:м:утоваго типа. 

Пульманскiе же вагоны поступали съ букQами, носившими одно­

мР-нное съ тел1',жками назвu.нiе: ,,пуj1ьманскихъ". 

Ввиду того что всев перечисленнныя конструrщiи вагонныхъ 

буксъ при эксплоатацiи ихъ не вполн1', обезпечйвали исправную 

службу осей, подвергавшихся частымъ нагр1',_вамъ, Администрацiей 

бывшей С.-Петербур1·0-В~ршавсrtой желевзной дороги сна•~ала 1900-хъ 

годовъ былъ предпринятъ рядъ д1',ятельныхъ изсл1щованiй въ 

области: созда!Iiя типа буксъ наиболеве отв1',чающихъ, прсдъявляе­

мымъ къ ихъ отв-втственной рабоm требованiямъ. 

Изсл1',дованi.я эти разр1',шшшсь къ 1903 году разработкой но­
ваго типа буксъ прототипно заимствованныхъ въ основныхъ сво­

ихъ началахъ отъ буксъ Варшаво -Вт.нской жел1',зной дороги , 

Вновь созданный типъ буксъ «Варшавской» дороги, послъ над, 

лежащаго практическаго его испытанiя былъ въ 1911 гqду . о.доб-
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ренъ Управленiемъ жел.'взпыхъ дорогъ" а въ 1912 го,1у препода.нъ 
къ обязательному обращенiю подъ вс,t11и кшн:сными вагонюш I{акъ 

едип ственно-уза1шненный типъ. 

Въ заключенiе настоящей статт,н с 1 1 птаетъ ум'hстны:\tЪ въ 

общихъ чертахъ 1юснуться -особо сущсствешrыхъ мъропрiятiи, 
предприпятыхъ Ад.1шнистрацiеii (}l,nеро-:3ападпыхъ жел'взныхъ 

дорогъ въ области удешевдепiн эксп.>Iоатанiп 6у1~съ, какъ пасса­

жирсrtаго, такъ п товарнаrо по;(вижного состава. :м,:вропрiятi.я эти 

своднтся; 

1. Къ зам'l,1гв съ 1911 года бол'.tе Ц'Внныхъ бронзовыхъ под-

шипниковъ у нормальныхъ буксъ товарныхъ вагоновъ дешевыми 

подшипниками ковкаго чугуна. 

и 2. Къ выработкв типовыхъ сортовъ композицiи для заливки 
подшипнюшвъ, наибол'ве у довлетвор.яющей, какъ требованi.ямъ 

экономическаго характера такъ и техническимъ условiямъ движе­

нiя вагоновъ съ пассю1..:прскими п товарными поъздами. Въ послъд­
немъ случаъ на дорогъ циркулярно установлены съ 1910 · года 

ниж.есл'вдующiе типы rшмпозицiи: 

Типъ No 1. 

Олова 31,75% 
% Состава Красной :М'ВДИ 6,25% 

Сурьмы 12,00% 

Типъ No 2. 

1 Олова 28% 

% Состава 
\ 
Красной М'ВДИ: 3% 
Сурьмы 11% 

'· 
Свинца . 580/о 

и Типъ No 3. ! Олова . 
8,250/о 

0/о Состава 
Красной мt,ди 3,600/о 
Сурьмы 10,300/о 
Свинца 77,850/о 
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Типъ 1-ый предназначенъ дJш искшочителыюй заливю1 под.­

шипниковъ вагоновъ И:-.шераторскаго состава. 

Типъ 2-ой предназначенъ для подшипниковъ всъхъ ю~асспыхъ, 

а , типъ Н-iй всъхъ товарныхъ вагоповъ. 

§ 3. Телtжии. 

Какъ уже упоминалось въ статьt 1-ой настоящей главы пер• 

вый выпускъ въ эксплоатацiю те.твжечныхъ вагоновъ относится 
къ 1879 году, когда Ковронс1шми мастерскими Главнаго Обще­

ств3t Россiйскихъ желъзныхъ дорогъ было выстроено 8 четырехъ­
осныхъ спальныхъ вагоновъ на телъжкахъ Пульмана, rюзднъе 
проданныхъ Международному Обществу Спальныхъ вагоновъ. 

СJ1·вдующая партiя телъжечныхъ вагоновъ появилась ·на 

· q.-Петербурго-Варшавской л.орогъ Jшшь въ перiодъ 1894-1t,95rо­
довъ. 

Вагоны эти, изготовJiеные Русско-Балтiйскимъ заводомъ были 

. оборудованы "простыми" телtжкамн, каковой типъ позднъе былъ 
сохраненъ лишь на вагонахъ . багажныхъ . . 

Что-же касается 1шассныхъ вагоновъ, то . перех:однымъ ти­

помъ те.т~tжекъ для поr.л1щнихъ был1> тип1> телtжекъ « тройнаго · 
·. riодвъmенiя». Въ rtepioдъ 1898-1899 года съ упомявутаго рода 
телъжкам.и были поставлены на дорогу 27 четырехъ-осныхъ ваго- . 

н:овъ 2-го класса, отстроенныхъ на Путиловскомъ и Русско-Балтiй­

. <жомъ заводахъ. 
Всъ послъдующiя постройки 4-хъ осныхъ вагоновъ, посту­

nаншихъ на большую С.-Петербурго-Варшавскую дорогу съ 1901 r. 
производИJшсь u:o чертежамъ, . деталью> разработаннымъ У пра­

. вленiемъ желъзн!>1хъ дорогъ для пассажйрскихъ вагоновъ вс-вхъ 
трехъ КJrассовъ съ оборудованiемъ таковыхъ исключительно те­

лъжками Пу J1ьмана. 

Съ первыхъ-же шаговъ практической эксплоатацiи перечислен­

ныхъ трехъ тцповъ телъжекъ выяснилась необходимость въ про­

изводствъ J~ълаго ряда мъропрiятiй по улучшенiю различныхъ ­

деталей ихъ· • :механизма, · каковы.я работы и . были , иницiативно 
предприняты администрацiей С.-Петербурго-Варшавской дороги съ 
1900 года. ~ 
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в ъ особо-существенныхъ своихъ частяхъ ;➔ти мъропрiятiя 

сводились къ слъдующему: 
1. Для уменьшенjя жес1'01юсти хода <<простыхъ» телъжекъ 

иs:м·.внялась система подв'f.шенiн ихъ рессоръ. 

2. Ввиду частыхъ иsломовъ патш1шыхъ бодтовъ телъжекъ 

«тройнаго подв·.вшенjя», первоначаJiьная одношарнирная конструк­

цiя 1-.оихъ, допус1-:а.ла свободную качку телъжечной люльки лишь 

въ перпендикулярномъ къ оеи вагонн. направленiи, таковые болты 

зю1·в1-шлись болтами двушарнирными, наличiе rюихъ обезпсчивало 

безопасную ужъ для ихъ изJю:м:а игру люльюr въ двухъ взаимно 

перпендикулярныхъ напрявленiяхп. 

в. Для ;устранепiя часто повторявшихся случаевъ заклинива­

нjя у тел·вжекъ "Пульмана" и ,.тройного подвъшенiя" тормазныхъ 

колодо:къ въ моментъ торм:аженiя вагона, при :каковомъ заклин.и­

ванiи колод1ш съ серьгами вьшорачиваJiо на вt~рхшою часть ко 

леса, изм·.внялась система подв·tшснiя :колодокъ съ удлиненiемъ 

:ихъ сережечныхъ державокъ. 

4. В1> цъляхъ устраненiя быстрой сработки опорныхъ вкла­

д~шей балансировъ ПуJ1ьмана, сферическаf~ форма таковыхъ вкла­
дышей замънялась плоскою, чъ:м:ъ устранялась необходимость 

частаго ремонта тел·вжекъ. 

и 5. Ввиду нецъJiесообразности устройства деревянныхъ, ар:м:и­
рованныхъ жел·в<lомъ, трiангедей. телъжекъ Пульмана, :конструк­

цiя 1юихъ при постоянной усуш:к-в дерева вызывала неправиль­

нь1й износъ тормазныхъ колодокъ, означенные деревянные трiан­
гели начиная съ 1903 года за:м:ънял:ись желъзными по типу 

принятому для тормазныхъ установокъ Венгера .. 
Посл1щнее мъропрiятiс позднъе было одобрено Упраш1енiемъ 

желъзныхъ дорогъ, утвердивш:имъ въ 1912 году типъ желъзныхъ 
трiангелей, какъ обязательный при иаготовленiи телъжекъ Пуль­

мана для всъхъ вагоновъ пос:1ъдующихъ поставокъ. 

§ 4. Рессоры. 

Всъ кдассные вагоны старыхъ типовъ были оборудованы 

обыкновенными подвъсны:м:и рессорами, типа общаго съ рессорами 

вагоновъ товарнаго пар1ш, при чемъ договорными поставщика.ми 
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таковыхъ реесоръ въ начал '}~ 60-хъ годовъ состоя:ш Ulеффю1ьд. ' 
окiс фабриканты Т. Туреонъ съ С-:ю,т. 

По конструкцiи своей, примtнявшiпся вплоть до конца 80-хъ 

годовъ рессоры, были типа короткаго и с.пиш1{омъ жесткаго, по. 

чему ,1.11н приданiн большей мягкости ходу вагоновъ, подъ тако­

вые еъ 1890 года стали подводить рессоры 60:1'.ве длиннаго об­

разца. Тодщина рессорныхъ листовъ бьша приннта поадюймовая, 

а количество :шстовъ отдъльныхъ рессоръ въ зависимости отъ 

тары вагона устанавлпваласr, числомъ 12-13 лпстовъ. 
Въ дальнъйшемъ стре:-.шенiи 1~ъ изсл·.вдованiю вопросовъ вы­

работки для классныхъ вагоновъ наиболъе цъJ1есоотв·втственнаГ() 

типа рессоръ, расrюряженiе:мъ Админ пстрацiи бывшей С.-Петер-

6урго-Варшавской дороги, начиная съ 18Н7 года бы.пъ ЩJlЩnри­

ня;rъ рядъ испытанiй надъ различными системами · рессоръ част­

ныхъ конструкторовъ. 

Такъ въ 1898 году производились опыты надъ прим'.вненiемъ 
для В-хъ осныхъ вагпновъ- рессоръ Князя Львова тарелочнаrо 

типа, а въ 1899 году подъ 12 вагоновъ 3-го класса мастерски~и 
дороги были подведены сдвоснныя рессоры типа "Ферро". . 

Несостоятельность рессоръ перваго типа опрец~лилась при 

начальныхъ же шагахъ ихъ работы, особенно nъ зимнiй перiодъ; 

что же касается рессоръ "Ферро", то часть ихъ хотя и работаеТh 

до настоящаго времени, но таковыя . первоначальной конструкцiи 
съ· расположенiе:мъ объихъ секцiй въ горизонтальной плоскости 

.должны были уступить свои преимущества сдвоеннымъ рессорамъ ,. 

. того же типа, но · съ расположенiемъ объихъ секцiй въ плоскости 

вертикаJ1ьной. 

Съ рессорами подобнаго типа, конструктивно разработанными· 
Управленiемъ жеJ1ъзныхъ дорогъ, въ 1903 году постУ,пила на Пе~ 
тербурго-Варшавскую дорогу первая партiя 3-хъ осныхъ вагоновъ 
2-го и 3-го класса . 

. Рессоры этого типа имъютъ хорду равную 2000 мм., коли­
чество листовъ верхней секцiи принято въ 7, а въ нижней в.ъ 

8 штукъ и размъры листовъ опр~дълены по толщин-в въ 1/2 дюйма. 
и по ширин'h въ 31/2 дюйма. 

Что касается телъжечныхъ рессоръ, то не останавливаясь на 
описанiи . общеизвъстныхъ типовъ таковыхъ, посистемно прису.: 

щихъ соотвътственному типу телf.жекъ, считаемъ лишь долгомъ 
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vr"азать, •по съ 1902 года, распоряженiеыъ Адмннистрацiп дорогъ 
бы:rи оргаппзоналы иснытанiя тсл,вжсчныхъ рессоръ, скопuтруиро­
ваппыхъ куанечш,в1ъ мастеро:\п" С.-Петербургсн:ихъ ?.шстерсю1хъ 

Браупомъ, д:ш кюювыхъ нсш,1тю1iй означенными рессоря.ми и 

были оборудованы Т (\'1'ВЖI,П Н-хъ Пyдbl\laIICIOIXЪ ВаI'ОI-ЮВЪ. 

У:.(ов.т:rетворптел1,носп, резу:1r,та:говъ щюпзведенныхъ оп1,1товъ 

посдужИJrа поводомъ 10, нризнанiю аа рt>ссорамн Брауна несо­

мнt.нныхъ преиыуществъ противъ щшннтnrо л:ш тел'вжекъ Пуль­

мана типа элиптичесюпъ рессоръ, nоче.му въ Н)12 году ресе_,ры 

Брауна утверждены Управле&iе:мъ жеJr'взныхъ дорогъ 1ш1,ъ пск:1ю­

•rите.т:rьно типовьш, для ВС'БХЪ послъдующихъ поnыхъ поетроекъ 

Пульманшшхъ теJгвжеI\Ъ. 

Рессоры товарныхъ ~агоновъ 

рессоръ пассажирс1шхъ главпымъ 

ихъ подъ вагономъ: такъ еще въ 

новъ было оборудовано рессорами 

съ башмаками. 

стараго типа отличалис1, отъ 

образомъ способомъ у1"рt.пле11iя 

1874 г. 2107 товарныхъ ваго:­

не подв·всными, а упорными 

Вопросъ объ измt.пенiи способа УJЧУБшrенiя упомянутыхъ рес­

соръ въ смысл'в за:м'впы ихъ рессорами съ подвt.ской, впер­

вые былъ внесенъ въ программу засt.данiя Совt.та Управленiя 

Главнаго Общества Россiйскихъ жсдъзныхъ дорогъ 23 октября 
1874 г. 

Предметомъ заслушанiя было отношенiе Техническо-Инспектор­

скаго Комитета отъ 18 сентября 1874 г. за No 5440, коимъ со ­

общалось: 

,При разш,iотрtнiи . :~ознанiя о причинахъ, · происшедшаго 13 дсжабрs; 
прошлаго года на Мос1ювско-Брсстской желi,зной дорогв схода еъ ре.'!1,съ одного ­

товарнаго по ·взда, въ кое~1ъ нахо;щл1•н вагонъ Варшавской дороги № 4196, Тех­
ническо-Инспекторскiй Ко~штстъ ус:мотрълъ, что с.'Iучай этотъ произошелъ 
вслъдствiс лопнувшей и разсыпавшrйся реесоры въ о:шаченномъ вагон·в Вар­

шавсwой дороги № 4196, УКJУвплснной въ башмакахъ. 
Имъя въ виду , что во вновь поставляе~1ыхъ на же.1ъзныя дороги товар­

ныхъ в ·1гонахъ, укръплснiе рессоръ въ баптаки , как1, не надежное, болtс уже 

не разрiш~ается, означенный Комптетъ, по журналу своему отъ 8 iюня текущаго 
года за .No 693, утвержденному г. Нач~льник,шъ Управ:1енiя же.твзныхъ дорогъ, 
проситъ (> !вtтъ Управ:rенiя пr,ъ ув·t .1.оюrенiи: IN найдетъ .1н онъ возможнымъ 
постепенно при ремонтt старыхъ вагоновъ, :зю1ънять вышеозначенный способъ 

укрiшленiя ресеоръ,. 

Не смотря на , то, что при обсужденiи заслушапнаго вопроса, 

Совътомъ бьши ·признаны рессоры съ башмаками въ испра_цномъ 



ихъ вид'В, ничt.мъ не хуже рессоръ съ подв,J,,сками, т,J,,мъ не ме, 

Н'Ве требованiе Техническо-Инсrн-1кт.орсн:аго Комитета постановлено 

принять къ руrюводству. 

Аль6омо :мъ чертежей запасныхъ частей товарныхъ вагоновъ, . 

относящимся къ 1887 году регистрируется уже наличiе упорныхъ 
рессоръ лишь на шштформахъ серiи S съ No 5477 по J'\Jo 5740 и 
съ No 5753 по No 5754. Рессоры эти ИМ'ВJIИ хорду въ 1015 мм.; 

стр'влу прuгиба въ 153 мм. и разм 'вры листовъ 13 мм . на 76 мм. 
при числt, 8 листовъ на рессору. 

Что же касается остальныхъ товарныхъ вагоновъ, то уже въ 

программу 1878 года входила работа по зам,J,,нt, упорныхъ рес­

-соръ ПОДВ'ВСНЫМИ съ усиленiемъ JШЗМ'Вровъ ПОСЛ'ВДНИХЪ, вызван­

нымъ переходнымъ увеличенiемъ подъемной силы вагоновъ съ 

500 пуд. на 610 пудовъ . 
. Типовые р _азм'F>ры рессоръ были установлены нижесл'вдующiе:. 

Для ш1атформъ серiи S. 

·'6-'I'И · листовыя съ хордой въ 597 мм. и . ст~ълой прогиба въ 111 мм. 
и:8-ми ,, ,, ,, ,, 1117мм. ,, -,, 14Омм, 

- ·~··. Для ' вагоновъ серiй Е, F.A, FB, FD, FG, FH, FK, FL, FM, FO,: 
. F8 · J! . спецiальныхъ сер. S рессоры установлены дев_,я.ти-листовыя 
· съ хордой .-въ 1050 · мм. и . стрълой прогиба въ 111 мм. 
,'- _; _· ,Ра3:м'Вры листовъ у реGсоръ всt.хъ типовъ были приняты ' 
;одина~овые, · т. _ е. 13 мм:. па 76 мм. 

Съ по~щ1t.йшим1:r -переходомъ на исключитt>Jrт-,ный нормаль­
щuй - типъ то·варныхъ рессоръ ·дл.я послъднихъ были установлены 

-()предt.ленные разм,J,,ры, дt.йствующiе и понынъ, а именно: хорда : 

въ, 114-0 мм.; стръла прогиба въ 123 мм. и сt.ченjе листовъ въ 
13 на 76- мм. 

Число листовъ для нетормазныхъ в'аrоновъ · опред,J,,лено въ 
10, а для ~:орм~зныхъ въ 11 штукъ на рессору. - Начиная съ 1_896 г . 
. плоскiе стальные рессорные листы · стали замt.нять у вагоновъ 

нормальц-аго типа листами желобчатаго сt.ченjя. 

Подъ старыми баластными вагонами · сер. Т. вм,J,,сто рессоръ 

были nсщведены обыкновенныя деревянньiя КО!{обашки, приверну- . 

-тыя болтами _ къ буксамъ · и швеллер _а~ъ- .в~гоновъ. · 
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Начиная съ 189-l года колобашки эти постепенно зам'внялись 
стальными рессорами при перестройI{'В баластокъ по ра:мъ кры­

таго товарнаго вагона. 

Уже къ 1901 году упомянутый типъ деревянныхъ ко.т:rоба­

шекъ на ва~·онахъ былъ изъятъ изъ обрюценiя. 

Ст. З. Сцtпные и ударные приборы. 

§ 1. Упряжь и стяжки. 

Трехъ-оспые классные внгоны II вагоны товарные, какъ ста­

рыхъ заграничныхъ поставоr<ъ, такъ и отечественной постройки 

вплоть до кппца 80 -хъ годовъ оборудовались исключительно 

упряжью не с 1.:возною. Роль нынt. принятой спиральной пружины 

упряжного аппарата въ пос .т1щне:мъ случа'В выполнялась у всt.~Ъ~ 

классныхъ и части товарныхъ вагоновъ двумя: рессорами, обыкно­

веннаго бу1{сового типа, но съ увеличенной перпендикулярной къ 

оси вагона хордой, расположенными подъ рамой вагона . въ гори­

зонтальной ПJЮСIШСТИ. 

Рессоры эти распо:шгаJшсь у однихъ · ваrоновъ бш1же къ сред­
нимъ . поперечнымъ рамнымъ брусья::мъ, а у другихъ П{) концамъ 
рамы съ внутренней стороны буферныхъ брусьевъ. 

Головrш упряжной рессоры служила . упругою опорой для 

стержня упряжного крюка, а концы ея таковой же опорой для 

. стержней буферныхъ тарелокъ. ' 
По раз~1t.рамъ своимъ упряжныя рессоры раздt.лялись на два 

' типа, а именно: 

Типъ 1-й: семилистовыя съ хордой 1766 мм., стрt.лой про­

гиба 235 мм. и съ сt.ченiемъ листовъ 16 мм. на 76 мм. 
и Типъ 2-й: восышJIИстовыя съ той же хордой и сt.ченiемъ 

листовъ, но со стрt.лою прогиба 216 мм. 
3на•штельная: часть товарныхъ вагонов:ь, какъ кры.тыхъ, такъ . 

и платформъ взамt.нъ упряжныхъ рессоръ обору давалась секцiей 
резиновыхъ колецъ въ количествt. 5 шту1{ъ съ прокладочными 

желъзными шайбами между ними. Rодьца брались дiаметромъ 

120 мм.; толщиной 40 м~f. и центральным:ъ отверстiемъ въ 57 мм. .· 
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Послtднiй тип,ъ упругой опоры для упряжныхъ крюковъ вре. 

менно былъ сохраненъ на вагонахъ и пuслt передtлки несквоа. 

ной ихъ упряжи на сквозную. 

По времени начала перехода съ несквозной упряжи на ск~. 

ную вагоны пассажирскаго парка собственно отстали отъ ваrti­

новъ товарныхъ, перед'влка коихъ была уже выполнена въ перiод:Ь 

времени съ 1883 по 1896 годъ между т'вмъ какъ окончанiе 110-
.добцой же работы ца :классныхъ вагонахъ относится лишь к~ 

1902 году. 

По _ конструкцiи своей и по размърамъ какъ упряжь, такъ 11 

стяжки пассажирскихъ вагоновъ были типа объединеннаго съ 

· :гипомъ, nринятымъ для товарныхъ, при чемъ въ виду общей 

маломtрности крюковъ стержней и стяжекъ таковыя съ 1885 f. 
~амънялись "нор:мальнымъ" типомъ. 

Въ отношенiе· товарныхъ платфор11ъ надлежитъ замtтитьr 

что послtднiя до конца семидесятыхъ годовъ были оборудоваll!i_ 

лишь простыми цtп.ями вмtсто стяжекъ, каковыя цtпи у ваго­

новъ съ неупругими буферами Сер-. Т и R 'Г находятся въ обра­
iцеmи И ПОНЫН'В. 

Что , же касается nлатформъ съ буферами упругими, то на 

:-основ~нiи постановленiя Съъзда У правляющихъ дорогъ 1-й группа;. 
_ПОГОJЩВН~.Я зам1ша цtпей стяжками павсъх--ь такихъ вагонах·ь трав.~:: 
Щiтнаrо сообщенiя была предпринята съ 1879 · года. 
. ' . 

·. : . Начин ·ая · съ_ 1895 года на дорогу стали поступать 4-хосв:* -
-массные _ вагоны: съ упряжью нормальною, но со стяжками шr~ . 

~темы у Jiен~ута. . 
Точная нормир.овк"а. предЪJ1Ъныхъ размъровъ изю!ши~аемосТJi: 

' . . . · i 

частей сц-впныхъ и тяговыхъ _ приборовъ вагоновъ. коимъ до.:-1жшi 
.Оыли удовлетворять :какъ KJiaccныet такъ и товарные ваг_оны, вы~: 

. . . . .· t · 

.nущсаемые изъ перiодичес.каго осмотра, была преподана Упр~ 

-вленiемъ желtзныхъ дnрогъ циркуляромъ _ отъ 27 iюля 1901 года 
па -l-i 33656/142. . . 

Наканедъ въ перiодъ 1911-· 1912 года тъмъ же,Уnравленiе~ 
жел$~f!:ЩЪ дорогъ быJ1ъ разработанъ чертежъ упряжи ~ стяжшi 
,,объедiпнщнаго" типа, :каковой · типъ въ апрълъ 1912 года Пр&. 
роданъ :SС'ВМЪ дорога:м1э ДЛЯ рукщю_gства СЪ . Т'ВМЪ рШsсЧеТОМ~ 
чтобы у.цря$Ь и -. сц1ш:ка - сущес-~:вов~вшихъ . типовъ были зам~ 
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нены на пассажирскихъ вагонахъ въ пяти, а на товарныхъ въ 

15-тилътнiй срокъ. 

На случай разрыва сцъпки ИJIИ упряжи буферные брусья какъ 

товарныхъ вагоновъ, та-къ и пассажирскихъ, оборудованныхъ нор­

мальны:v~и стяж1шми снабжались запасны"ш ц'Iшя:ми. Практикой 

установ.-~ено, что въ большинств ·J,., е.:1учаевъ одновременно съ об­

рывоыъ упряжи или сц·впки рвадись также и: запасныя ц1ши. 

Н,шичiе пос.тЬдняго обстояте:1ьства нослужrшо поводомъ для у·пра­

вленiя желъзныхъ дорогъ къ изданiю въ 1910 году постановле­
нiя о снятiи запасньrхъ ц ·lшей со вс·вхъ классныхъ и товарныхъ 

вагоновъ при выпуск·в та:ковыхъ изъ перiодическаго осмотра. Для 

временной же сцъпки 110-взда въ пути при слгшяхъ о~рьша 

стш,~ки, на паровозахъ установ.т~енъ I{омплектный запасъ 5 экзем­
пляровъ ц-впей, предназначенныхъ къ постаношсt на соотв-втственно 

д:~я сего приспособленн·ые буфера ра3ъединившихся вагоновъ. 

Въ заюrюченiе настоящей статьи надлежитъ отм-втить м-вро­

прiятiе по оборудованiю съ 1910 г. буферовъ вс1>хъ классныхъ и 
товарныхъ вагоновъ особаго типа скобами-поручнями, поставлен­

ными по 2 штуки съ каждой стороны вагона. Скобы _эти введены 

Управленiемъ желъзныхъ дорогъ съ цълью пре з:оставленiя тех­

ническаго удuбства для лицъ, работающихъ при маневро~ыхъ 

сцtпкахъ ваrоновъ. 

· § 2. Буфера. 

Буферные приборы классныхъ и тов:~рныхъ вагоновъ ста­
рыхъ построекъ, соотвt.тственнu конструкцiи ихъ . упряжныхъ ап­

.паратонъ, разд-влились на два типа. 

Типъ 1-й д.ля вагоновъ, оборудован~ыхъ упряжною рессорою, 
концы которой служили упругою опорой для буферныхъ стержней, 
им1шъ чугунный полый станокъ высотою въ 280 мм. конической 
-формы, снабжещ1ый внутри особой перегородкой съ ~:руг.'lымъ от-­
верстiемъ въ центрt, рнсположенной такимъ образоl\1Ъ, ч:г, отвер~ . 

-~тiя головки стакана и перегородки служили направляющей для 
· С\ержня буферной таре.тки. 

· Стакацы эти снаружи усилялись ребрами и прикр1ш:пшись 
къ буф~рнымъ брусьямъ четырьмя . или тремя болтами въ з~и­
--симости отъ формы своего основанiя. Стержни такихъ буферовъ . 
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им 'J}ли дiаметръ въ основной своей части 60 мм., а въ :кольце­

образно утолщенной 95 :-.1м. и изготовлялись заодно съ тарелками 

дjаметра 355 мм. 
Типъ 2 для вс1,гоновъ, оборудованныхъ нзам'внъ упряжной 

рессоры сеrш;iей изъ резиновыхъ rшлецъ, им ·в J1ъ полый, чугунный , 

почти цилиндрическiй ста~-шнъ паружнаго дiаметра отъ 178 мм . 

до 207 мм. въ головi:. и отъ 200 мм. до 216 мм. въ ос нованiи. 

Опорная часть стаrtана при высот·в въ 350 мм. была прямо­
угольной или круглой формы и привертывалась Itъ буферному 

Gpycy четырьмя б()лтами . 

Внутреннiй объ емъ стакана заполнялся, подобно упряжному 

аппарату секцiей резиновыхъ колецъ съ шайбами, 1-шд·втыхъ на 

хвостовую часть буфер1-rа1·0 стержня . 
Тарелки такихъ буферовъ дi:.лались · либо въ вид'В сплошного 

жеj11:.знаго диска либо коробчатой . формы, внутреннiй объ·емъ коей 

9аполнялся деревяннымъ кругомъ. Подобнаго рода тарелки при­

кдепывались или привертывались болтами къ дискообразному уши­

ренiю наружнаго конца буфернаго стержня, дiаметръ коего въ 

· основной части бьшъ отъ 62 до 70 миллиметровъ, а въ хвосто­
вой, т. е. в -~ м 'вст·в насадки рсзиновых.ъ код-ецъ отъ 46 до 51 мил­
:1иметра . 

_ Съ переходо.мъ вагоновъ на сквозную упряжь, еоотвi:.тственно 

измънидась и конструкцiя ихъ Gуферныхъ аппаратовъ въ томъ 

С:\IЫ~лъ, что ка~дыn буферъ попучИJ1ъ , уже самостоятельную спи­
_ральную пружину : изъ стали прямоугольнаго или элитическаго 

сi:.ченi.я. , 
Полые чугу~ные · цилиндрическiе и коническiе стаканы пре­

. образились уже -ВЪ бутылочную форму и въ зависимости. отъ 
конструкцiи буферныхъ стержней .стали изготовляться по .двумъ 

типамъ. 

_ Типъ 1 -й высотою 3.59 мм. съ гор.ц_овиднымъ оtверстiемъ для 

ст~ржня -ВЪ 14;; ММ., четыр~МЯ наружними: ·р'ебрами И . ЭЛИПТИЧе­
СRОЙ формы опорною nлоскостыо, эксцентрично расположенной по . . . 
отношенiю • Itъ оси стакана. 

Буферный стерztень для такого стакана также отлиnался J-IЗЪ 

чу-гуна заодно съ тарелкой и имълъ , ёпедiально типичное назва­
нiе: «ныряло » . Ему придавалась форма -поJ1аго цилиндра _ наруi!,­
наго дiаметра въ 140 мм. Съ одного :rtонца полость цилиндра за -
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мыкалась наглухо у дарнымъ тареJiочнымъ дис1tомъ дiам·етра 

305 :мм., а съ другого дн:ище\IЪ съ отверстiемъ въ центрt. для 
пропуска направляющаго шкворня. Въ собранномъ буферt. подъ 
днище ныряла подводилась спиральная пружина, над1шаnшаяся 

на шкворень. 

Типъ 2-й также бутылочной формы, но уже съ бо.пt.е узкой 

горловиной, въ центрt. коей дълалось отверстiе дiаметромъ въ 

60 мм. длн пропускfl жел'в:ша.го стержни, нын'J, принятаго типа 

съ ударной тарелкой дiаметромъ 350 мм. 
Высотою такiе стаканы дt.лались 400 мм. 
Начиная съ 1890 года, чугунные буферные ,приборы 1шас­

сныхъ ваrоновъ стали замъняться желъзными нормальнаго типа, 

общаго съ типомъ буферовъ товарныхъ вагоr-ювъ. 

Дiаметръ буферныхъ стержней въ послt.днемъ cJryчat. дt.­

лался равнымъ 60 мм., каковой раю1ъръ д.1н классныхъ вагоновъ 
въ настоящее время увепиченъ до 70 мм. 

у вагоновъ дровяныхъ сер. RT lf баластныхъ сер. Т и поныn-в 

еще остается дъйствующи:мъ типъ деревянныхъ не упругихъ бу­

феровъ, роль коихъ выполняется концами швеш1еровъ, пропущен­

ныхъ за прtщълы буферныхъ брусьевъ. 

Для большей стойкости при ударахъ концы эти уси.т1ены на­

садками въ видъ желъзныхъ хомутuвъ. 

Ст.4. Тормаза. 

До 1883 года каRъ классный, такъ и товарный подвижной 

составъ бывшей С.-Петербурго-Варшавской же.rrъзной дороги былъ 

оборудованъ исключительно ручными тормаэами трехъ системъ, 

отличавшихся одна отъ другой лишь способами закрiшденiя и мъ­

с1омъ расположенiя тормазного вала. 

Въ одномъ случаъ рабuта тормазного винта спстемою рыча- _ 

говъ передавалась тормазнuму валу, эакръпленному подъ ваго- · 
номъ неподвижно и снабженному двумя парами равноплечи:хъ:: 

рычаговъ, перемъщенiе концовъ коихъ въ моментъ пово~~ ­
-ва.11а, при посредствt. тягь вызывало соотвътственное перем~~,. 

.... ~~"-
lii~ ко;тодокъ. 
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Въ друго~1ъ случаt. тормазной ваJIЪ унуlшля J1ся на подв'h_ 
скахъ и могъ перемъщатьсн около постоянныхъ точе1\ъ опор-ь 

· этихъ nодвt.сокъ, а уже системой рычаговъ, соединяющихъ по,ц. 

вижной валъ съ Rолодками, достигалосL нажатiе посл·вднихъ на 

·кошюа. 

И, на~ .. онецъ, въ третьемъ с:1учаъ, какъ напримъръ, у товар.. 

нмхъ ннrшювъ сер. Т роль тормазного вала выпошшла гайка тор­

мазного винта, вертикальное пере:мi:>щенiе цапфъ коей, при посред~ ­
о•щув креr.тообразно пере<:,ъкающихся рычагонъ, вызыва Jrс нащ1ежа- ­

щее перемъщенiе колодокъ . 

По количеству тормазныхъ осей трехъ-осные классные вагоны 

раздълялись, на двъ серiи, а меr-шо: у однихъ вагоновъ затор­

мажвва.лись всъ три оси, а у другихъ JIИШL двt. крайнiя. 
Въ первомъ слу 1ш·г, тор:мнженiе крайнихъ осей Gыло од1-юсто- . 

роннее, а средней- двухстороннее; во второмъ же сJrуча·в об·в край­

нiя оси им·:ВJrи двухстороннее нажаtiе колодокъ. 

Подобное разд·вленiе отмъчается также у вагоновъ товарнаго : 

парка, одна часть коихъ была оборудована одностороннимъ тор­

маженiемъ, . а другая, какъ платформы серiи j и дровяные вагоны , 

серiи R -имъли двухстороннее нажатiе К(IЛодокъ у обt.ихъ осей ' 
Позднъr, у всъхъ тормазныхъ трехъ-осныхъ классныхъ ваго- : 

Н(ffl~, , ,уетраиваJюсь тормаженiе лишь двухъ :крайнихъ осей съ 

двухстороннимъ нажатiемъ . колодокъ. 

Что же касается товарныхъ вагоновъ, то вс·в тормаза тако­

выхъ перед·влывалиеь на одностороннее нажатiе. 

Тормазныя установки у 4-хосныхъ вагоновъ съ устройствомъ 
. тормаженiя всъхъ осей, разумъется, остались безъ измъненiя по 

настоящее время, при чемъ оси ты1-вжекъ простыхъ и тройного 

щщ~1нцецiя.. имъютъ двухсто.роннее нажатiе колодокъ, а телъjкекъ 

Цf~Маца одностороннее. · 
,, п..:Вwросшая съ теченiемъ времени скорость персдвиженiя пас­

с~рс:к11х:ъ по'hздовъ, особенно с:корыхъ и курьерскихъ естественно 

" выдвинула въ жизнь вопросъ объ оборудованiи поъздовъ болъе 

н~ы~и · ,у.становками , , непрерывнаго автоматическаго торма­

жеща, какоJюе : 00011ояrельство и побудило Администрацiю Глав­

Шt,W; t •О(iщщrгв~ Россiйских:ъ жел-взныхъ дорогъ приступить оъ 

1883 • ,110'.ца l{(l) : у.стµ0йатву .на вагонахъ всъхъ классовъ автоматй­

ЧООJЩХ'Ь , i1Щ!3дущныхъ ; тормазовъ по системъ :Венгера. 
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Н.-1ряду съ предприпятымъ оборудованiемъ части вагоновъ 

цtлыми тормазнымп 1щмш1еF.там:и, другая ихъ часть снабжалась 

лишь подвtсными воздухопроводными трубками. 

Работа эта программно распредtлилась почти на 15 JI'ВТЪ, 

достпrнувъ въ 18~7 году по 1;0.1п•1естн~· обору довапныхъ ваг<J-
. ' . новъ своего 1шtх1шпш а, выразившагося налич1емъ 189 вагоновъ 

съ тор.мазами и 160 съ трубка:чн. 
Да.:1ьнtйшая моиопо.льная установка па вагош,хъ тормазовъ 

Венгера была прiоспшов.1ена, а съ 1903 года на .:1ич1-юе количе­

ство таковыхъ попшо на убьшь, вначал1. путечъ естественнаго, 
тю,ъ с:казатr,, вьвшранiа на вагонахъ, искJ1ючаемыхъ изъ инвен­

таря, а поздн ':tе, въ силу состоявшагося рtшенiя о замtнt си­

стемы Венгера системой Вестингауза. 
п~рван партiя вагонuнъ, оборудованныхъ автоматическими 

тормазами Вестингауза, по заказу Управленiя желtзныхъ дороrъ 

поступи .'та на С.-Петербурго-Rаршавскую дорогу въ 1895 году, и 
съ этого J'lюмснта ко.:~и 1 1еств о то1шазныхъ оборудованiй вагоновъ 

упомянутой сиете:моii cтaJio прогрессивно возрастать выразившись 

въ цнфрахъ прилагаемой таб .1ицы: 

Инвентарное наличiе вагононъ съ тор:,шзнымъ оборудовnнiемъ по 

систем'Б Вестингауза. 

1 . ! . 1 • ..: ..: . 1 • ..; r,.; 1 ;:.; с.:\..: ..; ..; 1 ..; ! ;:.; ~ ..; r-. 1 r-. : ::... 81:: · ,О ' Ф ! t, 00 О> 

~ 
с,:, § 81~ t--

~ 
с, \ о .... С\1 

0> ' 0> О> О> О> °' ! :;; 
о ~ 01-< .... ..... 

00 1 00 · 00 00 00 cr, ~,~ О> О> 

-г , ~ - .... - 1 .... - .,.., .,.., ~1- .,.., .,.., .... .... 
С13 о3 1 i:t: о; ое а! 1 С13 С13 а! ое С13 С13 С13 с:: c,j I а! С13 С13 
:,:: :,:: ' :,:: :,:: ::r: :,:: ::i:: ::i:: ::r: ::i:: = :,:: :,:: :,:: ::i:: 1 ::i::. ::i:: :,:: 

J 1 

1 1 

Съ комплектными тор- 1 
мазами . 25 85 R6 93 224 257 274 312 362i3941459 485 4951509,558 615 717 795 

1 
1 

1 +, Съ трубками . 36 36 36 36 36 36 25 22 28 27 59 80 83 81 79 5~ 

1 1 1 

Въ программу общаго оборудованiя вагоннаго парка автома­

тическими тормазами по предположенiямъ Управленiя же.:гt.зныхъ . 

дорогъ входило также постепенное оборудованiе и вагоновъ то• 

варньтхъ, почему часть таковыхъ изъ инвентаря С.-Петербурго-
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Варшавской желtзной дороги въ коJшчеств'В 22 ваrоновъ внут­
ренняго сообщенiя была оборудована тормазюш Вестингауза въ 
въ 18fl7 году, а въ 1903 году для этоii же цъли было изгото­
влено 120 Ю)!'vrплектовъ тор~~азныхъ передачъ для вагоновъ кры­

тыхъ и 30-тифутовыхъ платформъ. 

Пос.11'вдне~1у начинанiю однако, не суждено было осуществиться 

въ предпо:rагавшихся разм'врахъ по nричинамъ фиrшпсоваго свой­
ства, поче~rу въ настоящее время какъ 120 изготов.ленныхъ ком­
плектовъ тормазной передачи, та:~,.ъ и 22 комплекта съ разорудо­
ванныхъ товарныхъ вагоновъ пока хранятся въ с1шадахъ 

дороги. 

Что касается полнаго кодичества к:1ассныхъ вагоновъ, обору­

дованныхъ труб1шми и тормазами Вей'Ингауза ВМ 'Встt съ ваго­

нами перешедшими въ общiй паркъ Съверо-3ападныхъ дорогъ съ 

присоединившихся дорогъ Б,штiйской .пинiи, 10 на 1 января 

1912 года всего числится: 

вагоновъ съ компле1пными установками . 
и "1> » трубками . . . . . . . . . 

1403 шт. 
129 » 

Для полноты картины, рисующей . историческое развитiе тор­
мазныхъ средствъ дороги остается упомянуть l)бъ изслъдованiяхъ 

вопроса сравнительнаго цълесоотвътствiя требованiямъ желъзно­

дорожной техники, установоr"ъ автом:атическаго тормаженiя по сн­

стемъ· Липковскаго. 

Изслtдованiя эти были организоrзаны въ 1900 году по пред­
ложенiю УпраВJюнiя желъзныхъ дорогъ на 9-:классныхъ и 10 
товарныхъ вагонахъ бывшей С.-Петербурго-Варшавской дороги 

для сего спецiально оборудованныхъ тормазами Липковскаго. 

Помимо сего въ 1902 году для подобныхъ же испытапiй, 

но уже иницiативно предпринятыхъ распоряженiемъ Администра­

цiи дороги, на 10 тс,варныхъ вагонахъ, оборудованныхъ торма­

зами Вестингауза были установлены особаго рода регуляторы, 

сконструированные Помощникомъ Начальника С.-Петер6ургскихъ 

Мастерскихъ Инженеромъ Георговымъ. 

· Примъненiемъ послъдняго прибора осуществилась на пра~{­

тикъ идейная мысль изо6рътате.11я о возможности автоматической 

регулировки прощщтомъ наа,атiя тормазныхъ колодокъ, наипо-
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лезн:вйшимъ въ каждомъ от дълыюыъ случ аъ дJIЯ той или иной 

нагрузю1 товарнаго вагона. 

В:\11}СТ'В съ 1шзорудованiемъ товарныхъ вагоновъ отъ устано­

вленныхъ на нихъ торыазныхъ аппаратов·ь Вестингауза и Лип­
ковс1,аго одновременно были сняты съ вагоновъ и регуляторы 

Геор1·ова; та~{ю1ъ образомъ са~1ый вопросъ о введенiи ихъ въ 

жизю, остался нока отr{р1,пыыъ. 

При слiяпiи въ 1907 ~~оду С.-Петерuурго-Варшавской: дороги 

съ БаптШской, парю) тормазныхъ ваrоновъ нервыхъ дорогъ по­

по.;ши .11('.я еще новой системой автоУ1атическихъ тормазовъ, а 

имею-ю системой Ныо-Iорка, установленной на 12 КJiассныхъ ва­
гонахъ бывшей Балтiйской дороги. 

Ниже приводимая сводная таб:шца составленная на 1 ян­
варя 1912 года рисуетъ разы'връ тор~шзного оборудованiя вагон­

наго парка Съверо-Западныхъ дорогъ съ раздъленiемъ такового 

по системамъ прин.ята~'о тор~шженiя . 

Всего ваго­
новъ 1700, 
И3Ъ КОИХЪ: 

Вагоны классные. 

j 
Сдвоеннаго тормаженiя, т. е. Вестинг.ауза 

Венгер11 

автоматич. съ ручнымъ Ныо-lорка. . 

1 
Тормазныхъ 1595 Липковскаго 

f Съ тrубками ·, Только ручного тормаженiя t Безъ трубокъ 
Нетормазныхъ съ тр~·бка~ш .............. . ... . 

Вагоны товарные. 

Тор:\lазныхъ 2675 
1 
Ав1 о.,1атическаго 
на 112 спецiальн. 

Съ трубками . 
{ 
Вестингауза 
Венгера . . . 

Всего вагоновъ 14040, 
изъ коихъ: 

1 
вагонахъ. 

Безъ трубокъ 

{ 
С'ъ трубками 
Безъ трубокъ Нетормазныхъ 

11365 

1403 
146 

12 
8 

24 
2 

105 

109 
3 

33 
2530 

360 
11005 

Съ начала 1912 года въ цъляхъ введенiя на вагонномъ под­
вижномъ составъ полной однородности конструкцiй автоматиче­

скихъ тормазныхъ установокъ, преимущественнымъ типомъ была 
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признана система Вестпнгауза п только пос .;1-вдней системой p'h. 
шено замtнить существовавшiя: на ваrонахъ ~штоматическiн тор. 

мазныя установки системъ Венrера, Липковскаго и Ныо-Iорка. 

Осуществленiе этого мtропрiя:тiя: прiурочено къ моУiенту про. 

хожденiя: вагоновъ 'IeiJeзъ капитальный и среднiй: ремонты, а 

тан:же черезъ срочный перiодическiй осмотръ . 

' 
Ст. 5. Отопленiе. 

Географическое положенiе бывшей С.-Петербурго-Варшавской 

желъзной дороги, проръзающей В'Ь Сtверо-3ападномъ направленiи 

полосу относительно суроваго r~лимата, естественнымъ образомъ 

обусловливало насущность вопроса объ обогръванiи пассажирскаrо 

подвижного состава съ первыхъ-же почти моментовъ открытiя 

сквозныхъ переходовъ его между С.-Петербургомъ, Варшавою и 

Прусской границею. 

Перiодическимъ номеромъ "Jourпalde St.-Petersbourg·" за 4-ое 
декабря 1862 года уд:~чно зафиксированы типичныя для: св ~его 

времени условiя, при 1шихъ совершалИtiЬ продолжительны.я: путе­

mествiя пассажировъ по жедъзнымъ дорогамъ РоссНiской Имперiи 

Позволяемъ себt привести дословную выписку изъ упомя­

нутой газеты: 

Не мало получали ыы писемъ отъ путешественниковъ, гдъ просятъ насъ 
обратить вниманiе на необхо,.J.имость согрt.вать, к:~кимъ-бы то ни было обра­
зомъ внутренность вагоновъ, совершающихъ движенiе по желt.знымъ дорогамъ 

отъ С.-Петербурга до Варшавы и границы, тt.мъ болt.е, что холодъ, по случаю 
поз;:~:н.яго времени года становитсн весьма чувствителенъ. Насъ удивл.я етъ, что 

на сказанной дорогt. и не подумали ;i;o сихъ поръ о прим'fшiи къ д·t.1у какого 

нибудь способа нагрt.ванiя: въ настоя:цее щ:, емя здоровье проt,зжающихъ въ 

вагонахъ подвергаете.я большой опасности, 

Вездt,, во всt.хъ странахъ, гдt, хо .,одъ довольно ощутителенъ , заботятся 
о то:мъ, чтобы прИдать вагону температуру комнаты, защищенной отъ вt.тровъ 
u xopomo нагрt.той, или по крайней мt.pt, посредствомъ нарочно на этотъ пред­
.метъ переносныхъ снар.ядовъ, нагр ·ввать ноги сид.ящихъ въ вагонахъ лицъ. 

Печи нагрt.ваютъ только то отдt.ленiе, въ которомъ постав.'lены и теплота 
отъ нихъ не сообщается въ сосt.днiя. Нельз.я не пожелать, какъ можно скорtе, 
при}fВненiя ,системы нцrрt.ванi.я, которая-бы лучши:мъ образомъ соотвътвовала 
потреdностямъ. · Оставлять-же путешественниковъ въ продолженiе почти двухъ 
сутокъ . :sъ :вагоиаiъ со:вершенно не нагръвае:мыхъ, будет-:ь со стороны Упра­
вленщ С.-Петербург~арщавекой желt.зной дороги · неЩ>остнте.пьнымъ неввв• 
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щ1,11i р 11 ъ, къ <~амымъ существею -1ь1~1ъ потребностя111ъ лицъ, доставляющихъ ему 

;\oxoxI,, и ю1 'tющнхъ права на :щбот:rивость Управленiя, по крайнъй мi.p-t объ 
11хъ з;:~:оронь't. 

;\lы нс нам ·tрсны вы сказыват1, зхtс1, 11рсдпочтснiе какому бы то ни было 

епособу на1•1уJ,ванiя вагонпвъ, но ука:11,шас~1ъ па нсоGходимо r,ть выбрать который 

ннбу ;1ь паъ нихъ н употрсб1п1, DЪ дi,.10, и:ш пе•1ки, проводники теплой 

BOJ\ЪI !IЛИ ll!Офф СТКИ. 

Изъ чувства естественной справедливости не можемъ обойти 

моJг1анiе :\1Ъ, то обстонтеш,ство, что въ yпpeit'B брошенномъ авто­

ромъ корреспондентской зюr·впш по адресу Управленiн ГJiавпаго 

Общества Россiйскихъ желъзныхъ дорогъ наш~ежитъ подчеркнуть 

значитедыюе укдо1-ншiе отъ истинной оц·внки дънте,:1ьности Обще­

етва въ дашюмъ паправJiепiи, тъмъ боJiъе, что въ то время во­

просъ о над.пежащемъ отоншшiи вагоновъ на казенной HикoJiaeв­

crюii дорог·в отнюдь нс былъ поставленъ въ лучшiя условiя, 

чf,м:ъ на, еще не открытой ~олностыо, С.-Петербурго-Варшавской 

дорог·J,,. 

Насущностr~ вопроса объ отопаенiи вагоновъ учитывалась 

адм:инистрацiей бывшей С.-Петербурго-Варшавс1~ой дороги самымъ 

серьезным:ъ образомъ и несмотря на 1юнструктивную неприспо­

собленность повременнаго типа вагоновъ заграничной поставки 

къ воспрiятiю какой бы то ни было системы ихъ отошшнi.я, У пра-­

вленiемъ дороги, принимались посильныя мъры 1~ъ урегулированiю 

даннаго вопроса вс-вм:и способами кюшми только располагала 

техника желъзнодорожнаго строительства конца пятидесятыхъ 

годовъ. 

Ниже приводимая редакцiя Служеuнаго приказа No 67, опу­
бликов ::шнаго У п рав.;1:енiемъ Главнаго Общест~за къ исполненiю 

по С.-Петербурго-Варшавской жел-взной: дорог-в 15-го Октябр.я 

1861 года характеризуетъ до какой технической виртуозности 

доводилось стремленiе администрацiи въ разръшенiи больного 

вопроса объ отопленiи вагоновъ ''} 
Приводимъ дословную редакцiю этого приказа: 

Стап"я 1. 

Ба.гоны перваго класса будутъ нагръваться особыми грълками съ горячими · 
кирпичами. 

*) Примn,'Чанiе Редак~tiи. Подобные прiемы отопленiя вагоновъ встрi,чаются въ . 
францiи и Англiи въ серединъ пятидесятыхъ годовъ прошлаго столътiя. 



88 -

Статr,я :?. 

Для ,·.его Gу,1ут · 1, ;устроены е1ша ; l1 , 1 t'[Уlно1,ъ ш1 станцiяхъ: 

на l ·.-J l eт,•p••~ · p1 · 1·1;, 1 ii 

,' Jy·,1;,·1 ;L1i'I .. 
,, TT('K () fi(,j{(J ji • . 

,, Ii' npcoв,·1,oii .. 
Динnбу 1· 1·1• 1,r, ii 

11.\ :ю l'J)Ъ.lOIO,. 

1:? 
,. 24 

24 
30 

д.,т нагрtвапiл кирпича 6удут1, уl'тросны па ;пихъ етанцiяхъ печ11 . 

l:тап,л 3. 

Ilpи отправ.тн·нiн 110,J;:~донъ 1п1 , l '.-Петер6урга и Ди11а6урга r.удст1, ста­
виться по дв·t 1·p·1;.11i1 1 н · ;, ~;а;1,;lщп, 1)тд·l , .·rенi11 вai·o1ra. на 3начспно \rЪ Нач n.1ьн и­

комъ станцiи, такъ •1тоr.ы 111ш оп 1рн n: 1 r 11iп но·f;зда, бы.10 хотя о;шо теплое отдt­

лснiс вагона 11u ~nшпn,· 11я_('r·а;1,11рюш . 

Грi,лтш буд,,·т1, 11r·pc ~1·!; 11 н1·ыы па проJ11СЖ;)'ТОчныхъ етанцiяхъ Лужской, 
Псковс1юii и l{o pe<>R< : кoii , но у, ·т ,1110вка гр·нло11:ъ въ от;тf, :1 енiя, въ ко ;горыхъ ихъ 
нс бы.10. GудР'П, 111ю11 : 111о; щт1,1· J 1 :1шнь по особо~~ у r~r,иказанiю Начальника Станцiи. 

Стат1,я 4. 

lla 111ю\1е·,1,уточш,rхъ станцiях·1, вход · r, въ вагоны длл перем-tны грiщокъ, 

ДО3ВОЛЯСТШ! .:111ш1, ()1>1'J)'f,-l,онду1пору П ко11дукторамъ; въ ПОМОЩЬ имъ Ш\3На­

чаютс.я стан1liонны(] par.o•ric, которые ( ' 'ГО.н на площадк·в будутъ принимат1, хо­
лоднын гр·\,;1ки и но ;щва:гь горячi.я. 

Въ C.-П eтept"\ypr·L и Динаriургt прп отправленiи поtзда, грt,лки ставятся 
въ вагоны станцiонш,, :ми ра6очими: при прибытiи-же по·.взда онt, убираютсн изъ 
вагоновъ не 11режде ю,шъ по осмотр·L по ·f,зда. 

Перемiша. грt.локъ должна прои зводиться сколь возможно безъ ст·всненiя 
пассажировъ. 

Стать.я 5. 

Грълки должны Gыть устапав "1ивае:1Jы въ вагоны за 15 минутъ до отпра­
вленi.я поъзда; переl\гвна-жс ихъ на про:11ежуточныхъ станцiяхъ должна окан­

чиваться за 10 минутъ до отхода ноt.зда. 

Статья 6. 

Нагр·Lванiе кирпича, снабженiе онымъ гр1шокъ и 110дносъ сихъ посJrtд­
нихъ къ поtз ,11.у , возлагается на ста .нцiонныхъ рабочихъ~ назначае:-,шхъ 

Начальникомъ станцiи, который выдаетъ этимъ рабочимъ необходимыя для 
сего дрова. 

Кирпичъ долженъ ставиться въ печь за часъ до укладки его въ грtлки-
причемъ огонь долженъ быть тотчасъ разведенъ. · 

Снабженныя кирпичемъ гр•J;лки до:rжны запиратьr.я со веевозможною 
тщательно<•тыо. 

Статья 7. 

Устройство службы по нагр1шанiю вагоновъ и надзоръ за оною особо 
возлагается на Инспf-кторовъ мелкаго вещественfiаго состава, которые обязаны 
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« · наi"i .-iнтI, н о:rроu111 ,1 щI 11 ,;t:'f ,\Г{,:JC11i:1:1ш Н:1ча 1 1,ни1ювъ станцiii, стыщi онныхъ агt>н­
товъ и е.1у;1-;ащ11хъ 1Iр11 I ю· I, :щахъ. 

( 'тнт1 , п 8. 

1 ~/Н':1 1 : 1 ; (''[, 1,0 I·о раI ·() : to:I;I; 1-10 IIH'lllll;ITl ,CH ~' ПOTJ)Cu:1e11io 1 ·р ·f,.тюкъ И ког:щ 

нрскр.1IIr , 1 тI ,1·п. 1Jy:t<YГI, ,: ,1Iр, •.тJ,:1 птьс; I 1 .1 1·nuы шr 11риr,а :1ш 1iю111. 

11·1, э 1,r 1 рр1111ых ·r, II г, · I ·,:1,1nx· r, 1 •р 'l,.тrкн бу,1ут 1 , ета внть ся по особы:11ъ 11ршш­

з,1нi:1\1·1, . 

По 1111тщiапrн·l~ Сов1:,та J · 11рав :1евiа тоt·<нт-. е Гаавнаго O6щ(•ства 

Po eciiicюrxъ ~1;с• .т1; :шыхъ лорогъ rще въ 1871 Г()ду, особою техни­

чесюно 1;щаrссiей , бы .ан выраоота11а тrµо1·1н111ма 1шш:уреа 3а, н(.шл;уч­

шiй с1юсо6ъ отоп :rенi II тн ·шювъ, но къ со;+:ахвнiю даже подо6ньо1ъ 

иыпу .•н,со.\IЪ з а ;цt •~а 060 1 ·р ·J,ванiа 1н1гоновъ не ра3р·вши~шсь въ 

жст:1.телыюii сте11ени, а премiя по объявленному :конкурсу юшочу 

не 6ы .тш прrrсуа.:де на. 

Такшп, образшп, вопросъ ~~онструктшшой разработки систе11ъ 

и снособовъ ото1rлr,нiя вагоновъ, перешелъ въ фазисъ посТ(шен­

ной трансфор.\1а~~iи, вьшившисr, въ первоначальной стадiи своего раз­

витiя, въ :пр11:-,~ гвне11iе при о6оггУвванiи вагоновъ, пока ЛIIШЬ 

1-1·0 rшасса, вышеrшзванныхъ переносныхъ гр·в:юкъ. 

Въ посд 'nдующit'r sат·виъ верiодъ времени подобный малопро ­

дуктивный спосо6ъ отопле11iн вагоновъ кирпичными грълками 

самъ собою отпалъ 11 зам·вюшся, пос.тв нъ:которой внутренней 

переш1аш1µовки самихъ вагоновъ, установкою въ ни:х-ь особаго 

типа сухихъ изразцовых.ъ печей. 

Число посJй,днихъ I(Ъ н:онцу 1867 года достигдо всего лишь 
62 штукъ, постав.аенныхъ па вагонахъ 1 и 2 к .;1асса, а также на 

о вагонахъ ., се11ейныхъ". 

Въ 1868 году по отстрuйкъ въ мастерскихъ дороги 4 новыхъ 
арестантскихъ вагоновъ, таковые так.же были оборудованы печами 

вышеупомянутаго типа, по нъсколько измъненной констру1щiи, 

особенность коей заключалась въ своеобразномъ устройствъ загру­

зочнаго для топлива отверстiя, выведеннаго внаружу вагона съ 

такимъ разсчетомъ, чтобы добавленiе топлива въ печь, на проме­

жуточныхъ станцiяхъ с.1ъдованiя ::!рестантскихъ вагоновъ, можно 

6ыJ10-бы производить засыпкою его черезъ люковое отверстiе въ 

I{рышъ вагона. 

Изразцовымъ печамъ пассажирских.ъ вагоновъ придавалась 
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форма прямоугольнаго пара.'.ше~юпипеда и стоимостr, отдt,11наго 

экземпляра печи выражаля.сь шестьюдесятью рублюш. 
Вслъдствiе частыхъ поломокъ изразчатой облицовки печей 

ежегодный ремонтъ таковыхъ вызываJrъ расходъ въ размtрt 

36 рубпей на штуку, почему въ 1868 году по пред.'.rожевiю Дирек­

тора бывшей С.-Петербурго-Варшавс:кой дороги Совътшrъ ),'пра­
вленiя ГJrавнаго Общества быдо разр'вшено приступить къ пере­

кочструированiю находившихся въ обращенiи пе 1rен. 

Послtднимъ, во-первыхъ стаJrи придавать цилиндричес1tую 

форму и, во-вторыхъ, оставивши безъ измtненiя внутреннее уст­

ройство печей, изразчатую облицовку т.э,ковыхъ зам,вшши \1етал­

лическою, въ дв~ ело.я, съ засыпкою поJ1аго юшьцевого простран­

ства между облицовочными слоями пескО\IЪ. 

Хотя описанная передtшш и вызывала допо :аштельный рас­

ходъ на печь въ размъръ 38 рублей, т·вмъ неr-.1енъе опыты по 

эксплоатацiи печей новаго типа дали бол'ве удовлетворите:1ьные 

результаты, н.а:къ въ отношенiи термической ихъ способности 
' такъ и въ отношенiи значительной экономiи на ремонтъ по срав-

ненiю съ ремонтомъ печей изрн.зцовыхъ. 

Въ первую очередь печами оборудовались преимущественно 

вагоны высшихъ классовъ. къ подобному-же обогръванiю ваго­

новъ 3 класса приступи.11.и лишь въ 1875 году, распредъливъ 

та~mмъ образомъ работу по валовому оборудованiю печами ncero 
пассажирскаго парка вп.11.оть до 1887 Г()Да. 

Самый типъ печей съ пес'lаной облицовкой замънился обык­

новенными чугунными или желъзными печами съ внутренней 

кирпичной кладкой и обмазкой изъ огнеупорной глины. 

Встръчались печи и безъ кирпичной вмазки, но въ послtд­

_немъ случаъ таковы.я снабжались снаружи дополнительными 

'э~ рапными кожухами, ум'hряющими жаръ отъ сильнаго накашжiа 
, t 1,, . • 
корпуса печи, непр1ятною для симщихъ бли-зь печи щtссажировъ , 

··_ . ,Цараллельно введенiю печного отопленiя не оставлялся безъ 
двюкенiя так.же вопросъ изслъдованiя и другихъ болъе совер­
шенн~i-:Ь способовъ обогръванiя вагоновъ, а именно воздуходувнаго, 
~одяного и парового. 
" Перnа.я система нашла себъ лишь частичное примъненiе 
:Ч? ,Ч.ТИ ; 1ИС.~ПWЧ~Т~ЩЬЦ0 На ВаГОНаХЪ 3 КЛ8,ССа ВЪ П8рi0ДЪ Вр0МеRИ 
съ 1887 по 1898 -годъ; позднъе же установленныя въ нъск.олышхъ 
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ваrонахъ суходувныя, такъ называе:мыя, американскiя печи ръ­

шено бы :ю зам'вю-rть бохве рацiоналыюй системой водяного ото-

ш1енiя. 

Опыты по прим '1шенiю къ отопленiю к:шс сю-.rхъ вагоновъ, 

бывшей С.-Петербурго-Варшавской желъзной дороги , водяныхъ 

KOTJJOBЪ съ СООТВ 'ВТСТВеННОЙ сътью обогръват е.:rьныхъ трубъ, над­

лежитъ отнести къ 1880 году, :когда д:1я изс .: r'вдованiя рацiональ­

ности упо~1Янутой системы отопл енiя , ею былп оборудованы 

7 вагоновъ 1 и 12 вагоновъ 2 кJrac ca. 

Наб ,шоденiя велис r> втеченiе трехл·втня.го нерiода и разр ·вшп­

JIИСЬ въ значительную поJ1ьзу испытуемой систюrы, почему, начи­

ная съ 1884 года, водяное отопленiе вагоновъ стало вводиться 

ка:къ господствующее на дорог-в, постепенно вытъсняя отош1енiе 

печное на вагоrшхъ всъхъ трехъ классовъ. Пос,,1-вднее сохрани­

Jюсь дишь по настоящее время на спецiальныхъ вагонах.ъ товар­

наго парка какъ . то: фру1\товыхъ , моJючныхъ и т. п., а также на 

вагонахъ серiй ме и к. 

Въ конструктивномъ отношенiи, первоначально привившаяся 

система водяного отопленiя , съ годами подвергдась естественнымъ 

улучшенiямъ, направденнымъ къ усиленiю термической способ­

ности ОТ Д'ВЛЬНЫХЪ ея деталей. 

Для возможности производства зарядки водой приборовъ 

водяного отопленiя вагоновъ, по ка~шмъ либо причинамъ вы:;:~у­

скаемыхъ въ зимнее время изъ ремонта въ холодномъ вид-в, на 

бывшей С.-Петербурго-Варшавской дорогв было оборудовано 6 ва­
гоновъ юшятильниковъ, помощью коихъ холодные вагоны и зали­

вались горячей водой предварительно выпуска этихъ вагоновъ 

въ движенiе. Со времени увеличенiя на дорогt. теплыхъ помъ­

щенiй для ремонта вагоновъ, представилась возможность къ за­

ливкt. приборовъ отопленiя ХО.J[Одной водой, почему надобность 

въ вагонахъ кипятильникахъ отпаза и эти вагоны были разору­

дованы. 

Наконецъ третiй способъ отопленi.я: вагоновъ, а . именно па­

ро.мъ впервые бы:1ъ прим-вненъ въ 1874 году на вагонахъ ИМПЕ· 
РАТОРСКАГО по-взда. · . 

Къ осуществЛfшiю была принята система центра.r~ьнаго ото­
пленiя по проекту Барnна фонъ-Дершау, явившагося въ данномъ 
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сJIУчаъ и uтn1,тствеш-1ымъ строите .'1емъ своей систе.мы па уnо­

мянутыхъ вагонахъ. 

По утвержденно:-.1у Сов 'kГО}IЪ Управ:1енiн Г :швнаго Общества 

Россiйс1-.ихъ жrлъsныхъ дорогъ 1~онтрю~ту съ фонъ-Дершау отъ 

7 сентября 187 4 года стои:-.1:ость всего устройства на 11 ШН'онахъ 

ИМПЕР АТОРСl{АГО по 'взда исчислялась нъ 16.523 та .11~ра, не считая 

пошли11ъ при ввозъ принаДJ1ежностей отшшепiн нзъ заграницы, 

ушшта коихъ ложи .:1ась накпаднымъ расходомъ на счетъ Глав­

наго Общества. 

Работы по устщювк'В uтош1rнiя частью выпшшяJшсь за счетъ 

фонъ Дершау С.-Петербургскими Мuстерс1шми съ н:ачис J1енiе:мъ 

150% IШ СТОИМОСТJ, рабочей еи.пы. 

Срокъ окончапiя работъ предопред'влялся I\Ъ 15 ноябрн 1874 г . , 

когда вся установка должна была поступить въ отв'втственпое 

распоряженiе -у· пранленiя дороги, причемъ въ обязатеш,ство фuнъ­

Дерыау была поставлена также передача въ постоянное въдънiе 

дороги опытныхъ монтеровъ по два чеJювъка на паровой котелъ, 

спабжеш1ыхъ письменной ,инструкцiей по уходу за установлен­

ныш1 аппаратами. 

ПредваритеJ1ьно производства установочныхъ работъ ваГ(IНЫ 

потребова:ш нъкоторой подготовительной переш~анировки ихъ 

внутренняго устройства, что также вызвало расходъ въ разм 'hръ 

5.885 рублей на вс t, 11 вагон()ВЪ. 

СJ1ъдующимъ по 0 11ереди вагономъ, въ коемъ было устроено 

уже автономное паровое отопленiе по той-же системъ Дершау, 

былъ приписанный къ пар1{у С.-Петербурго-Варшавской дороги 

вагонъ Графа Строганова, оборудованный названными приборами 
отошrенiя въ 1881 году. 

Въ 1sg3 году вшн,лненная Барономъ фонъ-Дершау на ИМПЕ­
р АТОРСКИХЪ вагонахъ установка отопленiя, подверглась нъкото­

рому переустройству съ замъной дъйствовавшихъ паровыхъ кот­

ловъ новыми системы Фицнера и Га:мпера, прiобрt.тенными рас­

поряжснiемъ дороги въ, :ко:шчествъ 4 шту:къ на всt. вагоны , 

Дальнt.йшаго распространенiя на вагонахъ С.-Петербурго­

Варшавской дороги система центральнаго парового отопленiя не 

получила и при всъхъ пос,пъдующихъ постройкахъ вагоновъ съ 
паровымъ отопленiемъ, какъ въ масте}Jскихъ дороги, такъ и на 
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qаr,тныхъ заводахъ по зака заыъ У праш:rенiя же.твзныхъ дорогъ, 

примtняласr, лишь ,штономная система. 

Правда д'в :1ашrсь попытки къ ути :шзацiи одного паров(\го 

котла длп одпов рс:-.1 с1шаго 06огр'вш1нiя .J.вухъ , рядомъ поставлен­

ных~, 1~лассвыхъ вагоновъ, но эти попыпш, а :3ъ за недостаточной 

мощностп кот:1а норшшьно-принятаго типа , н е ув ,tнчались жела­

тельны :мъ усн'l',Хо:\IЪ. 
Равньшъ оu разо:-.1ъ н е было пршнн1но достаточно рацiонааь­

ю,~мъ Щ) OJ,OЛiI ·.:НTI, чuст11чное обогр'вванi е центр ;1 .пьной паровой 

VCT3 ,HOf31IOЙ Н'БСI\О.:IЫ-.ИХЪ СОСТаВОВЪ Ваl'()НОВЪ ПСрешедШИХЪ ВЪ 
~арю, С·tверо-3аIIадныхъ жед·tзныхъ дорогъ съ нри соединпвшей:ся 
въ 1907 году дороги Ба.нтiйской. 

Оборудоваrшыс для цептральнаго отопленiя вагоны частью 

были переведены на автономное отош1енiе, а частью зачислены 

въ разрядъ .твтнпхъ: нриспособлен.нhте же для обслуживанjя 

централыrаго отопленiя вагоны-паровики позднъе получили спецi­

алыюе при~г1,ненiе о тюторомъ ниже будетъ упомянуто. 

Перван поставка на С.-Петербурго.:. Варшпвскую дорогу 

классных ·Ь вагоновъ съ автономными установками приборовъ 

парового отопленiя по заказу Управпенiя жеJ1ъзпыхъ дорогъ от­

носится къ 1901 году. 

Позднъе поступало еще нъсколько партiй вагоновъ съ подоб­

нымъ же типомъ отопле:нiя, но не смотря на рядъ предприн.я­

тыхъ разновременно выработанныхъ практикой сушественныхъ 

улучшенiй отд'вльныхъ дета:1ей установокъ, системъ парового 

отопленiя изъ за с:южности отвътственнаго ухода за ней не суж­

дено было занять , ·осподствующаго на дорогъ положенjя и есте­

ственное предпочтенiе нъ каковомъ отношенiи было отдано отопле­

нiю водяному, какъ бол-ве дешевому и простому при обслуживанiи его. 

Ниже приводимыя данныя, составленныя на 1-е января 1912 
года, рисуютъ х~рактеръ оборудованности Съверо-3ападныхъ 

желtзныхъ дорогъ различнаго рода приборами отош:rенiя ваго­

новъ пассажирскаго и товарнаго парка. 

Автономнымr- паровымъ отопленi- { Классныхъ вагоновъ 313 
емъ оборудовано . . . . . . Товарныхъ » нътъ-

Центральнымъ паровымъ . { Классныхъ > 17 
Товарныхъ r Н'ВТЪ 
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Автономнымъ водянымъ . { 
КJiассныхъ 

· Товарпыхъ 

Сухимъ печнымъ . . . { 
Классныхъ 

· Товарныхъ 

Лtтнихъ вагоповъ безъ отопленiя . Классныхъ 

)) 

» 

)) 

1.066 
Н 'ВТЪ 

2i2 
1.819 

32 

Дополнительно къ перечисленнымъ типа:мъ отопленiя ваго­

новъ, съ января 1912 года, иницiативою Управленiя Овверо-3апад­
ныхъ желtзныхъ дорогъ, организованы серьезны.я изсл1щованiя 

вопроса рацiональности прпмtненiя въ желtзнодорожномъ хозяй­

ствъ способа отопленiя кJшсспыхъ и спецiальныхъ товарныхъ 

вагоновъ паромъ отъ паровоза по системt Лейкока. 

ОтличительЕымъ принципо~1ъ посл·вдняго способа яв.пяетсл: 

возможность перiодичес1шго аккумулировапiя теп .:юты пара при 

посредств'в, поставленпыхъ въ вагонахъ, особой констру1щiи ба­

тарей, 1rап0Jшенныхъ со Jшнымъ растворо~н, способствующи:мъ 

максима:~ьной утилизацiи скрытой теплоты, конденсирующаrося 

пара, подаваемаго въ батареи съ поъздного паровоза, при надоб­

ностяхъ пополненiя въ посл'r,днихъ, магазинированной теплоты, 

полезно потерянной черезъ лучеиспусr\анiе, для цълей равномtр­

наго обогрtванiя вагоновъ. 

Для испытанiя примtненiя указаннаго способа къ отопленiю 

пассажирс.кихъ поtздовъ, приборами Лейкока оборудовано 1 7· клас­
сныхъ вагоновъ и 10 паровозовъ Серiи П; для таковыхъ же опы­
товъ на товарномъ п .одвижномъ составt приспособлено 10 ваго­
новъ ледниковъ {Iравительственнаго типа и 3 вагона-паровика 
бывшей Балтiйской линiи, изъятые изъ службы послъ Jшквидацiи 

центральнаго парового ·отопленi.я курсировавmихъ по ней дач­

нь~хъ составовъ. 

-.: : Цри посредствi>, укаааннымъ способомъ оборудованнаго тo­
B3t-PJiaгo состава, въ пути и на конечныхъ станцiяхъ обоrрtв-ае­

маr:о .,вагонами-паровиками, организована зимняя перевозка загра-· 

ничныхъ фруктовъ, экспортируемыхъ .череаъ Ревель на ст. С.-Пе- · 
тербургъ . 

. : ' • 

, 1: 1. 
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I1ск.:1Ю'1ИТеЛЫIЫМЪ с1rособо~гь ОСВ'ВЩенiя IШЯ.ССНЫХЪ вагоновъ 

бывшей С.-Петербурго-Варшавской желъзной дороги вплоть до 
lS88 года явдялисL стеариновыя свт,чи, установлепныя либn въ 

наст,t,нныхъ фонаряхъ, . либо преимущественно въ потолочн'ыхъ 

плафnнахъ, подобныхъ ньшъ прим'вннемымъ для осв'вщенiя ва­

гоновъ п1зш1ъ. Способъ св'вчного осв'fнценiн хотя благополучно 

сохрани:1ся еще и до нашего времени на значительной массъ 

вагщюRЪ, т'вмъ пе мен'tе отрицательная сторона подобнаго спо­

соба всесторонне опред1шиласт, уже при первыхъ же шагахъ его 

прим'вненjя. 
ПосJI'Вднес обстоятельство, ввиду на.личiя значительнаго про­

бtt'а поtздовъ по С.-Петербурго-Варшавс1сой .линiи, учитывалось 

Главнымъ Обществомъ Россiйскихъ желtзныхъ дорогъ самымъ 

серьезнымъ образомъ, почти въ той же степени его важности, 

какъ и по отношенiю 1"ъ вопросамъ, касающимся отопленiя ваго­

новъ. 

Всякимъ за:-,1'lпнымъ начинанiямъ въ области усовершенстно­

ванiя освtщенiя: ва1·оновъ, предъявляемымъ частными предпри­

нимателями, удълялось живое вниманiе и оказывалось нокрови­

. тельственное содъйствiе путемъ тщательнаr·о испытанiя того или 
др~ гого экспоната на практикъ. 

Уже въ 1868 году спецiально сорганизованная комиссiя изъ 
видныхъ представителей дорогъ С.-Петербурго-Варшавской и Ни­

кос1аевсRой, а также Департамента желъзныхъ дорогъ занималась 

серъезны:мъ изуt~енiемъ вопроса примъненiя на вагонахъ С.-Пе­

тербурго-Варшавской липiи освъщенiя по системъ изобрtтенной 

нъ 1864 году Полковниковъ Фонъ-дер·ь-Вейде. 
Сущность посл'tдняго способа сводилась къ использованiю для 

цtлей tорънiя особой жидкости, состоявшей изъ смъси спирта и 

скипидара съ прибавленiемъ химическаго препарата, составл.яв­

шаго секретъ изобрътателя. 

См'Всь эта, при посредствt особой конструкцiи горълки, прев­

раща.,ась въ газообразное состо.янiе и при горънiи давала 

свt:тъ болtе сильный, чъмъ можно было получить отъ стеари-

новой СВ'ВЧИ. • , 

,, : ,Пампы полковника фонъ-деръ-Вейде помtщались въ пото--



- 96 -

лочные плафоны и си.1у ихъ свt.та по а~е:,анiю ~южно Gыло регу­

лировать. 

Хотя резу:1ьтаты комиссiоннаго нспытанiя описанной си­

СТС:\fЫ, съ эффективной стоrоны и указывали на значпте:1ьныя 

ея техннчесн:iя и эконо:мическiя преимущеGтва передъ с11особомъ 

св'вчного освt,щенiя, тt.мъ пе :менt,с взрывч атость отд'l'>лы-1ыхъ 

препаратовъ, входпвшихъ въ составъ св·tтильной жидl{ОСТII, нсе­

:~.яли недовt,рiе къ безопасности прим'внепiя лампъ Вейде для 

осв'вщенiя вагоновъ и эти :шмны на дорогt. не нрпвились. 

Въ посл1щующiй почти 18 л'втнiй перiодъ вопросъ о введенiи 
на С.-Петербурго-Варшавскоii дорогt, болt,е усовершенствованнаго 

способа освt,щенiя вагоновъ, оставался открытымъ и завершился 

лишь въ 1887-18138 годахъ при~1t.ненi емъ на вагонахъ 1-го и 

2-го 1шасса дампъ для астралиноваго осв·вщенiя. 

Почти однопременно съ этимъ были организованы испытанiя 

освt,щенiя вагонопъ :минерR :1ьными маr.аами при посредствt. лампъ 

:Марюыiо и Ги.:1ьдебрандта. 

Указанны:мъ тремъ системамъ освtщенiя однако не суждено 

было просущестновать боJ1':Бе или мен'ве продоJ1жительныti перiодъ, 

такъ какъ, посJI'В происшедшихъ на доро1·t почти одинъ за дру­

гимъ двухъ случаевъ пожара въ вагонахъ, послtдовало полное 

эапр13щенiе Департамента желtзныхъ дорогъ на употребленiе 

для цtлей освtщенiя вагоновъ летучихъ маслъ и другихъ жид1шхъ 

химическихъ препаратовъ. Въ 1892 году закончено разорудованiе 
посл'вднихъ вагоновъ отъ астраJшновыхъ установокъ, :.\1':Бсто коихъ 

въ потолкt вагоновъ было пред~,ставлено подъ установку венти­

лнторовъ. Rакъ особо зам1нпая новинка въ технИJt'В осв'вщенiн 
вагоновъ, въ концt восьмидесятыхъ Г()довъ, явилось электричес1 во. 

Вопросъ объ опытномъ примtненiи электрической энергiи для 

освt.щенiя жел·Ьзнодорожныхъ вагоновъ возникь на С.-Петер­

бурго-Варшавс1юй дорогt еще въ начал·t 1887 года, когда впервые 
въ данномъ направ:~енiи были прсдпр1шятr,1 сношенiя съ англiй­

ской электро-технической фирмой "Тим:мисъ", разрt.шившiяся пре­

доставденiемъ означенной фирм'в одного состава классныхъ ваго­

новъ для опытнаго обору дованiя ихъ установк-а~ш э.пе~tтрпческаго 

освt,щенiя средствами и за (jчет'L и рискъ фирмы, 

Характеръ са~~аго оборудовnнiя заключался въ установкt въ 

багажномъ вагон'в динамо-машины , дtйствующей отъ оси и кромъ 
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того еще 28 большпхъ а1:ку:-.rу .1яторовъ. На ряду съ установ1шми 
подобнаго рода центральной станцiи: каждый изъ семи классныхъ 

ваrоновъ, осв'вщаемаго состава, бьпъ снабженъ 4-:мя вспомога­

те,r;ьными 6ат~tреями, состоявшшш въ свою очередь изъ 4-хъ 

аккумуJrяторовъ каждая. 

Лампы пакаJiиванi.я примънялисr, с 1, сшюю св·вта до 8 

свtчей. 

Испытательный составъ rчрсирова:1ъ 1,урьеµсю,н1ъ рейсомъ 

между C.-JleтepGyI'oмъ и Варшавой съ iюля по октябрr, мъсяцъ 

1890 года п за этотъ прш1ежут01\ъ сд1;ла.1ъ ;1:0 ао пробныхъ 

пробtговъ. 

Удовлетворительность резу.ат,татовъ упомянутыхъ опытоuъ 

повела къ постановленiю Сов·l~та J'"правленiя Главнаго Общестrза 

по журнаJI.У отъ 23 октября 1891 года на ассигновапiе кредита 

для: организацiи осв·вщенiя электричествомъ трехъ составовъ 

одной изъ пары поъздовъ за No.No 1-2 или а-4 курсировавшихъ 
между С.-Петербургомъ и Варшавою. · 

Подрядъ на осв·вщенiе предполагалось сдать въ частныя 

руки с i , п :штой по 7 рублей 38 коп. за 1.000 поъздо верстъ по­
.11езнаго проб'f'>га каждаго oGopy дованнаго состава, для каковой 

надобности, по С:\1ът·в 1892 гощ1, предвид·nлся снецiаJ1ьный кре­

дитъ въ разм·tр·t 9.000 ру6лей. 
Къ сояшл·внiю ни одна иаъ вызва1шыхъ на подобный 1шнкурс­

ный подрядъ фирмъ, а въ томъ числf. п фирма Тиммисъ, оборудо­

вавшан пробный составъ, не р·вшились отвf.тнть согласiемъ: со­

ставъ былъ разорудuванъ, а са:мый вопросъ о шзеценiи электри­

ческаго освъщенiя на время заГJюхъ , впредr, до nозвращенi.я: изъ 

Амсри1ш инженера Романова, 1"омандированнаго для изученiя, въ 

чис:1 ·:В прочихъ жел·.взrrо,::щрожныхъ вопросовъ, также и вопроса объ 

электричсскомъ освъщенiи Еагоновъ. 

Отрицательный отзывъ объ упомянутомъ способъ псв·.вщенiя. 

вывезенный изъ Амерюш возвратившимся инженеромъ Романо­

вымъ, едва не погубилъ мо;ю юго начинанiя въ самомъ его за­

рожденiи на дорог'!'>. 

Со стороны нъкоторыхъ членовъ Совъта J-"прав.11енiя Главнаго 

Общества въ маъ 1893 года бьшъ поднятъ уже вопросъ о возвраще.;. 
нiи къ освъщенiю вагоновъ тяжелыми минеральными маслами, на 

.омъ-де осноrзанiи, что въ А:мерикъ, гдъ можно было бы ожидать 
7 
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наибодъе практичныхъ сrюсобовъ прим'в1ншi.я электри'-Iества, 
таковое прим1:,н е нiе оrшза:ю с r, въ стадiи весы1а ограниченвыхъ 

ОПЫТ1.>ВЪ. 

Къ счастью возбужденный вощюсъ не ш.tшеJrъ себ'в поддержки 

со стороны прогрессивной части сов'втскаго состаuа и открытый 

вопросъ о введенiи на дорог-в э:1ектричес1шго осв,вщенiя вагоновъ 

вновь вос1(ресъ въ начаJI'В 1894-го года. 

Въ нuс.11.ъднемъ сJiучаъ занвJiенiе о готовности опытнаго обо­

рудованi.я вагоповъ ЭJiектрическимъ освъщснiемъ поступидо отъ 

Поручика Гвардiи Владпмiрова. 

Источн:икомъ энерriи въ систеМ'В ую.tзаннаго предприниматеш1 

являлись аккумуляторныя батареи, изrптовленнь:я Невскимъ электро­

техничесюшъ заводомъ Ушакова. 

Батареи эти пом'вщаJIИСЬ внутри вагоновъ подъ сидънь.ями и 

заряжались спецiаJ1ьною динамо-машиною , системы Грамма по­

ставленною Владиыiµонымъ на ст. С.-Петербургъ, вм'вс ·гJ, съ па­

ровою машиною вертика.пьнаго типа. 

Оборудовано было по одному вагону вс'вхъ трехъ классовъ, 

причемъ для вагона 1-го клаеса рабочее напряженiе принималось 

равнымъ 100 вольтамъ, а для вагоновъ 2-го и 3-го класса 50 воль­
тамъ. Стоимость зарядки аккумуляторовъ опредълялась въ пользу 

Владимiрова по цън·в 3 · рубля за вагонъ 1-го класса и 2 рубля 
за вагоны 2-го и 3-го KJiacca. 

Вслъдствiе неудо.1шетворите.т:rьнаго д'вйствi.я аккумуJ1яторовъ 

системы Владимiрова опыты съ ними нскоръ были прекращены. 

Почти одновременно съ испытанiемъ электрическаго осв1'>­

щенiя на обыкновенныхъ классныхъ вагпнахъ, былъ оборУ,дованъ 

электричествомъ также Император с к i й составъ. Въ послъднемъ 
Q_лучаъ источникомъ энергjи служип:а динамо-машина завода 

Сименсъ и Гальске, прпводивmаяся въ дъйствiе паровой :машиной 

Крейтона вертика.чьнаго типа, получавшей паръ отъ спецiальнu 

установленнаго, д.т:rя названной цшш, котла, системы Соттера. Ко­

тель этотъ позднъе быJ1ъ замъненъ 1\от.ломъ системы Фицнера 

и Гампера. 

Помимо динамы составъ былъ обору..1.ован:ь еще 5-ю груп­

пами а:ккумуляторовъ, способныхъ, 1rри случаъ порчи котла шш 

динамо-машины, временно освъщать состаьъ въ теченiи 3-хъ 

часовъ. 



- 9i) -

нагоны пот.зда осв'l,щы1ись 2] 8-ю .тшмпами 1-ш1-.алинанiя си­

лою въ 5, 10 и 25 СВ'ВЧей. Токъ, рс:tзвиваемый динюю-ыашиной 
непосредственно вступалъ въ ц1шь лампъ напряженiемъ въ во 

вольтъ п си:юю въ 120 амперъ. 
для щюведенiя тока отъ дина:мо-:v~ашины къ .;rампамъ, слу­

жилп 3 магистралыrыхъ кабеля, проложепныхъ подъ вагонамп, 

по каковымъ проводамъ, нутемъ переключснiя, пропует,ался и то1"ъ 

отъ аккумушпоровъ. 

Въ 1898 году С.-Петербургскимъ вагоно-строите.;1ьны,1ъ заво­
домъ въ 10 кшtссныхъ нагонахъ Варшавской дорогн были пред­

приняты опып,1 оевт,щенiя отдtльныхъ вагоновъ по систсмт, 

Стона, при по,ющи подвт,шенной подъ вагономъ динамо-машины, 

приводимой въ движенiе ;_1тъ вагонной оси и работающей 

пара.11делыю съ аккуму:шторпой батареей при рабочемъ напря­

женiи въ 1в ·вольтъ, 

Вс.твдствiе Н'вкоторыхъ недостатковъ отдт,льныхъ частей си­

стемы, опыты не дали удовлетвl)рительныхъ резуJiьтатовъ и обо­

рудованiе въ половинт, 1900 года было снято съ 9-ти вагоновъ 

и оставлено щш дальнт,йши:хъ изс.ат,дованiй JIИШЬ въ одномъ на­

rонt 1-го класся. 

Въ половинт, 1900 года 4 вагона 1-го класса и 7 второ10 
были оборудованы аккумуляторными батареями системы Тюдоръ 

и одновременно съ симъ для испытанiя на 3 ваrонахъ 2-го 

класса были поставJiены батареи системы Жульенъ: и т'В и дру­

гiя помт,щались подъ I(узовомъ вагона въ осп6ыхъ .ящикахъ 

и раnотали внаqалъ съ напряженiе:\1ъ въ 20, а позднf.е въ 

30 во:~ьтъ. 
Зарядка батарей безъ выемки ихъ изъ ящиковъ производилась 

иск.:1ючитеJ1ьно на станцiи С.-Петербургъ путемъ подачи вагоновъ 

на опредт,ленный путь ремонтнаго сарая. 

Аккуму.11.яторы Жудьена, ввиду неу довлстворите.ТJЬности ихъ 

дtйствiя, вскпрт, пришJiось зам·внить батареями Тюдора. 

Одновременно съ оборудованiемъ вагоновъ электрическимъ 

освtщенiсмъ, по чисто аккумуляторной систr.мт,, къ одному вагону _ 
1-ro кдасса быJiа прим·Iшепа для испытанiя система l)икарино, 

въ коей динамо-машина, какъ и по систем'В Стона, работала па-­

ралельно съ аккумудяторной батареей. 

Опыты съ посл'вдней системой щ1Jш 6ол1;е у довлетворитель-
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ные результаты, всд'вдствiе чего таковая получила на Варmав. 

ской дорогt Н'вкnторое распространенiе. 
Впослtдствiи, а именно съ 1905 года на бывшей С.-Петер. 

бурго-Варшавской дорогв стали испытыватьс.я и другiя системы 

осв'tщенiя вагоновъ, какъ то: Герца, Розенберга и Броунъ-Вовари, 

а въ 1912 году принято рtшенiе на обору дованiе нtскОJrькнхъ 

вагоновъ по системt Гроба и Лейтнеръ-Лукаса. 

Bct перечисленныя системы осв'вщенiя вк.1ючаютъ въ себt 
' какъ источникъ энергiи, динамо-машину, приводимую въ движенiе 

отъ вагонной оси и работающую параJшельнu съ одной или двумя 

аккумуляторными батареями, освъщающими вагоны на стоннь:ахъ 

и при тихомъ ходt поъзда. 

Точно также r~poмt аккумуляторовъ системы Тюдоръ начали 

устанавливаться системы Эльметъ и Эдиссона, а въ 1912 году 
принято р'вшенiе на испытанiе также аккуму .тrяторовъ Юнгнера, 

Ашуркова, Валтiйскаго СудостроитеJrьнаго завода и Лерса. 

Съ 1911 года кромt автономныхъ системъ освъщенiя ваго­

новъ на дорог'в стали прш.гвнять групповыя системы освtщенiя 

цълыхъ по,в::~довъ отъ одной или двухъ вагоновъ-станцiй, снаб­

женныхъ аккумуляторными батареями и динамо-машинами, при­

вод1в1ыми B-:h движенiе отъ вагонной оси. 

Вагоны по-взда въ посл'вднемъ случаt соединяются съ ваго­

номъ-станцiей при посредствt. магистраJ1ьнаго подвагоннаго кабеля. 

Рабочее напряженiе групповой системы осв,вщенiя поъзда 

принято в·r 50 водьтъ. 
Характеръ постепеннаго роста электрическаго оборудованiя 

освtщенiемъ обыкновенныхъ классныхъ вагоновъ С.-Петербурго­

Варшавской Jшнiи С.-3ападныхъ желtзныхъ дороrъ, за время съ 

1894 по 1912 годъ включительно, приводимъ въ нижепом·вщаемой 
таблиц-в. 

,· i ::.: 1-· 1,· 1 ::.:.::.:.::.: н :... ~ ~l~ i ~ ::.: ~ : i:..: ::.: ::.: ~, : ·~ ~ ,: 1 00 с, 8 ~ С-1 м r- ~ § о .... 

&: "ТТ'Т li) ~ 
:,; о о 010 , о .... .... 

о, О> О> °'1°' О> "' О> о, "' т-1 Т""1 .,....! .,...,t ,....с _... ,..... .... .... .... ,....с _ .. ,--1 .... .... .... .... .... .... 
~ ~ ~ t,O ~ t,O ~ t,O t,O t,O t,O 1 ~ 1 .с ,-Q ,-Q ,-Q t,O ~ t,O 
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ l'Q l'Q l'Q ~ 1 ~ l'Q l'Q ~ l'Q l'Q ~ 

1 Инвентарное на.,1:и- 1 

1.Ц., чiе вагоновъ освt.· 
1 

щаемыхъ электри-

' j чествомъ . 3 3 3 11 11 15 15 15 16 32 59 68 71 213 259 
, : 
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Въ составъ коне~шой цифры приводю,юй таблицы входятъ: 

Салонъ -вагоновъ 11 
Вагоновъ 1-го :класса 41 
Мик1.:.товъ 1/ 2 

11 12 
Вагоновъ 2-го " 88 

" 
3-го 

" 
104 

Вагоновъ-ресторановъ 3 

Къ предстоящему оборудованiю въ 6Jшжайшiй сро:къ намъчено: 

Вагоповъ 1-ro к.пасса 8 

" 
l / 2 

" 
4 

" 
2-го 

" 
32 

,, 3-Г() 42 

Итого . 86 ваrоновъ, что съ 
прежнимъ чис Jюмъ составитъ 3-15 инвентарныхъ единицъ освъ­

щаемыхъ различнаго рода ;электрическими установками. 

Въ означенное число не включены составы Император­

е К ИХ Ъ ПО'ВЗДОВЪ. 

Для подноты исторической картины техническихъ изслъдо­

ванiй вопросовъ, связанныхъ съ освъщенiемъ вагоновъ бывшей 

С.-Петербурго-Варшавской и нынъ Съверо-3ападныхъ желъзныхъ 

дорогъ , остается упомянуть о сравнитеJ1ьныхъ опытахъ, какiе 

бьши предприняты въ перiодъ времени съ 1902 по 1912 годъ 
надъ разлпчнаго рода способами освъщенjя вагоновъ, отличными 

отъ способовъ вышеописанныхъ. 

Къ числу таковыхъ опытовъ, перешедшихъ даже въ стадiю 

реальнаго примъненiя на практикъ, хотя и въ крайне ограничен­

ныхъ разм·tрахъ, паддежитъ отнести осRъщенiе вагоновъ ацети­

леновымъ газомъ. 

Онытное обору дованiе ОДН()ГО вагона ацетиленовой установ­

кой по системъ прпвюrегированной французскимъ Обществомъ 

<Compagпie Fгaш;aise de 1' Ac etyleш· dissous » относится къ 1902 
году. 

Къ рам-в испытуемаго вагона была подвъшена пара желъз­

ныхъ цилиндрическихъ реципiентоnъ, наполненныхъ пористой 
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а1~етоновой массой съ пог.:ющенньвп" 

ти:ншоваго газа, ь:омнрсссированна~'о 

сфсръ. 

ею запасо:-.1ъ чистаго аце. 

дu упругости въ 10 атм0• 

Выд1шяющiйсн при работ·в рс1~:ипiснтовъ газъ прп посрсд­

ствъ трубопровода подводился къ наст·вннымъ фонарн~1ъ и пото. 
лочнымъ шшфонамъ nai'OIIa. 

Сравнительно невысокая (.jтои:мость оборудованiя отдtльной 

вагонной единицы, при зпачитеJ1ьномъ повышенiи ::~ффе:кта ея 

освъщенiя по сравненiю съ количествомъ св·втn. подучаемаго отъ 

стеариновыхъ свъчей, способствовала разр1нпенiю вопроса въ зна­

чительную поJ1ьзу испытуемой системы. 

Въ 1905 году дорога обзавелась даже соотн·.втственно-обору­

дованной станцiей дJiя нырабопш ацетиленоваго газа, въ даль­

нъйшем·1, предподоженiи развитiя предпрi.нтiя до 3аводской про­

изводительности, съ ц·Ьлыо организацiи пr.,а:вильнаго освtщенiя 

ацетиленомъ цъJrой группы по·вздовъ дальняrо слъдuванiя. 

Къ сожалънiю 1 возникшiя, по причинамъ отъ доропr не ~шви­

сящимъ, значительныя осложненiя по прiобр·.втенiю на русскпхъ 

рынкахъ карбида, въ связи съ ликвидапiей дълъ единственной въ 

Россiи фирмы, принявшей на себя эксплоатацiю патента самого 

оборудованiя вагоновъ, подорвали предпринятое дорогою начина­

нiе въ самомъ его зачаткъ, ограничивши производительность 

станцiи до освъщенiя въ настоящiй моментъ лишь 6-ти вагоновъ 

и 20 паровозовъ. 

Въ 1908 году дорогою предпринимаJшсь испытанiя газока­

лильr1аго оr,въщенiя вагпновъ каменноу1~олLнымъ газомъ по патен­

тованной систем-в Пинтша; для опытовъ бЫ JIЪ оборудованъ соот­

вt.тственнаго рода установками одинъ вагонъ 1-го класса пред­

назначенный для курсированiя на перег -:шъ Ревель-С.-Петер­

бургъ. 

Результаты изслъдованiя и газокалильнаго осв·вщенiя лишнiй 

разъ подтвердили сраннительную нерацiональность и въ техни­

ческомъ и въ экономическомъ отношенiи освъщать вагоны сте­

ариновыми свъчами, при нали-1iи уже нъсколькихъ вполнъ раз­

работанныхъ системъ большей свътовой производительности. 

Паконецъ въ 1911 году происходили почти одновременныя 
испытанiя двухъ системъ освъщенiя вагоновъ, а именно: керо-



с:ино-каю,1 :1ьнаго по патенту фр'-шцузсr-.ой фирмы Га.;~ьвао и газо­

вое по патенту 1гlшецю.1го ИШI{енера Вlап. 

Резуш,таты добыты е при пос:~'l,д11ихъ опытахъ указали на 

отсутствiе въ оСИшхъ системахъ ь:аю1хъ ш1бо серьезныхъ пре­

имуществъ передъ uистемюш ран'ве дорогою испытанными, по­

че:-.,~у дa JIЫI 'вii11raгo распространенiя на вагонахъ Съверо-3апад­

ныхъ дорогъ осв 'l">щtшiе п н:еросино:-.1ъ и Вlап -- газомъ не поду­

qил.:,. 

Систе:матизацiя данныхъ, по:rученныхъ изъ Ц'вла~·о ря,J,а 

вышеперечисленныхъ изыс1шнiй 1 всесторонне преднриюrтыхъ до­

рогою въ области техники осв,вщенiя пассажирскаго 1rодвижного 

состава, послужила основанiемъ кь призпанiю искшочительныхъ 

правъ на господствующее по:юженiе за элеь:три•1ествомъ 1 1--ако­

вому роду освъщенiя и отдано предпо•1тенiе при предстоящемъ 

вьшолненiи широкаrо шшна возможнаго уаучшенiя осв·I>щенiя ва­

гоновъ Съверv-3ападныхъ дорогъ. 

Характеръ обору дованности дороги въ упомянутомъ направ­

ленiи попа представляется въ слъдующихъ данпыхъ, составлен­

ныхъ на 1-ое января 1912 года. 

Инвентарное наличiе 

Вагоновъ со свt.чнымъ осв1:.щенiе:.\tЪ . 
» 

» 

съ электрическимъ 

-съ ацетиленовымъ 
съ газовымъ 

» 
)) 

» 

1.479 штукъ. 
213 » 

6 
2 

» 

Послъднiс два вагона перечисдены въ ш1ркъ С.-3ападныхъ 

дорогъ съ дороги Нико.ааевской. 

Ст. 7. Веи т ил я ц i я. 

К:~ассные вагоны старыхъ заграничныхъ nоставокъ совершен­

но не были оборудованы какими либо приспособленiями для вен­

тилированiя ихъ внутреJ-Iняго помъщенiя. 
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Подобный :конструктивный недостато1'·r, воспош1.я:1ся уже 

поздн'ве средствюпJ 11астерскихъ, системами вентиляцiи нравда не­
отличавшимися ос()бой те_хничес1"ой разработкой ихъ идеи и прак­

тическимъ ц1'.лссоотв'ВТствjе:v1ъ. 

Сущность такихъ устройствъ за~шючалась въ установ1t1'. на 

крышахъ вагоновъ обыкновенш,1хъ воздухоотводныхъ трубъ, со" 

дъйствующихъ частичному обмъну внутренняrо вагоннаго воздуха 

всл1'.дствiе JIИШЬ разности температуръ его съ наружнымъ. Верх­

нiй открытый конецъ такой трубы снабжался зонтомъ, противо­

дъйствующимъ попаданiю внутрь вагона д 1)ждевыхъ капель. 

Техника вентиляцiонныхъ устроiiствъ поздн'вйшаго перiода 

начиная, прим·врно, съ 1869 годавьшилась уже въ идею примt­
ненiя къ вытяжнымъ трубамъ различнаго рода инжекторныхъ 

приспособленiй. Идеъ этой въ псторiи ра:звитiя вентиляцiопнаг() 

дъла на вагонахъ, 1ш1\ъ бывшей С.-Петербурго-Варшавс1юй та~tъ 

и нынъ С1'.веро-3ападныхъ дороt'Ъ, суждено было занять прочное 

и почти монопольное положенiе вш1отr, до текущихъ дней. 

Ц1'.Jiый рядъ системъ вентиzшторовъ перiодически убиван­

шихъ одна другую, лишь совершенство~1ъ своей конструктивнпй 

разработки, вращался OIIOJIO одного и того-i1,е вышеотм·J"ченнаго 

принципа, прим1'.няе:ш~го и на венпшяторахъ нын'в д'вйстную­

щихъ системъ. 

Первымъ осуществленiемъ инже1\торпой спстемы нагонныхъ 

вентил.яторовъ С.-Петербурго-Варшавс:кой дороги, былъ типъ та­

ковыхъ, пр~дложенный въ 1869 году Германской .фщн,10й Pгiedгici1 

Fecht и опытно постановленный на нъскuJ1ькихъ вагонахъ 2-го 

класса. 

На соотвътственно приспособленный, открытый конецъ обьш­

новенной вытяжной трубы, пом,tщенной на крыш'В вагона, од1'.ва­

лцсь особаго типа головка, вращающаяся на вертиюшЫIО:\1Ъ 

штифтъ. Головка эта въ средней своей части б1,1ла снаСiжена 

двумя раструбами, раеположеню,11\ш по одной о~·и перпендю:уляр­

ной къ оси гоJ1овки. Протокомъ воздуха сквозь оба раструба вызы­

вался ваку.мъ въ вытяжной труб'в вагона. 

НнпраВJ1енiе раструбовъ по ходу по·.взда достигалось снабже­

нiемъ верхней части гоJювки флюгарочнымъ крыломъ. 

С.т:r1щующимъ по · очереди вентиляторомъ, д.очти идентично.ii 

съ описаннымъ конструкцiи, явился вснтиляторъ-экстракторъ 
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пнженера-техню,а По :rковника Б1шяева, уетановленныti въ 1875 
году на двухъ капитш1ьно перестрапваемыхъ сfшейныхъ ваго-

нахъ. 

Все от.аичiе 110слъдней систс:\1ы отъ систе1ш,r Pecl1t'a за1шю-
чалос1, rючти исключитсш,но въ то:\1Ъ, что поворачиванiе растру­

uовъ го:ювки по Х()ду 1шtзда у вентилятора Б'вляева производн­

iЮСЬ не автоматично силою в·I,тра или встrУвчной струи воздуха, 

п силою рукъ рабочихъ конечныхъ стаrщiй ел'вдованiя вагона, 

черезъ посредство особой руконтки, ра~-по :rоженпой внутри послъд­

няго подъ вентиляторной: Itрr,пшшй. 

ц,J;лыо означенной установки служшю производство, согласно 

же:rанiя, выраженнаго Г. Министромъ Путей Сообщенiя, сравни­

те:rьныхъ опытовъ при:мъненiя вентилятора Б'вл.яева на ряду съ 

дъiiствпвавшими типами вентил.яторовъ Pecl1t'a и Варшавсн:ой 

дороги. 

Опытами бь1:1а установлена сравнительная величина объема 

воздуха вытяг:иваемаго тремя указанны.ми системами вентиJшто­

ровъ за 1 часъ ихъ работы на ходу поt,зда, а И?\1ен1-10: 

Вент. Б·f;,1шева. 

60 куб. 111tг. 

Вент. li1ecl1t'a. 
44 куб. шtг. 

Вент. Варш. дор. 

43 куб. шtr. 

Хотя предпочтенiе и бы:ю отдано систеl\ГВ Б1шяева, тъмъ не 

менtе ВС'Б три рода nентиюпоровъ признава.аись одинаково мадо­

си:1шымп особенно на тихомъ ходу поъзда, не гопоря уже о его 

с:гоянкъ. 

Придерживаясь хронологи•rес1~аго порядка из :южfш~я событiй 

р1tстнымъ считаемъ уuомннуть здъсь о н'hскопько от;rичной си­

сте1r·в вентиляцiонныхъ установокъ, коими бы"'Iи оборудованы въ 

1877 году 6 вновь приспособленныхъ спальныхъ вагоновъ 1-го и 
2-го кшн~са. Роль венти.'Iнцiонныхъ вытяжекъ въ этихъ вагонахъ 

ныпо.:-r1-ш ;rась рядо~~ъ форточныхъ отверстiй, расположенныхъ по 

(,б'!,rшъ сторонамъ св·:Втового фонаря, 11ричемъ каждое отверстiе 

бы:ю СJJабжено изнутри вагона откидной ставней а извн'в его 

неранноп;1ечимъ металлическимъ клапаномъ, вращающимся на 

вертикальномъ осевомъ. шарннръ, укръпленномъ въ 1t0робкообраз­

ноti металлической станин'h. 

Изв'hстнымъ положенiемъ клапана на ходу вагона вызыва:1ся 
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1ш 1;v:v1ъ во внутренней полоети коробки, юшовой ваку:v1ъ и носnол­

няJ1ся воздушной тягой изнутри вагона. 

Ввиду част11ыхъ слу•rаевъ пожаровъ въ вагонахъ, во;ш икав . 

шихъ отъ восп :rамсненiн пароrю3ной пзгарп , съ теч е нj е:чъ вре­
мени с1\опшшшейся во внутренпе:v1ъ объе.м·в I{оробокъ, щшпш(\с. 1 , 

въ срединъ восьмидесятыхъ годонъ, отъ описаннаго рода вентп ­

Jшцiонныхъ установокъ отказаться, въ по:1ыу вентилнторовъ но . 

толоqной системы. 

Одинъ изъ новыхъ типовъ посл·вдней категорiи венти.1.ято­
ровъ временно прочно обосноваJ1ся на дорогв винтообразный 

дефлекторъ, предложенный въ 1888 году С·вверо-Аме рп1ш11 с1шмъ 

подданнымъ Джемсоыъ 21ейтонuмъ. 

Значительно повышенная вытнжш.ш спосоuносп, Лс;iтонов­

скихъ голово1tъ, въ связи съ автоматичностью ихъ ,твйстнiн не­

зависимо отъ направденiя движенiя вагона, разр ·Lшили воnросъ 

массового введенiя этихъ вентиJiяторовъ па ;щрuгl'> нъ стоJ1ь nо­

ложитеJ1ьной степени, что въ 1890 году вс·вмъ :мастерсюв1ъ шнriи 
преподано указанiе, чтобы при rшпитальноыъ ре:монтъ вагоновъ, 

или единичной замънъ вътхихъ вентиляторовъ, сущtствующихъ 

на вагонъ типовъ , ставиJшсь исключительно венти.аяторы систе:\I!,r 

Лейтона. Изготовленiе ихъ бы:10 поручено ыастсрскиыъ дорогп съ 

уплатой авторскаго гонорар~ по 1 рублю со штуки въ 11о.~1ьзу 

фирмы Левенсонъ и R°, эксплоатировавшей патентъ. 
Въ 1892 году подобнаго pona мъропрiятiе распространяется 

уже на новую систему вентиляторовъ, а именно па конусную си­

стему Ле:йкока, при испытанiи коей сравните:1Lно съ вентилято­

рами Лейтона~ на вагонъ 3-го класса, были установлены явныя 

преимущества первой системы . 

Пъна Лейкоковскаго вентилятора съ двойнl,й парой конусовъ 

колебалась около пяти, а съ одной парой о кол) четырехъ ру6:1ей 

за штуку. 

Практикой эксплоатацiи пос.т~iщняго типа венти.·шторовъ при­

ш11ось зарегист!Jировать и отрицательную сторону ихъ констру~­

цiи, выражающуюся въ отпотъванiи вытяжной трубы вентилятора 

вплоrь до образованiя на ней капе:1ь, стекающихъ внутрь вагона. 

Въ 1894 году быJю постановлено изготовленiе Лейкоковскихъ 
вентиляторов:ь прекратить и, по израсходованiи запаса таковыхъ 

въ магазинъ, впредь примън.ять исключительно, появившуюсн 



- -· 107 ---

новую систе:-.1у вентиляторовъ Коршунова, рекомендованную жур­
нальныыъ r10становJ1енiе:-,Iъ Уnрав:1енiя жел'взныхъ дорогъ отъ 

23 феврадя 189u года за No 534 д.;ш препмущественнато введенiя. 
Степень продуктивности этой системы, выразившаяся при 

опытныхъ испытанiяхъ ея работы, сравнитедьнu съ работой двухъ 

предшествовавшихъ системъ Лейкока и Лейтона, зафи1ширована 

въ нижесд'вдующнхъ цифрахъ, ном'tстить которыя въ видъ продо .r1-

женiя вышепредставденной таблицы 1шстn?.ща~·о параграфа, счп­

тае.мъ не безинтереснымъ съ точки зр'внiя наглядной. демон­

етрацiи историческаго прогрессированiн въ д'Ь:I'В конструктиrшой 

разработки в<шпияторныхъ устройстнъ. 

Пр.и опытахъ 1896 го;rа опред1шено, что вытяжная способ­

ность за часовой перiодъ времени вентю:шторовъ Коршунова, 

Лейтона и Лейrюна выразю~ась :зъ цифрахъ: 

;1.111 ве~п . . ~Jciiтo11a . ;1:111 1.ю нт. Лсй1сока. дли вс ю·. Коршунова.. 
----

на х о ;1у на <~тоянк ·J, на ходу на ~тоннкJ; на Х()ду на rтоянкъ 

82 куб. 11111·. 17 куб . mt1·. 96 куб. шtr. -115 куб. шt1·. 156 куб. шtl'. 55 куб. mt1·. 

Первая поставка Коршуновскихъ вентИJшторовъ на С.-Петер­

бурго-Варшавскую дорогу, по заказу Управленiя желъзныхъ до­

рогъ, Техническому Бюро Эрнеста Бухгольцъ, по цъпъ 7 руб. 
50 1шп. за штуь:у, относится къ 1896 году, съ :какового времени 

и началось массовое оборудованiе вагоновъ означенной системой, 

работающей и въ текущit'! перiодъ на значительномъ большинствъ 

инвентарныхъ единицъ вагоннаго парка. 

Вентиляцiонныя установки послiщующихъ перiодовъ, послъ 

1896 года, не представляли иэъ себя особо замътнаго вклада въ 
технику вентиляцiоннаго дъда и н1шоторыя из~с н.ихъ лишь 

частично нашли себт. практическое примъненiе на вагонахъ, по­

чему, руководствуясь лишь статистичес1шмъ интересомъ дъ:~а, 

считае:мъ достаточнымъ ограничиться краткимъ хроно.rюгическимъ 

перечнемъ тъхъ системъ вентиляцiонныхъ установокъ, въ изс.пъ­

дованiи коихъ выразился характеръ технической работы дороги 

въ данномъ направленiи. 

Въ 1899 году были организованы сравнительныя испытанiя 

вентиляторовъ ГиJiьдебрандта и Греве, установленныхъ на трехъ 

вагонахъ 3-го кл&сса; изъ числа этихъ системъ лишь первая со-
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хранилась къ 1-му января 1912 года на 41 вагонной единиц~, 

считая въ томъ числ·в и вагоны, перешедшiе въ общiй пар1tъ 

Съверо-3ападныхъ дорогъ съ JI:инiи Балтiйской. 

Въ 1901 году, по за1шзу Управленiя же:1ъзныхъ дорогъ, С.-Пе. 

тербургским:ъ Вагоностроительнымъ заводомъ выпущено въ паркъ 

Варшавской дороги 17 классныхъ вагоновъ, оборудованныхъ вен­
тиляторами системы Крицкаго. 

'Гехнич~ская непригодность этой системы опредълш1ась при 

первыхъ же шnгахъ ея работы, почему даже посл·t 1;:апитальной 

переконструировки таковая. сохранилась къ 1-му января 1912 года 
лишь на 16 к.тшссныхъ ва~·онахъ. 

Въ 1906 году быJJи предприняты опыты по примъненiю къ 

2-мъ вагонамъ второго и 3-го класса венти .rrяцiи фильтрами рае­

пред·:Влителями по систе.мъ Инженера 'Ги1юховича . Въ этой си­

стем-в 06~1т.нъ воздуха въ вагон·в производился путеыъ нагнета­

нiя св·вжаго воздуха извп·в вагона, взамъпъ исrюрченнаго, вытя­

гиваема.го обыкновеннымъ дефлекторами l{оршу11ова. 

Въ 1Н10 году на 4 вагонахъ второго и треп,яго кJiacca испы­
тывашrсь вентиляторы системы Ледовскаго. 

IlocJ1f.днiя дв·в системы были признаны совера1енно не ра­

цiональньпш въ д1шъ поче~1у вс1-шръ и изъяты изъ обращснiя . 

Наконецъ въ концъ 1911 года организованы серьезныя изс.тt­
дованiя вопроса венти.пированiя классныхъ вагоновъ черезъ по­

средство обогръванiя таковыхъ свъ:ж:имъ наружнымъ воздухомъ, 

предв:tрительно поступающи:мъ въ поддиванныя коробки и нагрt­

вающимся въ нихъ отъ :контакта съ аккумуляторными батар('ЯМИ 

системы отопленiя Лейкоrш, упомянутой въ стать-в 5-ой I гл. на­
стошцаго очерка. Результаты изсл1щованiя послъдrшго способа 

венти:шцiп еще не выяснены въ 01шнчательпой л1·връ. 

Систематизацiя изложеннаго матерiала въ фор)I.У числовой 
таблицы, сuставленной на 1-ое января 1912 года , рисуетъ слt­

дующiй характеръ оборудованности дороги вентиляцiонными уста­
новками: 

Въ наличiи имълось вагоновъ: 

Съ дефлекторами системы Коршунова . . . . _ . . . . 1.398 шт. 
изънихъвенти.тпцiонными грълками Лейкока оборудовано 17 шт. 
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Съ дефлекторами систе~1ы "1ейко:ка 177 шт. 

) 
)} :) Лейтона . 62 » 

» )} )) Ги.:~ьдебрандта 41 » 

» )) )) Крицкаго 16 » 
» » )) Ледовс:к.аrо 2 }) 

п безъ вептнш1цiи . 4 > 

Изъ чис:~а упомянутыхъ вагоновъ 5 штукъ вагоновъ-салоновъ, 
предоставлнеыыхъ д.:~я проtздопъ Высочайшихъ особъ, дополни­

тельно кь вытяжнымъ дефлекторю~ъ, оборудованы еще внутрен­
ними ь:ры :1ьчатыш1 э:rектричсски:-.ш воздухосм'всите :ш:'lш, работаю­

щими отъ источниковъ электрнческаго освъщенi.и ва r-оповъ. 

Ст. 8. Обивка и окраска. 

Точно установить родъ внутренней обивки стtнъ и меб~лI 

вагоновъ 1-го и 2-го класса первоначальноii заграничной фабри­

кацiп 1~ъ сожаJJ 'внiю не представ irяетс.я возможнымъ за отсут­

ствiемъ на то соотв'втствующаго статпстическаго матерiа.тта въ 

старыхъ д'влахъ архива. 

Съ другой стороны въ отчетъ Г .1авнаг.:1 Общества по Эксшю­

атацiи С.-ПетерGурго-Варшавской .rшнiи за 1868 годъ значите.я, 

что иаъ на:нинаго числа 15 с.емейныхъ вагоновъ отд'вленi.я 1-го 
класса 11-ти изъ !fИХЪ были обиты свtтло-сtрымъ, почти Мшымъ 

сукномъ , а у 4-хъ остающихся ваrоновъ-- ь:расны:-.1ъ пдюшо:мъ. 

Что-же :касается отд1шенiй 2-го 1шасса тtхъ-же вагоновъ, то 

въ нихъ была принята обивка сtрымъ-же сукно:чъ, но бол'hе тем­

ныхъ оттtнковъ. 

Въ отчетъ же за 187 4 годъ, бе;:sъ обо ;шаченiя рода и числа ваго­

новъ 1-го :класса, отм-вчено предложенiе Совtта J'nравленiя Глав­

ю.1го Общества впредь бълую обивку вагоновъ 1-го :к.т~:асса зам-в­

нять исключительно малиновымъ трипомъ. 

Приведенныл данныя, какъ будто, даютъ прозра•шый наме:къ 

на то, что 6-вла.я суконная обивка вагоновъ 1-го класса перво­

начальныхъ выпусковъ, принималась за типовую. 
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Матерчnтой оuив1{ой указаннаго рода пш~рьшались не тnлыю 

диваны, но и сгв1-шыя панели на высоту че .аов'l,чесь:аго роста , съ 

соQтв1~тствующей простежкой покрытiя по во.носу, что при отсут ­

ствiи отоп.ленiя вагоновъ д'влалось съ цълью наилучшаго сохра­

ненiя теп:1а внутри ихъ, въ зимнiй перiодъ движенiя. 

Часть ствнъ выше панели, потолки и полы мягкихъ ва~оновъ 

оuиваJш~1, клеенкою, сверхъ коей въ посл1щнемъ случа'I'> зимой 

настИJпшись ковры еъ вытканными па нихъ литерюш С.-Петер­

бурго-Варшавской дороги. 

Указанны.я выше ро ..:.Lъ и цв'втъ суконной и триповой оuпюш 

дивановъ, какъ типовыя, сохранились нсизм'tнными и до текущаrо 

пepio..:ra на 3-хъ осныхъ вагонахъ 1-го и 2-го класса; что -же ъ:а­

сается 4-хъ осныхъ вагоновъ 1.-го и 2-го класса с1юрыхъ поtз­

довъ , то съ начала 1911 года , при щюн 3 1юдств'в 1шпитаJ1ьнаго 

ремонт<L вагонаI\1ъ 1-го класса) диваны ихъ стали покрывать трп ­

помъ темно-зеленаго цвъта, а у ваrоновъ 2-го класса С'Врое сукно 

стали заr-.1ънять тигронымъ трипо ,\1ъ, какъ uo:1 te носкимъ, а сл'h­

довательно и экономичньв1ъ по сравненiю съ су1шомъ. 

:матерчатую обивку панелей на высоту челов'вческаго роста) 

съ момента начала обогр'вванiя вагоновъ, стаJIИ производитr, уже 

на высоту лишь подъоконныхъ 1шрнизовъ, а позднъе, ра,1и гигiе­

ниqескихъ цълей, суконная и триповая обивка замънн.нась на 

панеляхъ линолеумомъ; послъднимъ-же стаJiи покрывать и подъ­

оконные стол~ки съ окрас1юй его, въ обоихъ случаяхъ , подъ цвътъ 

обивки диванов ь. 

Линолеумъ-же вытеснилъ клеенчатую покрышку и съ вагон­

ныхъ половъ, причемъ до 1911 года въ вагонахъ 1-го к.т~асса, сверхъ 
линолеума, настилались ковры а въ вагонахъ 2-го класса пеныш­

вые маты. 

Съ 1911 года маты выве.1шсь изъ употребленiл совсtмъ, за­

:м1шившись лишь на вагонахъ 2-го класса скорыхъ поъздовъ бобри­

ковой настилкой. 

По.лы вагоновъ 1-го класса тъхъ-же поъздонъ стали покры­

вать .тшнолеумомъ по войлоку, а сверхъ линолеума уже бо6ри­

ковымъ ковромъ. 

При капитальномъ ремонт-в мягкихъ 4-хъ оGНыхъ вагоновъ 
с1юрыхъ поъздовъ, клеенчатую обивку стънъ купе съ 1911 года 
ста.ли замънять Jшнкрустой съ соотвътствующей окраской ея подъ 
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цвtтъ днвановъ, оuнвка сг.внъ уборныхъ отдъленiп въ тъхъ-же 

ваrонахъ произвпдится рисунчатымъ г:шзиронаннымъ цинко :мъ 

на высоту панеJiей , съ 01{раской остаJiьной части стънъ бъ:юй 

:-.шr:1нной 1\раской. 
Въ отношенiи окраски вагоновъ, I{aJ,ъ внутреней такъ и на­

ружней, существенныхъ измъненiй не произошло за нсключенiемъ 

лишь окраски вагоновъ 3-го класса въ коихъ, существовавшая 

до 1884-го года гJiадкан с·:Врая разцв·впш мебели и внутренней 

стороны стънъ стала замъняться желтой съ раздъ:шою основного 

фона П().J.Ъ дубъ. 

Какъ замt.тны:мъ ~1·hропрiятiемъ, направленнымъ къ лучшему 

сохраненiю наружной металической обшивки вагоновъ надлежитъ 

также отм·втить внеденiе съ 1900 года въ циклъ перiодическихъ 
окрасокъ вагоновъ "дегкой" наружной ихъ окраски, даваемой 

:каж,1ому ва~·ону черезъ 2-3 года его еJrужбf->т. 

Въ посJiъднемъ сJ1учаъ въ отличiе отъ "капитальной окраски" 

и "полной перекраскп" вагонъ подвергаетсн лишь слъдующей 

манипулю~iи: 

1. Чиска грязи 11 под.мазка. 

2. Грунтовка. 
3. Uкраска въ два слоя. 
4. Лакировка въ два слоя для вагоновъ 1-го и 2-го 

класса и въ одинъ слой для вагонпвъ 3-го класса. 

Ст. 9. Очистка. 

Организацiя станц~онной очистки и содержанiя классныхъ и 

товарныхъ вагоновъ нат~альнаго перiода экснлоатацiонной дъятель­

ности С.-Петербургско-Варшавской дороги характеризуется пол­

ностью принодимыми ниже данными § 2-го Общаго приказа за 

No 31 "О .взаимныхъ отношенiяхъ управленiй подвижtюго состава 
и м&.стерскихъ, движущей силы и эксплоатацiи по предмету 

смазки, чистки и мелкихъ работъ по содержанiю вагоновъ" из­

даннаго по С.-Петербургско-Варшавской линiи Управ.ленiемъ 

Главнаго Общества Россiйскихъ Желъзныхъ дорогъ 30 Ноября 
1859 года. 
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§ 2. Чю \тка и содсржанiс тшсснilшрекихъ II товарныхъ вагоновъ. 

Ст. 8. 

Чистка и содсржашс внгоновъ во:1:1агаетt·я на артель рнбочихъ еостон­
щихъ 1юдъ 11ачн:11,ство:,1ъ старо<·тъ н 1ю,т1, в·k1:-J;11iщ1ъ J/11:..ю:нера rю:щнжного 
со<:тава. 

Артс.11,нью старосты по содер:,~,анiю вагоновъ, соетоптъ въ J1l\('IIOpя. 
:,1,\Jнiи НачнJ11,никовъ ш11·01шыхъ мастерш,:ихъ на т-t:хъ <'П\IIЦiпхъ, г,т!; та~;овыя 

сущсствуютъ. 

На 11рочихъ етанцiлхъ артс:1ы1ые старосты состоптъ llc•;tъ в·J;д·f,нiещ, На­

ча.1ьниковъ ;1епо, а гд-в тu.ковьLхъ н·tтъ, Начальниковъ cтnнl(iii. Вну·гренняя 
чистка nагоновъ начинается не прежде 1,акъ 110 надлежаще,1 ·1 , ойютр·J; оныхъ 

агентюш Экс11лоатrщiп, и 11роиаво:1итсн нr.;t('Ыотрщико:-1ъ и рабочими, наряжае ­
мыми отъ Управ:1rнiп :➔ 1,( 'JJ~оапщiн 11пд·ь ру1юводетnомъ и на.дзоромъ артr:,ь­
на.го староеты рабочнхъ 11◊ содРржанiю внго11овъ. Отв1;гствс1шость же :щ чш•.тот~· 
относится 1n У11рав.1с11iю 110;1шrж1101·0 <·оетава и ,тстере.кихъ. · 

Ст. 9. 

Нача:11,ш11,и ;10110 и ( 'Танц1н, nбя:заш1ью ш1,1анратr, аа арте:1ъю рабочихъ 
по чи< :тк:I; н с.о;ц>. р;~;анiю вагоновъ, nходятr, въ < · 11◊ше11iе съ Пнепскторами п 

Инженерами по;нш;~;ного состава чере::~ъ под:ю;r,ащео Ш\'1n:r'1 ,(•тво. 
Тuх11нчес1,iс щш~;ааы 1юрс;.щ1◊т('Я п,ш U(• :л, шш·tненiii uрте:11,11ы,1ъ ( :тщю­

стамъ. Равны:-,,, оuра:зоыъ ,1,011ссепi п п nслкаго рола n·f,,'(омости, еоставляе,,ыя 
артельными стnроета:\111, нредстаюяютея бсаъ ию1·J;11енiя Иш1,е11сру подвижно1·0 

состава; но Нача.~11,ншш де110 и:1н ( \'J 'НIЩiii мо1·уг1,, llЪ сл~·ча · f; 11nдоб110сл1, 11ри­
совоку11.:1нть особыя донссо11iя 1,·1, бу,rагю1ъ, nС'ре;1nвнс,rымъ ими Нна;еш'ру ~ю.:t­
вижного состава. 

Ст. 10. 

Сnисюr о :,~;а:10на11iи рабочимъ но содСlJЖанiю вагоновъ состав:1люте.я На 
ча.:п,никами вагонныхъ мастерекнхъ, Нача.1ышкnми ,1,епо н.:ш станцiй, смотря 
по обстоятельствю1ъ, и нерс;щютсл Инженеру нодвижного состава. 

Ст. 11. 

Въ помощь Инженеру подвижного состава д.1я со;tсржанiя вагоновъ :110-

жетъ быть назначае:мъ о,1инъ изъ агептовъ, 1юдъ его нача:1ы:тво:,rъ со~:тоящихъ, 
съ званiсмъ Инспе1,тора по содер:..ь:анiю нагоновъ, которо~1у :между прочш1ъ 
вм-внлется въ особенную обязанность Ш\б:1юдатr, за 11ере:,1·Iшою oceii, са:11,ни­
ковъ, рt!ССоръ и вообще предметовъ того требующихъ и контролировать еноте 

нiя арте:~ьныхъ старостъ съ магазинами, по трсбованiю отнуеrсу и во:зврату 
предметовъ сог:~асно правиламъ и инструкцiш1ъ, 1ш1,ъ нын·I, существующичъ 
такъ и т·вмъ, какiя могутъ быть даны впосJгt,'{ствiи. 

Ст. 12. 

Составъ раGочихъ артелей по содержанiю вагоновъ и м-всто пребыванiя 
ихъ опр.едмяются Частнымъ Директоромъ Эксплоатацiи 110 представленiю 
Инженеровъ подвнжного состава, и по сог.1ашенiю C'f. tlача,1ьникомъ Экспло­
атацiи. 
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Ст. 13. 

са~1ыН ('110СО6Ъ ЧИ<"ГIНI JЩ['O II OB' J, 11 ух ода :зн IШ~IИ , с:-Н\ЭЮ{ п о·J;здовъ И co­
дepi!i t\НiЯ ра :1:111чныхъ ч , 1<·т< i ii 1ю ;1ни;!{но го сост.ша , 1н1·f;()тъ (iыть 011рс;1:t.1с11ъ 

осоGыш1 11111 ·т ру1щiя~111 1 l н<.:т11аго ; (прс"тор .~ Э1,сплонтацiи, 1ю щю;1став:1с 11 i10 
] [Jii!,C IIL'!JOl;Ъ \l ();[IJl ljl: II O!'O СО< !ТНВН. 

Пµиведеннаа uрrаниза1~iп очпстки и содер .жанiя вагон()ВЪ, за 

нс31-~:а,rительными въ сущно сти ИЗ:\1 ·tненiн :ми •1астпаго характера, 

вызываемыми разновременно ностепешю ра :з роставшимся движе­

нiемъ на дорогт., дт.йстnон:ша нъ I'Jiавныхъ 'Ш стнхъ а;.~:миiшстра­

тшзнаго поJю,кенiя пеия:-.1·Iшно вшють до 1f?6/9, года, 1югда 

пос:1 ·rщоnа.10 то•шое разl'раниченiе су(iъе:ктивпой д:tяте:1ьности 

пншныхъ ремонтныхъ мастерсю1хъ и от;тI,..т~ьныхъ участ1швъ тпгп. 

Первып бы.111 совершенно отстранены отъ те:кущихъ ра6отъ 

по •шстк ·J" II содержанiю вагоповъ, ш1ходнщихся въ нспосред­

стеннноil э1~сп .:rоата1~iи, 1ш1-:овая часть сосредоточшrасL исключи­

телшо въ н ·.tд ·внiи нача:1ьншюнъ участ:ковъ тяги, неизм·lшнымъ 

же осталось ш1 обя занности 1'.:~авныхъ мастерскихъ Jшнiи лиш1, 

прои3водство очистю1 и заправ1си вагоновъ, выпускае:м:ыхъ изъ 

ремонта безъ различiн рода посJr·вдняго. 

Саман чистка ваrоновъ выполнялась конечно иСiшючительно 

ручнымъ способомъ при нпсредствт. .'Iишь артели станцiонныхъ 

рабочихъ, и сосредотачивашtсL гш1внымъ образомъ на конечпыхъ 

пунктахъ оборота составовъ. 

Первые опыты прим1шенiя механической очистки вагоновъ 

относятся къ 1906 году. 
Выразились они въ организацiи на станцiи С.-Петербургъ пе­

рiодичес1шго наружнаго обмыванiя кузововъ пассажирскихъ ваго­

новъ при посредствt. особаго типа щетокъ, сконструированныхъ 

)Шстерской малаго ремонта ваrоновъ 1-го участка тяги. 

Щетки :эти были насажены на длинные трубчатые стативы, 

свободные концы коихъ, помощью резиноваго шланга, соединя:шеь 

съ крано:\tъ водопроводпаго штуцера, а въ мt.стt. наr.адки щетокъ 

снабжались утопл~нными въ тf.ло щетки поперечными трубками 

съ рядомъ сдt.ланныхъ въ нихъ мешшхъ отверстjй_ 

Обтиранiемъ вагоновъ подобными щетками при одновре:мен­

номъ содtйствiи въ этоыъ процессt. снопа водяныхъ струй 

извtстнаго напора достигался эффектъ скорой и эконо)1ическо11 

наружной очистки в~гоновъ. 
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Несмотрн l!a то что стшщiя С.-Нt~терuурп, iJ1,1.:ia ouopy;1.oнmia 

уже 12-ю э1\зt':ш1 :1нрюш уш):-.1ю-rутыхъ щн1с11осоG: ll :пiй, возниrшriн 

суждепiн рго 11 сопt1·а о еп~пешr рацiона:11,11ост11 •1астыхъ оG:-.1ыrщ­

нШ вагоноп·r, свс .1и постс11е111ю наро ; /\;ншшуюси 01н'аш1з rщiюла н·ьт1 , 

Въ томъ ,I{е 1 \IO(i I'O.J.Y на ры111;;1хъ ста :ш пvянляп,сн nce­
ll03\Юir:ныa 1-тнстµуrщiи приuоронъ , щн~дш1зна•н~1шыхъ дш1 :--1еха ­

ничес1~ой о•шст1ш вагоповъ внутри, нутеыъ выенеr,тн,шiн пьип 
' наконлшощейся особенно интенеивно nъ :мягкой оuш-шъ ;щвановъ. 

Изъ числа этпхъ приGоровъ С.-Петерuурп)-Варша.вской доро ­

гой быш1 прiобр·nтены 11 пущены rп, са11ую шщю1\ую ю-.сшюатацiю, 
съ средины 1 НОо ~ ·ода, дв·I, перс11оеньш ньшенсаеывателы1ыя ма­

шины системы «Лто 1,11, ;,, съ ручш-,тыъ прrнюдомъ про:изводитель­

ноети 1tаждая на суточную uчистку 2-- 3 вагоновъ при затратt 
на рабочую силу въ 80 коп. шt вагонъ. 

Въ HIOS г. чнс:10 :ыеханическихъ пьшеочиетнтслып,тхъ прн­

боровъ на дорогв уве .:шчилось новыыъ прiобр·втенjе:-.1ъ 7- ;\Ш шту1"ъ 

переноспыхъ пыJюсосовъ «Атоыъ » и 3-хъ штун:ъ таковыхъ--же 

машинъ системы «Вю,ширъ>, но уже съ ноi1ш1,111ъ приводо:\1ъ. 

Вновь прiобрtтенныа машнны по свосН 1юнvтру1щiи и разлrt,­

раыъ носили уже портативный хара.ктеръ и при р<1бо·1"В мог.ш 

быть вносимы внутрL очи1щ1д\1ыхъ nагоповъ. 

Наконецъ въ 1Н09 _ году отъ техпи•1естшй фирмы « Ulадуръ ;, 

была прiобр'вте1iа--I1ылевсасынате:1ьная маншш\. работающая отъ 
электрическаго двигателя съ постошrнымъ то1юмъ. 

Упомянутою ыеханичес1tою CИJIOIO пункты очистки вагоновъ 

Съверо-3ападныхъ дорогъ uы:ar о6орудовuны но нижесJ1ъдующе11у 

распре.р:ъленiю. 

- --· - - - . 

Пу1шты очист1щ. 
Itо.:rичсство Родъ 

Система. 
nриборовъ. приuодовъ. 

С.-Петербургъ-Варшавскii1 Три. Ножной. ва~шпръ. 
) • Два. Ручной . Атомъ. 

С.-ПетеµбуfГ'-Балтiйскiii ,Цnа. 'l'OЖt!. Тоже. 
Главныя С Б . мастерскiл . Одтшъ. 'Гоже. 'Гоже. 
Варшава . . Одинъ. Тоже . 'Гоже. 
Вержi'iолово Одинъ. i Тоже. 'Гоже . 
11сковъ .. Одинъ. Тоже. 'Гоже. 
Ревель. . . . . . . . Одпнъ : 'Гоже. 'Гоже . 
Императорскiй отдълъ ОдИJ!'J,. Электрическiй. Шндуръ. 
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Bcr-:op ·t о;tнш-.:1> 111шш : 1ось уG·tдпться, 1 1то разм ·l,ръ потреGrrостп 

nъ ПIJIJICBC<lCЫBaTe :11J11ыxъ раGотахъ щш о•ш с т1-;:'1, ВЮ'Оl!ОВЪ, 3ШlЧII­

тe :If,l!O превоеход 11тъ 11ющ1юсп, ш.t .: 11г1 на го чи e:ia чехаш-1 <1 есю:rх · , , 

прпборовъ , 'ITO ннряду еъ щшз11а11i е .\1ъ }Ш1юir рацiопа.01ы1ости прп­

:'/f;нен iп IIJ)II (o'l ]ICTК't ва1·0 110 гп , .\I C' J'UДH 111,I. ' I C l)blC,H:ЫE:шjн, щшве:ю 

п;1,шrшст1шцiю С·l,ве ро- ;З,шад111,1~ъ ;1i(\Тl,:нrыхъ ю1 ро1 ·ъ къ р ·J,1шr­

,юстп 0/Н'аI·!ИЗ,ЩiИ ,тJ,ла i\IOXIOIII'JCCJ:oii О 1Ш СТJШ Шtl'0 II 013Ъ на вoa­

\l()iJ,.f!O широтшхъ начн:шхъ. 

,т·ш П:ЗУ'IСI11Н ПOCTH H O JШII ра зГJирНСi\l~tГО BO!Il)OCH ;Щ-I ' JJcНIIIЦ('ii 

нпицiативою Управле11iя до1ю1·н въ начаJ1'в J Н I u 1·o;ia въ Гер.\~а­

пiю был1> 1<О .\rа11дированъ 1-rачаш,шшъ тех нич1:ч:н:ап> отд·t:1енiн 

с:IУЖОЫ Тнги иш~;енеръ В. Д . Дl\юxoпcr\.iii по возвращенiи н:оего, 
ра;работка за .:rущншаго ы ·tронрiнтiя Gыстрымъ те.\шомъ по1шш 1,ъ 
ос vществл с н i ю. 

" Въ 1юнц·в 1911 года С·1,веро-3ападпьш дороги уже обогати­
лись солиднымъ устроrrствомъ cнeцiaJiьнoii пылевысасr,шате;rьноii 

стапцiн , устано1шешюй при вагонной .\tастерской \'Ja:raгo ремонта 

1-ro учаспш сJiужбы 'Гяги станцiи С.- -Петербургъ-Варшавсr"iй. 

При оборудованiи ннананной станцiи бы:та принята система 

« Борзига» работающан сжаты:мъ воздухомъ щш посредствт, ком­

прессора системы Компаундъ, съ д:ифференцiалr,нымъ норшнел11-, rr 
спецiалыrымъ промежуточнымъ воднпымъ охладитеJ1емъ. 

Компрессоръ работаетъ отъ электродвигателя мощrюстью 

нъ 21 лопшл.иную си J1у при автоматичес1,омъ э.псктрическо.\1ъ ре­

гулятор ·в, шщдерживающемъ постоянное давJ1снiе отъ 4 до 7 атмо­
сферъ въ цилиндричсско~1ъ л,еJ1'взномъ резервуарт,, е~шостыо въ 

15 куб1г1ескихъ метроnъ, пре,1назначенномъ дшr мю·азипировапiн 
сжатаго воадухс1,, постепешю расхо..1уе.\rаго зат·t:-.1ъ при посред­

-с1вt подземной трубопрО!юдной с·Ьтп, работающими пы:rевысасы­

ватешrми. 

Мощность спшцiи разс•штана на одновременную pauo·r"y 
восьми пы.:1евысасывате.пьныхъ аппаратовъ съ производство::'ltъ 

очисткп вагоновъ названны:мъ способом:ъ, 1.а.1,ъ въ ремонтпо21.1ъ 

сара·1'> тан:ъ и па путяхъ нагоннаго парка при о(iЩе?.1ъ протяженiп 

воздухопровода nъ 230 сажень. 
Стоимость полнш·о оборудованiя станцiи , шшючnя: сюда рас­

ходъ на покушtу и установку :механизмовъ, прокдадку_ воздухо­

провода и приспособ.1енiя самаго ПО:\-I'Вщенiя дпя станцiи шю-
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щадью 27 квадратныхъ метровъ, выразилась су2'rмою около 

!Я.ООО рублей. 

Характеръ существующаго оборудованiя пр(щставленъ 1щ 
Чертежrь J,o 13. 

Ст. 1 О Смазка вагоновъ. 

Характеръ организацiи смаз1-.и пассажирсю-rхъ и товарныхъ 

по·t.здовъ въ начальный перiодъ эксплоатацiонной д·вятельности 

С.-Петербургско-Варшавской дороги точно опред·вJшется данными 

§ 1 Общаго приказа ;ш J\Jo 31 отъ 30 ноя1ря 1859 года, упомя~ 

нутаго въ нпстояще~1ъ очерк·в въ статьъ объ очи:спt·:В вагоновъ. 

Въ виду существенн:-~го интереса дtла· приводимъ дословн)rю 

редакцiю § 1 названнаго историческаго документа. 

§ 1. Сма:зка ш1.ссажирскихъ п товарныхъ вагоновъ. 

Ст . 1. 

Смазка вагоновъ производится особыми рабочими до отправленiя поtз, 
довъ, во врещ1 нахожденiя сихъ послiщнихъ на станцiяхъ. 

Смазчики избираются и представляются къ опредъленiю Начальникомъ 
эксплоатацiи , но вступаютъ въ должность не иначе какъ съ разръшенiя Глав­
наго Инженера подвижного состава . 

Ст. 2. 

Техническiе приказы смазчикамъ, отдаваt::мые Инженерами подвижного. 
состава относительно сбереженiя вагоновъ, передаются смазчикамъ черезъ На­
чальника эксплоатацiи за его скръпою. 

Ст. 3. 

Очередь с.тrужбы смазчиковъ опред·1."Iяется каж ,~;ый :мъсяцъ Началъни­
комъ эксплоатацiи по порядку, установленному для оберъ-кондукторовъ и кон• 
дукторовъ. 

Списокъ служебной очереди смазчиковъ сообщается Главному Инженеру 
подвижного состава. 

Ст. 4. 

Листы и б.;~анки, выполняемые въ пробълахъ смазчиками при каждомъ 
110-вздъ; отсылаются безъ всякихъ измt.ненifi _къ Нача.'!Бнику движущей силы. 
чрезъ Началъниковъ депо. 
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Нnчал1,шшъ движущей с11:1ы , 110 (•кр·Jюt эп1хъ лш·товъ и бланокъ, npc. 
провождастъ нхъ къ Инженеру, завtдыв::ноще:\1у 110:~,виж11ьв1ъ еоетnво:-,rъ , 1юто­
рый также за скрiшою передаетъ ихъ nъ Архивы С•ютоводстnn подвижного ео­
ста~а и 111аетерекихъ и движущей си:11,1 (IJшeau drs pa1·coпrs). 

Ст . 5. 

CшtuЖ('IJie (:мазчпковъ 11ечnтны:-ш бланкюш , ~1nтсрiалю111 и инстру~1е11тюш, 

возлагается на Отд ·Jтенiе ПО;(ВИЖНОГО СОСПtВ,t маrтер('КIIХЪ и ,lВИЖуЩС' i'I CИ.lbl 

подъ ко11трп .,ю~1ъ Нача.1ы1иконъ .пело . 

Ст. G. 

Сниски о жнлованiи с1ш зчика11ъ соста.в:1яютея Началыrико~п, э 1шп.,~оатацiи 
и дубликатъ оныхъ препровождастrя отъ него къ Главно~у Инженеру 110движ.­
ного состnва и мастерскихъ, К()'ГОрый распредtляетъ издержки по соотв·втствую­
щимъ статы1ыъ бю,1жстn rюдвиж1юго состава и движущей си.:rы . 

Ст . 7. 

И11жен ерю1ъ подвижпогп еостава какъ, Начальникю,ъ 11а;1ъ с:мазчиками 
въ отношенiи ухпда за сальниками , предоставляется право дtлать съ этихъ ра­

бочихъ взысканiе . 
20-го чиела каждаго мiюяца Инспекторами и Инженерами подвижного с.о­

става и мастерскихъ составляется вtдомость штрафамъ, налоJКенпымъ на 

омазчиковъ. 

Вt.домость эта за 1юд11исью Частнаго Директора :Эксплоатацiи приводится 
въ исполненiе Начальникомъ :Экс11лоатацiи , который отмtчаетъ въ спискt о 
жалованiи с~1азчикамъ вычеты, налагаемые Управ.тrенiемъ подвижного состава и 
мастерскихъ , еъ означенiемъ причинъ взысканiй. 

Съ 1-го iюля 1861 годn по·вздная смазка бьша з&.мънена стан­
цiонной, а смазчики вступили въ составъ артели по ремонту 

подвижного состава на тъхъ станцiнхъ, гдъ таковыя артели су­

ществовали; на прочихъ же станцiяхъ они считались въ числ-в 

<Jлужащихъ по экvплоатацiи на линiи. 

Смазка поъз;;:ного ваrона между станцiями, при случайной въ 

томъ надобности, выполнялась машинистомъ, коему на первой же 

<Jтанцiи артельнымъ старостой возмъщался израсходованный сма­

зочный матерiаJiъ. 

На оберъ - конду1пора · воз,1Iагалась обязанность указывать 

смазчику вагоны, требующiе особо-тщательнаго осмотра и смазки. 

Дорожные листы смазчиковъ были уничтожены и замънены 

путевыми въдомостями оберъ-кондуктора, поступавшими затъмъ 

въ отд1шенiе разсчета разстоянiи, пробъгаемыхъ подвижнымъ со­

ставомъ (bureau des parcoпrs ). 
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Заготовr"'а сыащ)чнаго ,1,1тсрiашt прон:зnо,11rлась Управ ;rенiе11ъ 
1юдвижного состава, п тю,овоii перс,.1сшалсн въ отв ·Iнственное 
распорпженiе арте"1ьнаго старu<:п,т, а rлJ, нхъ 1ю uы :ro, началь­
шша станцiи: пос :1,rцнi<~ же выда13алr ;\Iатерiа.ть смшз•пп,ю.rъ no 
особому треuованiю (Ьоп) съ пре,1став :н\ 11iеы·1, отLrета Нн,ю:'нер} 

подвижного состава. 

Съ 1877 года съ цt:1ыо уве.:шченiя состава по·tздной при­

слуги и орсапизацiи: :1у•1шаго ухода за uу~-:сами смаочикп внощ, 

переводятся нъ поtздную арте.ш,, гд:t и со1н1·t1щ1,1отъ свое спе­

цiальное назначенiе съ оuязаrшостыо I{О11ду1{торовъ. 

Годъ отъ году разраставшееса ко~1ысрчес1,ое дш1:,1i:е11iс, вызы­

вавшее въ свою очередь уве~rиченiе 'IИСдСШIЮ 'О <:оета1ш но·вз;1-

ныхъ С;\Ш3'ШI,<шъ, создало къ 1899 году таrюе 1rодоженi(', 11рн 
кос:мъ даш,п ·вйшан эксплоатацiя по'вsдпой с:маз~ш, ложившейся 

зшlчительпымъ ущербомъ на общiя е~1·l,тныя асснгновапiя, Gы : 1а 

прпзнапа не экономичной. 

Съ 15 iюня 1899 года с~шзка nагоновъ всей С.-ПетсрGурго­
Варшавской :шнiи, за исrшю•rенiсмъ 3ан.'f,ма11с1,аго ея участка, 

вновь переводится на етанцiонную, съ coxpaнeI1iei\rъ пoe .' I'BJJICй 

организацiи дi:ша вп.;ють .JO те1"ущаrо перiода. 
Не безъинтересно съ бытовой точки зр1шiя отм·tтить, что 

переходъ на новое по:южепiе бьшъ встрtчснъ пе то.тrьRо враж­

дебно личнымъ составомъ артели по'вздныхъ смаз•шковъ, по даже 

съ явным:ъ недов'врiемъ отдtльными представител.я:ми шшейной 

Администрацiи. 

Скрытый массовой нротестъ со стороны первыхъ и недоста­

точно твердая административная настоiiчивость и рас1юря;.щте:1ь­

ность вторыхъ искусственно отрази.лись на экономичес1шй сто­

ронъ д"вла въ весьма отрицательномъ с:мыслъ, выJrившись въ 

форму прогрессирующаго перерасхода с:-.Iътныхъ ассигнованiй на 

матерiалъ. 

Успtшно ВЫПОJ1Ненна.я ОТД'ПЛЫIЫМИ прел:ставИТl'JIЯМИ Упра­
вленiя службы Тяги миссiя по изсл1щованiю основныхъ прuч1шъ, 
создавшагося непормальнаго положенiя, въ связи съ введенiемъ 

поощритеJ1ью~го вознагражденi.я за· эконо~1ичс~кое расходованiе 

смазочныхъ матерiаловъ, разръшило вопросъ въ совершенно 

Jшо11ъ направленiи по сра.вненiю съ указаннымъ nыше. 
Ниже приводимая таб.лица баланса погодичнаго расхода на 
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Ilpи этомъ над.:1еi1штъ зю1 ·I,тптr) что nъ от'rетномъ 1 }104 году 
число отц'tпоJ\Ъ по ГIУlшiю бу1,съ пасса .жпрскихъ вагоповъ умеш,­

шилось сравшrтелыrо съ предыдущи:мп годам rr на .')0 % , а у то­

варныхъ 13НГОНО l:3Ъ 60:I'БС 'l'БМЪ на 1%. 
Первоначааыrою смазкой бую:оныхъ подшишншоuъ вагоновъ 

бывшей С.-ПетерСiурго Варшаnс1шй дороги явш1.;~ист, ca:ro и расти­
те.1ьны.я масла, изъ числа коихъ нреимущественно еурепное безъ 

rщкихъ либо иныхъ прим·всей, прим'вшшос1, вп .;10тr, до 1Н74 года. 

Выстшя поrtупочшш ц·tпа сурепнаго мас- .1а, дошедшая nъ 

1874 году ДО 4 руб. Н t KOIJ. за пудъ, повела къ пеобХОДIВJОСТП 

испош,зованiя въ ка честнъ прнм'вси, какихъ -:шбо бол1ю д<-чпс­

выхъ сортовъ смазки, и изъ числа пос.:гвщшх.ъ явиаос1, загра­

ничное минеральное_ масло Glob-Oil, съ Ц':Вното по 3 PJ'u. О-! 1ю1; . . 

за пудъ. 

С\1азочш1н с\гl;сь д'вJrалаеr, изъ 75~ u суреннаго масJ1а п 25°1, 
:минеральнаго Glob-OiJ. 

Въ 1879 году указанный: и процентный и химическiй составъ 
смtси вновь подвергается изм'tнеriiю, вызывая т-н :м:ъ значитель­

ное падснiе расхода па 1.000 вагонныхъ оес-верстъ проб·nга: 

стали примънять смазку пзъ только 25п 1

0 сурепнаго масла и 75° 
0 

чернаго, такъ назьшаемаго вагоннаго минеральнаго мас:~а No 2. 
Степень эrшнuмiи, достигнутой посдъднимъ :\tЪропрiятiемъ 

ил.нострируется сл·Iщующими сравнительными даш1Ы1\IИ расхода 

на 1.000 осе-верстъ пробt,га. · 
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Въ J878 году при смазкъ изъ 7ГJ 0 1о еурспнаго и 25u;o Glob-Oil 
расходъ-4,53 коп. 

Въ 1879 году при с:vшзI{Ъ пзъ 25(\lo еуреrтнагс п 75°l0 :мпне-

раJ1ьнаго No 2-2,64 1юп. 
Дальпъйшей пра1пююй была устапов ..:1епа возможность даже 

совершеннаго изънтiя изъ смазочной с;\1'Ьси сурепнаго мас.1а и 

такимъ образо.мъ къ 1882 году един:ственнымъ матерiаJюмъ д.Jiя 
смазки явилось одно JIИШЬ :минеральное вагонное :мacJio No 2 при 
ц1шъ такового за пудъ отъ 1 р. 50 коп. до J руб. 73 коп. 

Наконецъ послъдпее шщопзм'внен:iе с:vшзки относится къ 

концу 1887 года, 1югда въ обращепiе входитъ нован С.М'всь а 

именно фильтрованные нефтнные остатъ:и ц·вною около НО коп. за 

пудъ, съ добав Jrенiс.мъ со.няроваго масла въ количеетв'в: 

зимой до 20- 25% 
а Л'ВТОМЪ ДО 10- 15% 

Ц1ша соляроваго :масла колеоалась въ пред·t .тшхъ 1 р. 10 к. 

до 1 руб. 30 коп. за пудъ. 
Ввиду наложенiя въ 1906 году а~щиз:1 на фильтрованные 

нефтяные остатки съ температурой вспышки послъдюrхъ свыше 
110° С., а также по причинъ повыше11iя рыночной стоимостп со­

ляроваго масла до 1 pyG. 70 коп. за пудъ были предприняты 

опыты по примънепiю для ц'влей смазки вагонныхъ буксъ, не­

фтяныхъ остат1tовъ но безъ акцизныхъ съ температурой вспышки 

таковыхъ не превышающ ~й 90° С., нри тъхъ же опытахъ бы :ш 

выработана допустимая и вошедшая въ жизнь новая нuрма при­

мъси I\Ъ нефтяны:мъ остаткамъ со:шроваго масла въ коJiичеств·l3 

лишь 10% да и то втеченiе толыю 5-ти sимнихъ мъсяцевъ а 

. именно съ 15 сентября по 15 марта. 
_ Въ лътнiе мъсяца добаВJrенiе въ смазку соляроваго мacJia не 

производится. 

Цъна ш,~азочной смъси, при стоимости нефтяныхъ остатков·1: 

въ 70 коп. за пудъ, выражалась на 1-ое января 1912 года в1: 

размъръ 80 коп. з.а пудъ, что въ переводъ на 1_ .ООО ваrонных1: 
осе-верстъ проб-вга вызывало расходъ въ 3,95 копtекъ. 
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ст. 11. Количество пассажирскихъ, почтовых_ъ и товарныхъ вагоновъ. 

Не каса ас r, въ шtстонщей стать'!, r:гатистпческпхъ данпыхъ 

~-;о:шчествешrаrо раснре .тJ,:1енiя, по годю1ъ, юшснт,чшаго наш1чiя 

в,;~го~ювъ аа перiодъ вре ,~ени съ 18(34 го..::щ по настоящiй моментъ, 

какъ матерiа :1а уже однажды зафш{ещюнанпаго таблит1,ами IY п 
\·' выпуска 10-го Иr,торичесrш.го Очерка соору .;кенiя и эксп.1оата­

нiп С.-Петсрбурго-Варшав сrюй жeJ1 ·J:,з1юii дороги, нереход1O1ъ RЪ 

непосредстве 1-шщ1у из:южепiю сущности щн' ..::rлрrшятой: прr,гра~о1ы. 

Ст. 12. Подробности нtкоторыхъ типов-ь ваrоновъ. 

Позволаемъ себ·в замf.тпть что задача наша значительно 

упрости :rасr, въ виду, во-первыхъ приведеннаго уже нами въ пер­

вой стюъ ·:В настоящей главы подетальнаго разбора постепсннаго 

впдонзмt,ненiн отдъльныхъ частей вагонпаго механизма и, во­

nторыхъ, высказаннымъ тамъ-же по:юженiемъ о, ясно выразив­

ше,rся, съ мо~1ента перехода дорогъ въ казну, стремленiи Цент­

ралышго j,'нршшснiя къ ооъединенiю типовъ ва.rоновъ путемъ 

)~ассовой отстройки ихъ по одно:\1у, разъ утвержденному альбому . 

Исходя отсюда и, прини)~ая во вн:иманiе, что демонстр~цiя 

оGщешзв·:Встныхъ тпповъ вагоновъ С.-Петербурго-Варшr~вской же­

лtзной дороги, поступавшихъ нъ ея инвентарь въ посдъдующiй 

перiодъ посл'в перехода дорогъ въ казну, является интересомъ 

не1шючительно статисти 11ескаго характера, считаемъ достаточнымъ 

программно выполняя задачу техническо-историческаго обзора 

дtятельности дороги nъ области вагоннаго хозяйства, сравни­

тедьно :коснуться Jiишь двухъ перiодовъ его существованiя, а 

именно перiода, обнимающаго собою нача:1ьный фазисъ развитi.я 

вагоннаго парка и особо за:\11:.тныхъ сторонъ техническаго сос­

тоянiя его въ переживаемый нами моментъ. 

§ 1. Пассаж11рсиiе вагоны. 

П. I. ИМПЕР А ТОРСКIЙ СОСТ АВЪ. 

Старый паркъ - ИМПЕРА'ГОРСКИХЪ вагоновъ бывшей С .-Пе­
тербурго-Варшавской желъзной дороги состоялъ изъ девяти трехъ-



- 1~2-

осныхъ единицъ, построспныхъ заграницей въ мастерс1шхъ 

французс1шй Восто•шой жел'J)зной дороги. 

Вагоны ;эти бы:ш не тор~ ·шзные па дсревшшыхъ швс :1.1.е­

рахъ за пс1\.~почепiемъ двухъ тор .\\азныхъ вагоповъ-фур1·оновъ; • 
ш,1ъвшихъ швеллrра жеJI'взныс. Буферные и упряжны е ашшраты 

были рессорные; 6у1"сы М.'вдныя, маслепныя, систс~1ы Дица. 3а пс-
1,:ноченiемъ вагона-террасы вс1, прочiе бы:ш оборудованы сухюш 

изразцоrзым:и печами и 1~лозстны1ш отд·lшенiями. 
Въ ИМПЕР А ТОРСI-ПЙ еоставъ входили СJ1'1дующiе нагоны: 
Бо.тrьшой 1,расный са:юнъ :м 1: ностушшъ на ..101ю1·у въ 

1859 году. По внутреннему раеполол,енiю раз,т.(tшrется на п е­

реднюю и еалопнос отдълепiе. Тара-807 пу довъ , прпuшrзите:в,­

нан стоимость 22,500 pyu. Раю1'1ры: по дшш't В И~", но ш11р1ш·1, 

Н'6" и по высот'в 7'Н". Вея высота, отъ гоJ101ши рс:1ьса 11'6", 
13АГОНЪ-ТЕРРАСА: (Черщrжъ Л'о 14) пост~'пи.пъ па дорогу 

въ 1860 году. Число М'встъ- - - 2±, тара-777 пудоnъ, иIJвентарная 

стоимость 20.()00 руо . Разы 'r,ры: по ншрюгh--0'10" , по длип,Ь--33'~" п 
1ю высот·h 7'й". Всп высота отъ го:ювки ре.аьеа 11'6". 

ВАГОНЫ: No 2-ГОСУДАРЫНИ И\/ПЕРАТРIIЦЫ и J\o :3-
ГОСУДАРЯ ИМПЕРАТОР А ( Чl!рmе ;нсъ .Л"d 15) совершенно о ,1J1ш1.­

ковы и по типу и по впутрешrеа планиров~t'В. l{аждыii состоя:1ъ 

изъ· одного большого салона~ одного маш1,го отд'вленiя и коридора. 

13агоны эти поступи:1и па дорогу въ 1859 году; тара 1ш~1i,JЩ'О 

П1) 815 пудовъ и приблизительная стоимость по 17 .500 руб. 

Г~1зм'вры по· высоты-7 1 9", но . шщшrг)~-9 16 11 и по д.ш1н1:.-Н4 1 ii 11 • 
Вся: высота отъ головюr ре.тrьсъ 11'6. 

СТОЛОВЫЙ ВАГОНЪ :М 4-Годъ постуш1енiя 1859. Тара 828 н. 
Купленъ въ общей партiи вагоновъ по средней Ц'f>Н'В 17.500 р;убдей. 
По внутреннему расположенiю состоя.'lъ изъ са.r:rовнаго зала на 

18 м1ютъ, отдъленiя для прислуги, отд'вJюнiя б,уфетнаго и корот­
каго входного корридора. Размtры ВЫ'ОНа одиню~оны съ двумя 

нредыдущими вагонами за NoNo 2 и 3-и:м:ъ. 
ВАГОНЪ ВЕЛИКОКНЯ.ЖЕСКIЙ No 5. Поступидъ на дорог~т 

в.ъ 1859 г. Тара 844 пуда; Ц'ВНа 17.500 py{i. Состоялъ изъ двухъ 
6ольшихъ отдъленiй-спадьнаго и саJюннаго, одного поперечнаго 

корридора расположеннаго въ средней части ваго1rа и одного про­

дольнагu проходного корридора идущаго съ конца вагона до его 

средины. : 
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Paз.\I'fi()bl вагош1 ()ДIIШl.IЮБЫ еъ ВЮ'ОIIЮШ за ~ЪJ\о 2, а п 

4-Ы.\fЪ. 

ВАI'ОНЪ 11ИНИСГГЕРСЮЙ ~\1!! G. Годъ пnступлепiп , цtнR н 
разм·вры ОJ(И!IЮЮRЫ съ предыдущ1в1ъ ВЮ'()НО.\IЪ. Тара 788 пуд. 

Соетоядъ И3Ъ дпухъ равныхъ Ш) вешР1Ин'J, са:101mыхъ oтд'b:reнiii 

110 8 .м'l',(.jтъ каж:дnе. двухъ тю1бурт1пков ·1, 110 ~-;01-щамъ вагона 

передъ nхощ>\IЪ l3Ъ кло:зетныа отд:t.:rенiп п 1_цпого средшrго нопе­

речпаго 1:ор:идорч1шн. 

ВАГОНI>I-ФУРГОНЫ: No 7-Буфетный и .:\1 8---Ыатерiа:rьнr,1й. 
IJосту11и:ш: на дорогу въ 185U году. rГара пер11аго (;79 пуд., 1по­

роrо 724 пуда . Подъемная сшш :ка.i1щnго по 500 пудовъ, Ц'l~1ia по 

10.000 1.:ре;1,11т11ыхъ рублей. Разм·l,ры собственно ва~'оповъ одина­

I{ОВЫе съ предыдущими :за NoJ\o 2 по 6. По:ша.я выс()та вагоновъ 

съ 1-1:рышсвой тормазной будкой--14' надъ уровне.\1ъ голоюш 

рельса. По внутренней rтан:ироВI{:'В состояли изъ 3-хъ отжвленiй 

каждый: бnгажнаго, тормазног() и ()ТД'вленjя для буфетной и по­

tздной прислуги. 

До 1884 года вышеупомянутые вагоны, по наружному своему 
виду, остава.т~ись тат-ш:ми-же, rшкими они бы.пи прiоGр·втены во 

Фрапцiи т. е. на т,узовахъ бы.;ш сохранена ярr{ая .живопись г.ир­

:r.яндъ, цв1~товъ II св·втшш зеленая uкрас1ш. 

Въ 1884-85 гг. ВС'В вагоны были пере1~рашены въ теыно­

спнiй цв·J,,тъ съ поспшошшю па кузова маленькихъ бронзовыхъ 

()р:ювъ. 

Въ 1874 rоду С.-Петербургскими м:астерсr..иыи, по тичу ва­

гuна No 8, былъ перестроенъ изъ багажнаго, двухъ-осный, ва­

гонъ-кух11я за литеромъ 9-ы:мъ размf.рами по длинf.-21' пu ши­

рпн·в 9' п по высогв 7' 011 съ тарою 529 пудовъ и цт.ною 

2.600 руб. серебр. Вагонъ былъ нетормазной, оборудованный же­

лtзными швеш1ерами и маслеными буксами системы Диця.. По 

п:шнировкъ вагонъ раздълялся на собственно кухонное отдъленiе 

п помtщенiе для _повара. 

Въ 1875 го.1у С.-!fР,тербургскимп мастерскими: бьы1ъ выстроенъ 
второй :Министерсrtiй вагонъ за :штсромъ 13-ьн~ъ трехъ-осный на 

дубовыхъ швеллерахъ, состоявшiй изъ 4- хъ отдъленiй по 

4 мъста въ каждомъ и сквозного продош,наго коррпдора. Ба.;; 

гонъ бы.лъ нетормазной съ тарой 941 пудъ и стоимостью 14.200 р. 
серебромъ. · 
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Въ 1875 году для ном'вщенiя 1штловъ парового отопленiя, за. 
пасныхъ r,катовъ и прочихъ частей было 11rиспособJiено t:iщe два 

трехъ-оспых1-, вагона-багажа за NoNo 1739 и 1755 на дубовыхъ 

шве:1 .1ерахъ, путемъ передъшш этихъ вагоновъ изъ старыхъ ва. 

го1ювъ ноставки 1858-59 гг. съ завода Пф .1угъ и Лауэнштейнъ. 
Стои:'lюсть вагоновъ по 2.850 руб. каждый. 

Впосл'lщствiе въ составъ ИМПЕР А ТОРС КА ГО парн:а были 
вкшочены еще три вагона изъ пар1ш пас сажире1шхъ вагоновъ 

С.-Петербурго-Варшавской дороги, а irменно : багаж:и за NoNo 1715 
и 1723 и 2-ой 1шассъ за No 515. 

Эти вагоны завода Пфлугъ и Jlауэнштсйнъ поступили на 

дорогу въ 1860 году и подверглись перестроii:кi, въ 1878 году. 

Инвентарная стоимость первыхъ двухъ по 2.850 руб., а посд 'вд­

няго 4. 780 руб. 

Въ 1880 году вагонъ-терраса былъ искшоченъ изъ дъйствую-

· щаго И1ШЕРАТОРСН:АГО парка и перестроенъ въ с11ужебный 

вагонъ No 15 и таю1:,-1ъ образомъ ItЪ 17 Октября 1888 года со­

ставъ И:~1IПЕР АТОРСКАГО по'Ь :зда с1имш1ектовывадся изъ сл'в­

дующпхъ вагоновъ: 

1. Багажъ No 1715. 
2. Мастерская No 8. 
3. Паровикъ для отопленiя ~о 1755. 
4:. Министерскiй No 13. 
5. Министерскiй No 6. 
6. Велик.окняжР-скiй No 5. 
7. Кабинетъ ЕГО ВЕЛИЧЕСТВА :No 3. 
8. Кабинетъ ЕЯ ВЕЛИЧЕСТВА No 2. 
9. Красный Салонъ No 1 .. 

10. Столовая No 4. 
11. Буфетъ No 7. 
12. Кухня No 9. 
13. Второй к.uассъ No 515 для прислуги кухни. 
14. Паровикъ второй No 1739. 

· L5. Багажъ No 1723. 
Въсъ всъхъ 15 внгоновъ составлялъ 13.654 пуда, а съ вре­

менной нагрузкой 15JHIO пудовъ. 
Къ февралю мъеяцу 1889 года всъ 15 вагоновъ были сна6-

жеиы тормазами Венгера, помимо ручныхъ у вагоновъ за No№ 1 ?15, 
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8 l755 , 7, О, 515, 1739 п 1723: а у вагона No 1755 щюмъ того 
' бы:rъ установ:rенъ приборъ для, независпмаго отъ паровоза, тор-

)~аже:нiя на тъхъ дорогахъ, паровозы коихъ пе бьши оборудованы 

насосами дш1 тормаженiя сжатымъ воздухо:мъ. 
въ )Ш't 1890 го;ц1 прп стун .1ено IхЪ каппта:rьноii. перестрой1''l> 

ИМПЕРА'ГОРСl{АГО состава съ добавленiечъ въ него новыхъ ваго­

повъ п возn1ннценiе)1ъ въ пассажирс1,iii паркъ т1~хъ единицъ, вхо­

дивших · 1) в'f, составъ, которыя шз:шлись пс 110дхо":1_~:!1цими по своеГ1 

констру1щiи. Пр11 этой 11epecтpoi'11, 'I, uя.rоны аа J\ioJ~ 1715, 1723 11 
173~ бы.:ш 11v1:.:rrn 11c1rы 1~:п~ соета,nа, а въ шшентарr, пщш·tдню'о 

вновь вош.;ш вагшш: Свитскiй 1, Служебный, \fастерскан п 2-й 

к:шссъ длн П\ШС,11угн СIЗИТЫ. Bo.Л,ШIIIICTIЗO оста:1ы1ыхъ IШI'OHOB'J, 

тнкже IЮДUt\ !)ГЛОСЬ II 1 \ peд'В.:Jl~'l:,, 

H,t 1-0 Лш'уста 1891 1:. 1п, lВlПЕРЛ'ГОРСiай составъ входи.п11: 
1. I{расный СаJюпъ (оставшiйсн безъ перем'вны). 

2. Вагонъ И :МПЕР АТРИЦЫ (6езъ пере:мъны). 

3. ,, .ИМПЕРА 'ГОР А (6езъ пере~r'вны). 

4. Сто :юnая (6езъ пере~гвны) 

5. Дамскiй (передълапо внутреннее расположенiе). 
6. Велпшкш1жес1{iй: (передълано внутреннее расположенiе). 

7. Свитскiй (безъ пере:мъны). 
8. Буфетъ (изм'вненп внутгеннее расположенiе). 
9. Кухня. 
10. Второй классъ для прис J1уги кухни. 

11. Багажнr,1й (перестроено внутреннее расположенiе). 
12. Паровикъ (тоже). 
13. Свитскiй I (вновь выстроенъ). 
14. Служебный (тоже). 
15. Мастерская (тоже). 
и 16. Второй классъ для прислуги свиты (тоже). 
Въ 1907 году упомянутый старый ИМПЕРАТОРСКI Й составъ 

былъ расформированъ путем:ъ передъшш части вагоновъ, а именно: 

за NoNo 1, 5, 7 и 13 въ обыкновенные пассажирскiе 1-го класса; 
части таковыхъ въ с.1ужебные, а именно вагоны за NoNo 3, 6, 
8, 10, 1.-1 и 16. 

Вагоны за No~o 2 и 4 ка~tъ ветхiе исключены изъ инвентаря 
и наконецъ вагоны за очередными NoNo 11 и 15 пока еще остав­
:1ены безъ опред·вленнаго назначенiя. 
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Взаы·1ш·1, описаr111ю·о соспша, у:,1..:е значнтс.1ыю уст,lр1,вшеii 1,он. 

стру1щiи, въ промежутокъ нремеш~ съ НН)4 по 1 901) 1·. nъ uеденiе 

Отд·:tша И:"IIПЕРХГОРСI{ИХЪ 11(уl, ;~_1,0 1п,, uывшей С.-Пuурго-Варшав. 

cкoir дороги, поступи;ю 4 новыхъ состава, райотающи:;"-ъ по настои. 

ще~ вреыя, а п:мспно: 

1. 1П'1ПЕРNГОJ->СКIЙ по·tздъ для да.;1ьш1хъ путешествiй в11утрl! 
Россiи, состоящiй изъ 10 четырехъ-осныхъ ваt'онов·ь, построеш1ыхъ 
•1астыо въ .мастерскихъ С.-Петер6урго-Варш;1вс1..:ой дорогп, а •1аст1ю 

на АJ1е1{са.н,1ровско:-..1ъ механичсJ КО:'IIЪ завохв Нш,о:нювс[~оii же­

.тl,зной дороги. 

2. ИМПЕР NГOPCI~Iii 1шf,здъ знг1шш1•шоil 1ю.:1еи, состошцiii шъ 
11 четырехъ-осных · 1, вагопоnъ построшшыхъ на А.~1скса11щювстю:-.1ъ 

механнческо:мъ завотl, Ншш:~аеnсн:ой ;ю1юги. Чм:тr, вагоновъ :➔Т()!'u 

по .-tзда, въ 1 НО9 -- ННО гг., uыnct перестроена, С.-liстерб;ургсrш:'lш 

:\Шстере1шмп С,J"веро-Западныхъ жел'l,:шыхъ дорогъ. 

3. ИМПЕРАТОРСКiii поtздъ пригороднаrо движенiн, состошцiii 
пзъ 7 четырехъ-осныхъ nагоновъ, построенныхъ на Ллен:сандров­
с1-.0~1ъ з~шод'в Ни1.;шшевс1\ой дороги. 

4. ИМПЕРАТОРСКIЙ ПО'вздъ, переданный съ l{урс1юй же.твзноii 
доооги, состоящiй изь 16 трехъ осныхъ вагоновъ, построешшхъ 

в1, Московскихъ :мастерскихъ Московско-l{урской дороги. 

П. 2. КЛАССНЫЕ ВАГОНЫ РНДОВЫХЪ ПО'I33ДОВЪ. 

Вагоны 1-го класса, 

Парковый инвентарL вагоновъ 1-го н:Jiacca 1ю1ща п.ятидеся­

тыхъ годовъ состо.ялъ изъ вагоновъ сл1щующихъ трехъ типовъ. 

ТИП'L 1-й (Черrпсэюъ Jvl 16). Постройки 1859-1861 гг. на заво­
д;1хъ Пфдугъ и Лауэнштейнъ а также ПовеJ1ьса. Длина вагоновъ 
31 1

, ширина 913", высота 71511
• Внутренняя высота вагона 6191/2 11 • 

Возвышенiе крыши надъ гоJювкой рельса 11 1211
• Внутреннiй объе.мъ 

вагона былъ раздъленъ на 4 равныхъ, не сообщающихся между 
собою, отдъJ1енiя вмtстимостью каждое на 8 мъстъ для сидtнiя. 
Кузовъ вагона не проходной, оборудованный бо1\овыми входными 

дверями по 4 штуки на каждой изъ продОJrьныхъ стънъ. Тара 
717 пудовъ. Приблизптельная стоимость 4.500 руб. 
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ТIIПЪ :2. · ( 1lep111r')i{7, ,\0 l'i ; l'oд'I, шютаrзюr на дорш'у и м'всто 

нocтpn :irm 0;1.1тш1,1wuы съ вагона:шr пша 1-го. Ранны:--1ъ обраао:--1ъ 

IIJL'l!TII'lНЫ рн :ш · I-,ры и 1u1pyi1шыii шuI, r;у ;зоrш. По внутренне?1rу 

устр11iiсгву ра :J:t1,.:шетсн Jia ± от,J, ·Jыснiя II<шарно одI1шl1{овr,ш по 

н :rаву 11 с11,шетр11•11r.о расIJо :шженнын нп uтпошснiю 1..:ъ <;рtщней ча­

ст~~ вагона, ш>:~:щ ·!,е зн~штоir 1шозето:-.1ъ, еJ1.га~еС!ш,1чъ от;т:вленjеыъ 

II щю:-,rеi1"уто•шr,в1ъ тю1буµо:-,п, . Oт,тtлeIJia сооGщнютен ш~жду ео­

бою пр11 rюсрслств·t :задвит. ных.ъ двере й. 

Общее 1;0 :шчеет130 л1 ·J,стъ для сид ·J,11ы1- 2:2. Тара 72:J II,Y.J.H. 
!Irшентарннн СТШВЮСТI, СIТЪ 4.11 О руб. Дt) 4-.60() рублей. 

п ТНIП> 3. ( Чсртсэ,п, ,_\ii 18) Постройн:и завода Пф :rугъ 11 Лауэн­
lllТ('.йнъ въ 18(;2---1SH3 г.г. Ч1iсдо л1 ·:tстъ 32. Тара 786 пудоuъ. 

н·rша 4.\350 pyй:reii. Рн;н1'1:,ры вагона IIO дЛИН'В 32'1!3 /i-:", по ши-
у. 10'4" О "О У, ,..,~,, 0,-,_ . ]НШ'~, . н н вь:'- т·ь , .:) . vщсс возвышеше 1"рыши надъ го.10-

в1,оii ре..пьеа 11'41
/ 2". Высота uагона внутри 6'9 7 i н''. Форма кузова­

каретная ( системы "uомбе) ·· uъ ныпу1шыми бш~овыми ст'вшшми, раз­
.тt,ляющими корпус;ь вапша на три доли: двf, крайнiя мальш и 

ере..:rнюю большую. Входныхъ дверей 4-по парт, на каждой изъ 

продольныхъ ст'впъ н:узова. По внутрешrе~1у распо.поженiю вагонъ 

разд ·tлялс.н на 6 самостоятельныхъ отд'вленiй, симмtтрично распо­

:rоженныхъ по отношенiю кь средней части вагона, впослf.дствiи 

аанятой I~Jюзетомъ, сл_у .жебнымъ отдf.ленiемъ и промежуточны~1ъ 

таыбурчикомъ. Два концеnыхъ отд'в:1енiя большого размf.ра раз­

считаны на 8 м'встъ каждое, а четыре отдf..ленiя средней части 

. ~-уз()ва J1ишь на 4 М'вста. Сообщенiе t)Тд'Вленiй между собою 

п съ нар~·жными выходами производи:юсь при посредствf, двухъ 

понеречныхъ и одного продолыrаго 1шридора, и;1ущаго по средней 

части кузова. 

Вагононъ, оnиеанныхъ типовъ въ неизи·внноыъ ихъ видt, къ 

текущему моменту нс сохранилось ни одного. Bcf, они были 
•шстью постепенно перестроены порядкомъ, изложеппымъ въ 

етатьf, ,,Кузовъ и рама" настоящаго очер1ш, съ передf,лкой Н'ВI-.о­

тораго ихъ количества въ вагоны 2-го и Микстъ 2 iз класса , а 

частью ис1шючае~1ы изъ шшентаря за ветхостью и устар·вJ1остыо 

констру.кцiи. 

На смf,ну ис•1езавшихъ типонъ, постепенно выступалъ Ц'ВJiыii 

IIовый рядъ бо.;тl'>е совершенныхъ конструкцiй вагоновъ, отвf.чав­

шихъ до н·Iшоторой степени повременнымъ требованiямъ техники, 
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1шмфорта п отлич1-1ьп1ъ ус :юniямъ прогрессивно рнзвпвавшагося 

движенiя. 

I{aI\Ъ на пос.тJ,,днсе ш11щiнтrшное выетун .1(-шiс С·tвсро 3апа.:r­

ныхъ жел'взпыхъ ,1орогъ, nъ Ii:шpaв :rcпi11 воз:--rо ✓ютаго у.11у,rшенiя 
т1шовъ нагоновъ 1-го к .1асса, совершающпхъ от13·втстrншные рейсы 

при условiяхъ те1(ущаr'о перiода дIЗиженiп с1-шрыхъ по·J,здоIЗъ без­

пересадочнаго сообщенiя, остается у1._азать на т ·t трансфорчацiн, ко­
имъ подвергаются 18-ти метровые вагоны 1-го ъ: :rасса Правнте:11 . 

ственныхъ поставокъ, при производств·n имъ, съ конца 1 ~Jll года, 

1-.~питальнаго ремонта С.-Пстербургеrшын l\lаете1,сювш . 

Въ упомянутыхъ СJ1учаяхъ, внутреннiй 0Gъе;1,1ъ вагоновъ 

ис1шючителыю распланировывается на рядъ малыхъ 2-хъ-;1,гвст­

ныхъ отд-tленiй, расположенныхъ по одпу сторону продо.1ьнаго 

коридора и попарно сообщающихся при надобности между собою 

при пос1нщстn'n раздвижныхъ ширмовыхъ дверей. Вагоны обору­

дуются двумя уборными и отдtленiе;1,1ъ для проводнш~а. 

Каждое пассажирское отд'влепiе снабжается сю.юстоятеш,нr,1ыъ 

умывальнымъ и туалстнымъ шкафикомъ и столовой переносной 

:шмпой электрическаго осв'вщенiя. Вся металлическая арматура 

отдtленiя никелируется, СТ'ВНЫ обиваются ли1-шрустvй, а полъ 

линолеумомъ по войJюку, съ дальн·вйшей настп:шой сверхъ всего 

бобриковаго ковра. ПоJiы уборныхъ д·влаются изъ цемснтно мра­

морной массы, а сами отдiшенiя дополнитольно оборудуются об­

щ11мъ умывальникомъ съ водопроводомъ хо.тrодной и горячей воды. 

Общiй видъ описываемыхъ отд'ВJ1енiй демонстрируется на Чер­

тео#С'fо .№ 19 настоящаго вьшус1,а. 

Вагоны Миксrп"Ь 1-го и 2-го -к;ласс{~. 

Старый паркъ СМ'впшнныхъ вагоновъ 1-го и 2-го 1rnacca со­

сто.ялъ изъ с:1tлующихъ четырехъ типовъ та1ш-выхъ: 

ТИПЪ 1-й (Чертежъ М 20) Поступилъ на дорогу въ 18-59 году 
(;Ъ завода Пфлугъ и Лауэнштейнъ. Тара около 650 пудовъ. Число 
мtстъ 1-го класса 14 и 2-го класса 20. Приблизительная сто­

имость около 4.900 рублей. Разм·вры вaL'OIIa · по ДЛИП'В-30', по 
ширин-в 9'3" :ц: по вь1сотt: въ средней _первоклассной части ва­
гона-7'8¼" снаружи и Н'9 1 /2" внутри, а въ крайнихъ второклас-
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сныхъ частяхъ-6'11" снаружи и 6'6" внутри. Наибо:1ьшее возвы­
mенiе крыши надъ го.лошюй рельса 11 135

/
811

• По внутреннему расп()­
ложенiю вагонъ раздъля:rся на 4 отдъленiя изъ коихъ. два перво­
классныхъ, въ средней части кузова, соо6ща "1исr, между собою при 

посредствt срединнаго попере,шаго корридора, а uстааьныя дна 

отдtленiя 2-го к :rасса, раеположеннын по юшцевымъ частямъ ку­

зова, оьши совершенно изолированны. Ваrонъ былъ оборудованъ 

lО-ю входными дверями по 5 штукъ на каждой изъ долевыхъ его 
СТ'ВIЮК1-. 

Т:ИПЪ 2-ой. Поступилъ на дорогу 186°/1 годахъ съ завода 

Повельса. Тара 596 пудовъ. Число М'lютъ 1-го I,ласса-8 и 2-го 

1шасса-36. Стоимость око :ю 3.450 рублей. Длина нагоновъ 31 1, 

ширина - 91311 и высота: снаружи 71511
, внутри-6 1 9 1 /2 11 • Возвышенiе 

крыши надъ голоююй рельса 11 '2". Вагонъ разд'вднлсл на 3 изо­
.;rированпыхъ одно отъ другого отд'вленiя:, изъ коихъ среднее­

:ма.::юе с.;1ужило для ттассажировъ 1-го к.аасса, а концевыя-боль­

mаго раю1tра на 1 ~ М'встъ 1ш,r,дое-для пассажировъ 2-го класса. 

Соотutтственно коJшчества отдъленiй, кузовъ ва~'она ИМ'влъ 

6 штукъ входныхъ дверей-по три съ каждой изъ боковыхъ его 
сторонъ. 

ТИПЪ R-й Такъ называемые вагоны "Семейные". (Черт. М 21). 
Поступили на дорогу въ 186°11 годахъ съ завода Повельса. Тара 

64-2 пуда. Число мъст~-,-по 16 :какъ 1-го та:къ и 2 -го класса. Раз­

мtръ~ вагоновъ и ихъ ст01п10сть совершенно одинаковы съ тако­

выми-же у вагоновъ типа 2-го. По внутренней планировкъ кузовъ 

быль раздъленъ на 5 отдt,ленiй, изъ коихъ два равныхъ по ве­
аичинt отд'вленiя второго класса симметрично примыка.ш къ 

распо:rоженнымъ впосJ1ъдствiи въ средней части вагона клозету, 

·служебному отд'вленiю и промежуточному тамбурчику. Три-же от­

д't.ленiя 1-го класса были расположены по концевы:мъ частямъ 

кузова: одно большое на одно:мъ концъ его и остальныя два ма­

.1ыхъ на друго~[ъ. Между uтдt.1енiя:ми перваго и второго :класса 

находи :шсь поперечные корридорчи:ки, ведущiе къ 4-емъ боковымъ 

входнымъ дверямъ кузова. 

Вагоны этого типа, въ свое время, видимо играли роль пр()­

текцiонныхъ, иди прицъпляемыхъ къ поtздамъ по особы:мъ за­

казамъ, почему ихъ было запрещено держать въ резервъ на про­

межуточныхъ станцiяхъ линiи. 



ТИПЪ 4-ый ( r1ертс;)fсь ,;\i 2:2). Вш·оны сало1шы<\ I1остуrш .1н на 

дорогу въ 1861 году с·1, :швода Пon e:1Lca . 'Гарn ихъ 1125 пу;ховъ. 
Цtна OI{OJIO 3.500 pyG. 1 >азмtры :кузовоЕJъ Сi1,1л1 п,1нш11~овы еъ та-

1\овЫ\IИ же у вагоновъ п1110въ :2-1 ·0 11 :~-1·0. Ilo 1шутреш1ему 

устройству вагонъ бьшъ разд·вде:нъ на 4 от..11:шенiя: ,1,ва один~­
. 1;:оuыхъ первон:Jшссныхъ са:юнныхъ, по ышцю1ъ 1.:узова съ не-

опредJ,:юrшымъ ко:~ичествш1ъ ;\l'Встъ въ 1,a,I{ДO:VIЪ , п дuа тюо1t 1; 

одина~ювыхъ отд'вленiя 2-1·0 Iimtcca па -!с :V!'Ьста 1..аждое, сю1ме ­

трично примыкавшихъ кь распо:1шf.е ш1ы:'l1Ъ но:зш-1 ·tе, въ epl'.1II('й 

части 1,узовR, н.1озету 1r служебному отд·вленiю. ~'[еж;1у е11Gою 

вто~юкJшсс:нын от,тl,:1енiн сооuща .:шсr, прн п(юредствt открытаго 

продольпаго кuрридор•11ша. Четыре вхuднь~хъ двери 1,узова вс:ш 

въ соотв·втствующес-же чис:10 внутреннихъ вход11ыхъ тамбурчпка, 

о6орудотшныхъ 1п , свою очередr~ I{аждый парою дверей, llеду­

щихъ въ отд'l,:~ е нiя: с·аJюнное и второго класса . 

BecI, старый IIIIBCIITЩ>Ь С:\1'1нuаш1ыхъ Bal'OHOB'l,, OПIIC.:RIIIIЫX 1, 

типовъ постсrю1ню, за прол1е ,жуто1~ъ времени вплоп, до 18SH года, 
подРергся кореннш1у 1,uнструктиш:1011у памъненiю нутемъ нере­

стройки части вагоновъ мш'.стъ nъ вагоны 1-го KJiacca купейной 
системы, •шст11 таковыхъ-же въ ouщie вагоны второго 1шасеа 11 

наконецъ, оставшансн •шетL , хотя п ныпус1,а.11ась пoc JI'B перс­

стройн:и за старьвш питерами Сi\I'lшншныхъ вагоновъ, но съ зшt­

читеJ1ьнымъ изм·вненiемъ ихъ внутренней шшнирснзки. 

Въ посл·вднемъ случа't вагоны снабжат1сь проходнымъ ко­

ридоромъ, отд'nJ1ы1ыми 1,упе дш1 1шсса;.н:u:ровъ 1-го к:шсса и об­

щимъ отд·вленiе.\1ъ д:ш пасеажировъ 2-1·0 к.1асса. 
Вмtстt съ перед·J,,.,шой ш1рка наъ него совершенно бы.ть 

упраздненъ и самый разрядъ "семейныхъ" вагоповъ. 

В и г о н ы 2-го r.: л а с с а. 

Вагоны 2-го класса первоначальныхъ поставокъ быди сл'вдую­

щихъ трехъ типовъ. 

ТИПЪ 1-ый (Чертеж:ъ :м /23). Постушшъ 1ш дорогу въ 1859-
60 гг. съ завода Пфлугъ и Jlа~'энштейнъ. Тара 707 пу довъ. Приблизи­
тельная стоимость 4.860 рублей. Вагоны _были тfiрмазные соотвtт­
ственно че:му кузова ихъ бы:1и оборудованы крышевыми тормаз-
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ными Оудкаш1. P,l3,\1·npы в,1го11ов ·1, но ,1:шн·I~ 301
, по ншрrш·в 9 13 11 

и по выс01"t: соГ.етвенно напша сш1ружп ,' и внутри (j
171

': ю1·I:,ст 'n-ж<' 
съ тормазной буд1шй: cнapyiJ{II- 10' п внутрп 91211

• Чпс :rо 
мtстъ -!7. Возвышенiе 1,рыши ш~д · r, го:юш,ой релr,са 10 16 11

• По вну­

треннсJ.1у распо :юженiю нагонъ разд'l',ля .:1са па 5 нз о.,шронапныхъ. 

0
,1110 отъ другого, отд·I, :rенiй съ соотв'l:',тствеш1ьпп, чнс Jюмъ пнпr 

паръ ш:1.ружныхъ вхо..1ш,rхъ ..1всрей. н,1"с 1,о .-н,ю> 11озд н·J:,(~ внутрен­

ннн 11 .:~анировка ваго11опъ это1 ·0 тrша 110дверг:rаст, пз\гtш:11iю, rо­
етошш1ему въ тuмъ , •1то насснжирское отд'l',. : 1енiе, 111н1,\1r,шавшее 

ю, тор,\1азноii Gyю,'n, было nревращепо nъ отд·J,:rенi<\ ,:цн оuеръ­

кон _:tуктора. а пзо.пирован ноетr, прочпхъ от ,тJ~денiй вю·ош-.1 нару­

шшrаеь уетроJiствомт, продо.~1ышго щюхода. Укнзанпьш rн ~ред J,:нш 

впутрешrнго р.tспопоженiп т1лшовъ вызвали сокращенiе чис ::а 

пассю1-.ирс1шхъ ,\J'l,стъ до 3:3-хъ. Въ 187!)-82 годахъ вагоны 

этого тппа вновь нодвер1 ':rисr, т-шнитал,1юй переп:шнировк1:,, прп 

ноrюыъ сu1\1тщепiп :--гI,стъ J.o ~4-хъ. Въ поел'h.1 11 с :-.1ъ случа ;t вну­

треннiй объе~п, р2зlt'lши.11сн на дна uо:п,шихъ оGщихъ пассажпр­

сю1хъ отд'lшснiн, уборную, кочегар1-i:у и пом·J~щенiе д~1н кон,1уктора, 

а 1,:ровъ, ед·I".шн111ый 11рохол:нымъ, uы:1ъ оuорудовннъ uткрьпы:мн 

торыаз11ымн п :ющадrшми. 

ТИIIЪ :г. ( 1Jepm.e.J1cъ JYo 24). Постушшъ на дорогу nъ 1861-62 гг. 
съ завода Повепьса. Вагоны нетор.мазныс. Тара 631 пудъ. Прибли­
зительнан стои~юстL 2.900 рублей. Длина вагопа 31 1

, шприна 
91311 и высотu: снаружи 71 и внутри 614 1/2'1• Возвышенiе 1tршпи 
надъ го ~ювкой рельса 1018314''. Число мъстъ Jn. l{узовъ былъ обо­

рудовя.нъ 4-мя парами входныхъ дверей. По внутреннему распо­

:rожепiю ваI'ОНЫ типа ::г-го отличались отъ вагоноnъ типа 1-го 

шrшь отеутствiе,\1Ъ тормазпаго отдъ:rенiя и м·:Всто:мъ позднъйшаго 

устройства 1шозетнаго по,1'1"щенiн, при~1ыкавшаго къ про,\1ужуто•1-

нюrу тюfбурчrп-;:у, соединнвшему два сос"вднiя среднiя отдt. .1енiя. 

Поздн·Jю внутренняя планировка Н'hкоторыхъ вагоновъ была измъ­

нена по типу изоораженному на fJ.ертеж1ъ :М 2б съ соотв1,тствую­
щи:мъ сокращенiе,1ъ чисJш пассажирскихъ :мъетъ до 40. :Въ да.пь­
нtйше,1ъ часть вагоновъ этого типа была перестроена въ вагоны 

3-го к~1асса. а остальные подверглись нъкоторой трансформацiи, 
состоявшей въ томъ, что среднее пассажирское отдъленiе вагона 
было изолировано отъ прочихъ и обращено въ служебное съ отве­

денiемъ нъкоторой части его объема полъ устройетво второго 
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клозета дJIЯ отъединенной лъвой половины вагона, си:-.1метрично 

съ имъвшимся клозето:.\1Ъ дшr правой его половины. Помимо сего 
были понижены внутрсннiя двери, разъединявшiн отдъ .1енiя: 1-ое 
отъ 2-го и 4-ое отъ 5-го. Наконецъ въ 1879--81 l'Одахъ типъ 

2-ой ваrоновъ второго 1шасса С.-ПетерСiургскими мастерскими 
былъ капитально перестроенъ, и принялъ внутренн ее pacnoJI0-
жeнie совершенно одинакоRое съ типомъ 1-мъ. 

· ТИПЪ 3-й. ВRгоны не тормаз:ные. Поступили на дорогу въ 

1866 году съ завода ПфJiугь и Лауэнштей11ъ. Тара 729 пудовъ. 
Приблизительная стоимость 3.150 рублей, Число М'hстъ 48. I-i:yзonъ 

вагона, оборудованный 6-ю нарами вхоuлыхъ дверей и:-.1'вдъ раз­

мъr,ы одинаковые съ раз:м'врами кузововъ вагоновъ типа 2-го. 

По внутреннему расположенiю вагонъ разд'ВJшлся на два рав­

ныхъ общихъ отдt:.J1снiя съ от:крытымъ прод(). 'IЬн1,111ъ прохо.п.омъ 

по одну сторону длинныхъ поперечныхъ ,цивановъ. Послъ пере­

стройки вагоновъ въ С.-Петербургскихъ мастерс1шхъ, таковые 

были перепланированы съ перенесенiемъ бокового продольнаго 

прохода ближе къ середин-в вагона и съ уменьшенiемъ пасса­

жирскихъ мъстъ до 40 за счетъ устройства уборной, съ примы-

1,ающимъ къ ней внутрсннимъ про11е .жуто 1шымъ тамбурчикомъ. 

Почти такая-же внутренняя планировка быJiа сохранена и при 

послъдующей :3Ъ 1879-81 годахъ новой капитальной перестрой1, ·в 

ваrоновъ въ С.-Петербургскихъ мастерскихъ. Въ пос:/вднемъ случаъ 

бы.'lо лишь перенесено изъ средины вагона въ конецъ к:юзетное 

отдъленiе, расширенъ проходъ между дивана~1и и установлены 

внутреннiе проходные тамбурчики, ведущiе на от.крытыя тормаз­

ныя шющадки. 

J;оличество мъстъ сократилось до 28-30.Часть вагоновъ 

3-го т1ша, пр11 упомянутомъ капитальномъ ремонт-в ихъ въ 

С.-Петербургскихъ мастерскихъ, была перестроена въ вагоны 3-го 

и миkстъ 2-3 класса. 
llъ позднъйшiй перiодъ широ1\аго развитiя .безпересадочнаго 

движенiя скорыхъ поъздовъ, а именно съ 1911 года, въ типовой 
разработкъ вагоновъ 2-го класеа, подобно иницiативнымъ начи­

нанiямъ Съверо-3ападныхъ дорогъ, коснувшимQя перво-1-шассныхъ 

вагоновъ, осуществш1ютса ниже-слъдующiя у:1учшенiя, демонстри­

руемыя на Чертеж1о М 26 настоящаго выпуска;- а именно: 

'Всъ 18-ти метровые вагоны 2-ти ю1асса Правительственной 
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постав~,и, предназначаемые для движенiя со скорыми поъздамп, 

при nроизводствt И:\1Ъ капита:1ьнаго ремонта въ С.-Петербург­

скихъ м::tстерскихъ, распланпровываются по внутреннему 1шспо­

ложенiю на зю,рытыя 4-хъ М'Встныя отдт,:rснiн, снабжаются двумн 

уборными п ПО:\Г1'>щенiемъ для проводника. 

Вся внутренняя \1еталличе~кая арматура пассажирскихъ отд'В­

ленш 1пше.лируетея. диваны обиваются трипомъ, а ст1шы 

линкрустоi'I св'1п:rыхъ тоновъ. Полъ покрывается .п:ино "1еумомъ 

по войшжу, а сверхъ всего боuриковымъ I~овромъ. Подобно ваго­

на:\JЪ 1-го 1шасса, полы уборныхъ второ~tлассныхъ вагоновъ изго­

товляются такъ-же изъ це,1ентно-:\1раморной массы. Освtщенiе 

вагововъ устрапвается элсrtтрическос. 

Вагоны 3-го класса. 

Вагоны 3 -го 1~.;racca входившiе въ еоставъ первоначальнаго 

пнрка, разд'1шя.лись 1ш ел1щующiе три типа. 

ТИПЪ 1 · й ( Черте.жъ :м 27). Поступи:1ъ на дорогу съ завода 
Пфлугъ и Лауэшптейнъ IЗЪ 1859 году. Тара вагоновъ 645 пу­
довъ. Приблизительная стоимость 3.700 рублей. Вагоны тор:\ШЗ­

ные. съ числомъ 67 пассажирскихъ м:-f'>стъ. Соотв1'.тственпо роду 

вагоновъ, кузова ихъ бьши снабжены крышевыми тормазными 

будками. Длина вагоновъ 31 1
, ширина 91311 и высота собственно 

ва~·она снаружи 6111 1
/2

11 и внутри 61711
, вмъст'в-же съ тормазною 

будкою высота снаружи 9'5 1
/ 211 и внутри 91211

• Полное возвышенjе 
крыmевой буд1ш налъ головкой рельса 13131

/ 2
11

• Число наружныхъ 
· входныхъ двr.рей 13, изъ коихъ 6 паръ боковыхъ, ведущихъ в;ь 

пассажирское помъщенiе и одна дверь торцевая ведущая въ тор­

мазную будку. Внутреннiй объемъ вагона представлялся од:нимъ 

общи:мъ отд'вленiемъ, сплошь перер1'.занны:мъ 12-ю поперечными 

диванами, безъ наличiя продольнаго прохода. Къ описа~шо:\1:у-же 

типу вагоновъ над.т1ежитп отнести партiю въ 20 штукъ нетормаз­
ныхъ вагоновъ, перестрое:нныхъ въ 1866 году С.-Петербургскими 
мастерскими изъ старыхъ вагоновъ 2-го класса поставю1 завода 

Повельса. Все отличiе кузововъ послъднихъ ваrоновп заключалось 

въ отсутствiи тормааной будки, устройствъ одной глухой пере­

городки, изолирующей 10-ти м1'.стное отдъленiе для женщинъ и 
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наконецъ въ уд:шненiн 1 ... узова на 4 11 протпнъ 1~,vзовтзъ вышеопи­
санныхъ вагоновъ. 'Гара перестрuенныхъ ш1.гоновъ Gьша fi+:3 пуда. 
•шсло мt.стъ 72 п новая 11ри6 :1и ;.ште .:1ышн шшентарвая стшшость 

2.060 рубдей. 
ТИПЪ ~-ой (ЧерmеJ1съ .ЛЁ 28). Постуrш.ть 1ш дорогу въ 1860-

61 годахъ еъ з<1водn Пове:rьеа. Тара ва1'0110въ 54:2 пуда. Число . 

мt.стъ 76. Приблизите:1ьнан стоимость 2.590 руб :rей. Вагоны Gылн 
не тормазные, за исключенiе\1ъ 8-мн штукъ съ Ло 815 по :,;\о 822, 
оборудованныхъ ручны;-.ш тор\ШЗЮIИ. ,Т:шна 1,узововъ Gы:ia 311

, 

ширина 91311 и высота снаружн 71
, а внутри 6 17 11

• Возвышенiе 
, ... рыши надъ уrовнемъ головю1 1юлLса J 0 193

/
411

• Вагоны шгt:ш по 
двt, пары наружныхъ боковыхъ входпыхъ дверей по 1 ... 01щю1ъ 
кузова. Внутре1шiй объсмъ вагона пре:~,;тавшшся однпмъ 0Gщю1ъ 

отдt.ленiеjмъ съ продолын"1м1-> расположенiеыъ 4-хъ д:шш1ыхъ 

ска11.1:ее1\ъ и ноперечпымъ распо.тrоженiе:\IЪ друхъ 1.01ютr.;,пхъ въ 

притыкъ къ лобовьпrъ ст·внъ:амъ 1\,узова. 

ТИПЪ В-й постушыъ на дорогу въ 1862/63 годахъ съ завода 

Пфлугъ н Лау:энштейнъ. Тара 647 пудоnъ. Число мъстъ 72. При­
близительная стои:-.юстL ::?.700 рублей. По тину внутренняго рас­

ПОJiожепiя вагоновъ и ихъ разм·в1iаыъ, тнковые бы:ш совершенно 

идентичны съ вагонюш типа второго. Единственное от:п1,1iе пер­
выхъ за:к.аючается въ наличiи, съ одного 1шнца вагона, оп,рытой 

тормазной площадюr, устроенной взамънъ тормазныхъ будокъ 

вышеразо6ра1шыхъ тпповъ вагоновъ, шириною 1' 6" за с<Jетъ 
соотвътстВ)'Ющаго сокращенiя ддины собственно кузовной части 

Rагона . 

Описанные три типа вагоновъ 3-го :класса, подобно вагономъ 

1-го и 2-го к:шсса, охарактеризованной выше первоначальной 

конструкцiи, въ неизмtнномъ видt,, до текущаго момента, не со­

хранились. Особо ветхiе изъ нихъ пошли на передълку въ крытые 

товарные вагоны серiи Р, при'Jемъ въ цt.JI.яхъ прочности, рама 

передълываемыхъ вагоновъ бы.11а у1шрочена. 

Четыре вагона въ 1899 году перестрuены въ вагоны дл.я 

артельщиковъ-плательщиковъ а еще четыре быJ1и обращены въ 

спецiальные арестантскiс вагоны съ количествомъ 44 мъстъ въ 
-каждомъ. Вагоны эти были оборудованы отдъленiемъ для офи­
ц,сра, помъщенiеыъ для · конвоя, и клозетомъ. Боковые двери ку­
зова были зам1шены торцевыми съ выходомъ на открыты.я гале-



ре:и, а са:мъ I{узовъ_ противъ 6ыюшн'о разм·вра понышевъ до 8' 7". 
Наконецъ вс·в прочн~ изъ оставших<:п вагоновъ а-го класса, въ 

перiодъ времени съ J 879 по 1890 годъ , постепенно церсстраива­
лись по одно\1у пшу съ искдючптеш,но ноперс•шымъ расположе­

нiе\iЪ ДИВRНОВЪ И устройСТВОl\lЪ СКВ1)3НОГО продолышго по вагону 

прохода. Боюшьш двери при этом·1, зам·вншш сL торцевыми. съ 

выходомъ на открып,m тормазныя пюнцащш. l{о:шчество мi~стъ 

въ вагонахъ 1юJieбfl.:ioc1, отъ :14--44 въ каждомъ. Десятr, ваго­

новъ изъ чнс.па посл·1щпихъ въ 1880/83 г.1'. uыдп оборудованы 

почтовымъ отдъленiеl'v1ъ, зани\тавшимъ 1/3 внутренняго объема 

ку3ова за счетъ сокращенiя чис:rа пассажирскихъ \1 ·I,стъ :Lo 19 . 

.Ар е с т а 1-ип с к i е а а г о н, -ы. 

Помиi\ю 4-хъ арестантсю1хъ вагононъ, упо\1.янутыхъ IЗЪ преды­

дущей стап,в и перестроенныхъ изъ старыхъ вагоновъ 3-го класса 

no тому же типу въ 1860 году С.-Петербургсю,ши мастерскими, 

было вновr~ выстроено Н штукъ. Тара ихъ была птъ 644 до 699 п. 
Длина кузововъ съ двумн отrчJытыми п:ющадками аз', шир. 91 3rr 

и высота 81
• Стои\юсть колебашtсь приблизительно въ нредълахъ 

отъ 2.600 до 2.900 рублей. Н·Jжоторые вагоны им·в:1и одно общее отд·в­

ленiе на ·количество 30 пассажирскихъ м·J"стъ и ноl\гвщенiя для офи­
цера, дf1угiе бьши построены на 44 мъста безъ офи церскаго от дъленiя 
и наконец·~, остальнан часть обща го инвентарнш·о Rоличества ваго- . 

новъ, по внутреннему расположенi1с, была оборудована двумя отд·влс­

нiя:ми: 1Iужскимъ на 24 мъста и женскимъ на 12 мъстъ. Вагоны 
были снабжены :к.аозетами и сухи\1ъ печнымъ отош1енiемъ. Освъ­

щенiе вагоновъ производилось тремя парами уз:кихъ оконныхъ 

просвътовъ распо.т~оженныхъ въ верхней части кузововъ бпизь 

крыmевыхъ карнизонъ. 

11 о ч т о в ы r; fl (/, г о н ы. 

Помимо по:щнъйшаго см·J~шаннаго обору дованi.я почтовымъ 

отдъленiемъ десяти вагоновъ 3-го класса, упомянутыхъ выше въ 

соотвътствующей статьъ, первоначадыrый пар:къ почтовыхъ ваго-
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новъ уко:мплектовывалсн пижес,твдующи~1и двумя партiями сnе­

цiаJ1ьныхъ единицъ. 

1-ая партiя почтовыхъ вагоновъ въ I{о.тшчествъ 10 штуr,ъ 
съ J\lo 407 по М 416 поступила на доро17 въ 1862 году съ завода 
Пфлугъ и Лауэнштейнъ. Тара вагоновъ Н58 пудовъ и приблнзи. 

тельная стоимость едпницы 3Л25 рублей. 

2-ая партiя въ коли'-lеСТВ'В 3-хъ вагоповъ съ No 427 rю .No 429 
была пострuена в-:ь 1862/63 годахъ С.~Петf\рuуµгсюп.ш ~-Iастерскш,ш 
Варшавской липiи. Тара вагоновъ 64-1 пудъ и приб:шзительнан 

стоимость 3.486 рублей. 
Подъемная спла uагоновъ въ обоихъ СJrучаяхъ равшrлась 

500 пудамъ. 
Вагоны какъ 1-ой, пшъ и 2-ой партiи быJiи сконструирuваны 

по одному и тому-же типу, изображенному па Чертежп, .N?! 29 а 
именно: Длина кузова Bl', ширина н·3" и высота снару:ш.и въ 
средней части 7 15

11 а внутри 6 15 11
• Возвышснiе крыши ю1дъ го­

.тюв1шii ре,ньса 11'8 11 • По в1-rутрешrе:--.1у расположенiю вагонъ раз -­

д1шялся на три отд·вленiя: сред·нее собственно почтовое, и два 

концевыхъ 6аrажныхъ, оборудованныхъ каждое одной парой боrю­

выхъ задвижныхъ дверей типа товарнаго вагона. Почтовое отдt­

ленiе им·вло са.мостояте :1ьную пару входныхъ дверей: створ,штыхъ. 

Въ 1874 году по'1товые вагоны подверглись капита.rrьной 1юре­

строй1с·в, связанной съ нведенiе:--.1ъ 1г1шоторыхъ улучшенiй 1шкъ 

въ конструкцiи са:ми:хъ кузововъ такъ и во внутренней пхъ п:ш­

нировrt'В. Впос.твдствiи вагоны ош1саннаго типа по ветхости н 

устар1шости констру1щiи бьши: исключаемы изъ инвентаря, а ихъ 

мъсто занялъ новый, попын ·n дъйствующiй, типъ 4-хъ осныхъ 

телъжечныхъ вагоновъ. 

§ 2. 6агаисные вагоны. 

Старый паркъ багажныхъ •~агоповъ первопачаJiьно состоя :1ъ 

изъ 58 тормазныхъ единицъ, въ констру1пивпомъ отношенiп. раз~ 
дt.1.явщихся на слъдующiе три типа. 

ТИПЪ 1-ый (Чертежъ Jlo 30) совмъщалъ въ r.еб·в 41 единицу, 
поставки 1858/9 г. съзавода Пфдугъ и Jlаусшштейнъ. Тара вагоновъ 
604 пуда, подъемная сила 500 пу довъ. Приблизительная стоимость 
3.000 рублей. Разм'hры :кузова по длинъ 30', по ширинъ 913" и 
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по высотъ снаружп в ' 9" а внутри 6151/2 11
• Полное вuзвышенiе 

крыши тормазной бу дю1 надъ головr-.ой ре.:rьса 12111 11
• По внут­

ренне~1у расположенiю ваrонъ 6ыдъ разд·Jшенъ на 3 . отд1шенiя: 
большое среднее, собственно багажное, и два :\Нt:1ыхъ концевыхъ 

изъ коихъ одно съ крышевою ющстр()йкою для тормазильщю,а, а 

,1ругое для по?11 'tщенiн дnухъ шувздныхъ клозетовъ, о назначенiп 

1,опхъ уп -,;ыяпуто уже нъ статьъ "кузовъ и рю1;1, ". При капита:1ь­

ной перРст1юйк·1, упомннутыхъ ВЮ'uноuъ С.-Петерuургскичи ыастер­
скн ~ш nъ 187Н году , ннутрспннп планировr"а ихъ ию1 ·вюшась. 

:к.1озетное отД'tленiс Gr,шo у празднено, а тормазное пом·вщенiс 

уве:ш•1с но съ О.JJЮвр еменнымъ уничтоженiемъ крыш евой тор:--.шз ­

пой Gудrш н установ1,ой въ ш~:-.1ъ днухъ собачьихъ . клtтоI{Ъ. :Изъ 

чис:ш вагоновъ описываемаго типа, вагоны за NoNo 1739, 1752 и 
и 1 НО 11 <цу•шли спсцiа:1ыюе на :=шаченiе а именно: вагонъ No 1739 
былъ оборудованъ котломъ дш1 парового отопленiя стараго ИМПЕ­

РАТОРСI{АГО поъзда. 

Вагоны; .No 17 52 •превращенъ въ траурный а No 17 40 передъ­
;шнъ въ санитарный. 

'ГИПЪ 2-1.Jй. Обнимаетъ собою 12 вагонныхъ единицъ поставки 
1858/9 года съ завода Пфлугъ и Jlауэпштейнъ. Тара вагоновъ 

601 пудъ. Подъемная сила 500 пудовъ. ПриблизитеJiьная стои­

)IОСТЬ 3.200 рублей. Длина кузова 31 1
, ширина 91311 и высот::\ сна­

ружи 71 а внутри 615½ 11
• По.11ное возвышенiс крыши торыазной 

буд1ш надъ головкой рельса 131211
• По внутренней планировкъ 

ваrонъ разд1шялся на о отд·t .,-1енiн: тормазное, багажное и пом ·в­

щенiе д'lirя таможенныхъ грузовъ. Каждое изъ дrзух·ь посл1щнихъ 

отдъленiй бы:10 оборудовано самостояте.льной парой наружныхъ 

задвижныхъ погрузочныхъ дверей, товарнаго типа, помимо коихъ, 

на кузов ·в вагона, имъ .:1ась еще пара етворчатыхъ дверей тормаз­

ного отд·\,ленiя. 

1ИПЪ 3-iй. Обпимаетъ собою 5 вагонныхъ единицъ посп1юш 
1861 года съ завода Повельса. Тара вагоновъ 577 пудовъ. Подъ­
емная сила 500 ny д. Приб.1изительная стоимость 2.250 руб. Д::шна 

кузова &О', ширпна g13 11 и высота снаружи 619" а внутри 615 11 • 

Возвышенiе крыши тормазной будки надъ головкой рельса 131211
• 

Вагонъ им-влъ три от д-вленiя: тормазное, багажн~е и пом-вщенiе 

для собакъ. 

Вагажю,~е вагоны, какъ 2-го такъ и 3-го типа по времени 
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прпхода ихъ въ ветхое состоннiе были разбирае:мhl п вновь 

отстраиваемы, за старымп-же номерами, но по новымъ rю1н1аль­

нымъ типамъ, на жел·tзныхъ ра~шхъ съ п'f:1шторымъ попышенiе-мъ 
кузововъ. То1нrазныя будки uы:rи уничтоа~ены, а въ отношенiе 

внутренней планироrши пршшты 11-ъ осуществленiю начш1анiя, 

указанныя въ стс1.ТЬ'В "кузовъ и рама вагоновъ" настонщаго 

n<1ep11-a. 

§ З. Товарные вагон1>1 различнаго назначенiя. 

П. 1. ВАГОНЫ KOHCKIE СЕР. Е. 

Въ первоначальный парковый составъ rшнскихъ вагоновъ 

входили с.11·:Вдующiе три типа таковыхъ. 

ТИПЪ 1-ый (ЧерmсJюъ }(о 31) Оонима:1ъ еобою 10 вагонныхъ 
единицъ поставкп 1R59!60 г.г. съ завода Пфлугъ и Лау:эшптейнъ 
Тара 447 пудовъ. Приблизительная стоиу1ость 1.870 руб. l{орпусъ 
вагона ю1·1,щалъ въ се!И'> три етоп:1а для п ~ревозимыхъ :10ша,1ей 

и два отд1шенiя длп провожатыхъ. Загрузи,а вагона производи­

лась черезъ торц~выя двери, сю:шструир()ванныя изъ 3-хъ частей: 

двухъ верхнихъ с-гворчатыхъ и одной нижней, откидывающейся 

на горпзонтальномъ шарнир-в п ()бразующпхъ сходни. По:-.ш~ю 

торцевыхъ дверей вагонъ б1,шъ обору;:~:ованъ дву!\ш паrамп боко­

выхъ. нелущихъ въ отд'вленiе для провожатыхъ. 
ТИПЪ 2-й. (Чертежъ Jvo 32). Обнима~1ъ 3 вагонныхъ единицы 

поставки 1860 года съ завода Гю.'liо и Жаненъ. Тара 403 нуда. 

Стоимость около 1.4~0 руб. Корпусъ вмъща.тrъ 7 стойлъ для .:10-

mадей, загружаемыхъ черезъ пое;редство :~-хъ паръ боковыхъ 

створчатыхъ дверей. Верхнiя части боковыхъ стънъ вагоновъ были 

снабжены восе:мhю вентишщiонными жадюзи. 

'ГИПЪ 3 -й, обнимавшiй собою 11 вагонны:хъ единицъ, поставки 
18u2/a года съ завода Австрiйскаго Общества, по внутреннему 

расположенiю кузова бьшъ совсршен110 идентиче11ъ съ описанны:мъ 

тиnомъ вторымъ. Вен разница между разбираемыми типюш сво­

дилась лишь къ н1юколько отличному размъру ~узововъ у послъд­

няго типа и расположенiю, въ нижней ихъ части, вентилицiон­

ныхъ жалюзи. Тара вагоновъ была 432 пуда и стоимость oкoJro 
1. 200 рублей. 
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Rузова 1,.онсrшхъ вагоновъ трехъ описннныхъ типовъ пчъ:ш 

размtры по ,твш'в отъ :г~' до 21 1611
, по шпринt, отъ Н'2 ' ' до Н'Н" 

и по высот}, снаружп отъ 8'в" до t-; 'H'': а внутри 719 11
• Типы этrr 

до текущаго 1repio,1a не сохран1шист ,. Часп, пхъ въ 1884 году 

быда перестроена въ вагоны п:тичы1 Ссрiп РТ. а оставшir.ся па­
гоны пcкJJIO'ICIIЫ из·r" пнвептарн. Фуню~iн бывшихь спецiальныхъ 

конскихъ нагоноrзъ въ настошцее вре;\Ш выпо:шяется обьпшовен­

ньп~ъ типомъ нор.чадт,шtго щ>ытаго товарнаго вагона Серiи Н. 

П. :2. ЭКИПАЖНЫЕ ВАГОНЫ-ПЛАТФОРМI>I СЕРJИ L. 

Э.юшажные вагоны бьши двухъ типовъ: двухъ-оСНJ,Iе и 3-хъ 

осные. 

TИII'I> 1-й ( r1eprn/lI01co ,;\Ё 38). Въ кш1ичсств·t 3-хъ вагоновъ посту­
пш1ъ 1ш дО}ЮI'У въ 18i'>9 го..1у съ завода l'юдiо и Л(аненъ. Тара 

284 нуда. Подъемная сила 500 пудовъ. Стоимость око:ю 900 руб. 
Раз:м'tры вагоновъ по длин't 1515 1

/ 2" и по ширин 'в 913 11
• l{онцевые 

uорты откидные, снабжены кулиса:-.JИ. Высота uортовъ 21211
• Вагоны 

снабжены зажимньн1ъ механизмо~1ъ д:~я укръп:1енiя: пtревозимы:s:ъ 

экипажей. 

Описанный типъ въ виду его малоподъемности позднъе бьшъ 

упраз;:щенъ. 

типъ 2-й. Rъ IIOJIИЧeCTB'B 6 В.:'.ГОННЫХЪ единицъ пост;упидъ 

на дорогу въ 1861 году (jъ завода Пфдугъ и Лауэнштейю,. Тара 

· 410 пуд. Подъемная сила 500 пудовъ. Стоимость окшю 1.310 руб. 
Размtры вагоновъ по длинt, 301 и по ширин'в 81

• Высота открытой 

бортовой рамы, откидной въ средней части вагона-1 18 11 • Br.pxнi:ti 
обвязочный бортовой брусъ бы:Jъ снабженъ кольцами для увязкв 

перевозимыхъ экипажей. 

Въ 1864 году описанный вторuй типъ экипажныхъ вагоновъ 

был·1, н'f,сколько перестроенъ съ замiшою бортовой рамы простымъ 

порогомъ, уJJоженнымъ по периметру пола. Грузоподъе,шость ва­

гоновъ при этомъ была повышена до 750 пудовъ. По посл'вднему, 
переконструированному типу, въ томъ-же году, С.-Петербургскими 

мастерскими бьшо вновь выстроено 16 ваrонныхъ единицъ, рабо­

тающихъ сонм·r,стно съ предыдущими до настоящаго времени:. 
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п. 3. ВАГОНЫ-ФУРГОНЫ СЕРПI М. и :\1-а. 

Головные фургопьi Серiи jJ. ( ЧерmеJшъ Но 34). Первая партiя въ 
70 тормазныхъ вагоновъ поступила на дорогу въ 1 SПl / 2 году съ 
завода Гюлiо и ,Жанснъ . rrapa 381 пудъ. Подъемнап си.;ш 500 пу­
довъ. Стоимость около: 1.200 руб. Длина вагоновъ 6ьпа 21'2', rпв­

рина 81911 и высота снаружи 71 а внутри 614 11
• Возвьшrенiе крыши 

тор\Iазной будки надъ гvловкой peJrьca 13151
,·

211
• По ннутренней 

планировк·в нагонъ раздъ .тшлс~1 па отд1шенiн: тор\шз1-юе и гру­

зовое. 12 вагоrюпъ пзъ 'IИС .'Ш уш1занныхъ, приспособленные д:111 
таможенной службы нъ допошюпiе къ дву~1ъ, у номянуты:'lrъ отд1,­

ленiямъ, были о(Jорудопа.ны еще трстьимъ для Т<.t\ЮЖ:енныхъ 

гр_узовъ. 

ВАГОНЫ СЕРIИ М. съ пачаJiа семидеснтыхъ годовъ, пере­

страивались по н·};сrшлыш ию,гlшеннымъ ·пшю1ъ (jъ упразднс­

нiемъ :к.рышсвыхъ тормазпыхъ tiудокъ. По указан11ому изм·в11е11-

но~у типу, въ 1871 году, на дорогу поступила 2-я партiя фурго­

новъ l:3Ъ количеств·в 49 шту1~ъ. 
Въ посл·вдующiе перiоды вагоны серiи .Ы. вновь не отстраи­

валиеь, а при ветхомъ состоянiи постепенно пск:rюча.пись изъ 

инвентаря. В·1, настоящiй моментъ оставшiсся э~.зе1ш:шры этихъ 

ш1гоновъ, утидизиру1tJТс.н для хозяйственныхъ нуждъ дороги. 

I{ОНЦЕВЫЕ ФУРГОНЫ СЕР. М(). Перван пнртiя въ 54 тормаз­
ныхъ вагоновъ постушша на дорогу нъ 1861 году съ ЗUIIOJ,a Пф:rугъ 
и :Iауэнштейнъ ·. Тара 389 пу,.1.. Подъсмнап сила 500 пуд. Стоимостr, 
01"'0JIO 1.200 руб. Дшша ва:::--она была 21 13 1/i, ширина 91211 и высота 

снаружи 71
, а ннутри 6141/2

11
• Возвышснi~ Itрыш:и нагона надъ го- · 

ловкою рельса 10111 1
/2

11
• Кузосъ вмъщаJiъ въ себт., собственно 

грузовое отД'lшенiе и открытую тормазную п.1ощадку съ одной 

стороны вагона. 

-i вагона изъ общаго ко.тшчсства поздн'ве быJiо приспособдено 

дл.я перевозки арестантовъ съ устройствомт, въ этихъ вагонахъ 

особ~го отдъленiя за счетъ сокращенiя объема грузового помt­

щенiя. 

Въ 1872-78 годахъ паркъ ваrоновъ Сер. MQ по~олнялс.я но­
выми единицами, построенными по нъсколько изм'l,неннымъ про­

ектамъ С.-Нетербургскими и Ковровскими мастерс1шми. И нако­

нецъ съ 1883 года наличный паркъ концевыхъ фургоновъ всту-
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пилъ въ фазисъ носл1щ:няго переконструированiя примънительно . 

къ нынt дtйствующему типу, порядкомъ И::! • .rюженнымъ нъ стать't 

"кузонъ и рама" настояшаго очер1{а. 

§ 4. Крытые товарные вагоны. 

Первоначальный пари:ъ крытыхъ товарныхъ вагоновъ состо­

я:rъ изъ r,л1:;дующихъ серiй. 

СЕРIЯ 1•1. (Чертежа М 35) Вагоны этой серiи двумя партiям:и 
въ 186°/ 2 и 186~/G годахъ были перестроены изъ старыхъ товар­

ныхъ и пас сажирсюrхъ вагоновъ 3-го ю1асса поставь:и завода 

Пфлугъ и Лауэнштейнъ , всего въ 1"оличествъ 328 нетормазныхъ 
единицъ. ':!ара ихъ бы:~а 398 пудовъ. Подъемная сида 500 пуд. 
Приблизительная стоимость отъ 1.910 до 1.940 рублей. Длина ку­
зововъ была 21', ширина 91 111 и высота 81711

• Швеллера дубовые. 
Кузовъ снабженъ четырьмя люковыми отверстiями съ деревянными 

задвижными ставнями. 

Нtсколько вагоновъ этой серiи въ 1894 году бы.rrи приспо­

соблены для перевоз1ш молоt:ныхъ грузовъ; часть вагоновъ пере­

дtлана въ серiю F А, а позднъе вагоны этой серiи вообще по вре­
мени ихъ ветхаго состоянiя исключаются изъ инвентаря. Въ те­

кущiй перiодъ, существующiе еще экземпляры вагоновъ серiи F 
утилизируются д.:rя хозяйственныхъ нуждъ дороги въ качеств-в 

вагоновъ мусорныхъ. 

СЕРIЯ F А. Вагоны этой серiи поступипи на дорогу двумя пар­
тiями въ 550 штукъ нетормазныхъ и 200 штукъ тормазныхъ съ 
завода Австрiйскаго общества въ 1862 году, кромъ того 14 ваго­
новъ этой серiи были передъланы изъ вагоновъ серiи F въ :-.rа­

стерскихъ дороги. Тара нетормазнnТхъ была 365 пудовъ, тор:-.шз­

ныхъ 393 пуда. и подъемная cиJia тъхъ и другихъ 500 пудовъ. 
Приблизите:1ьная стоимость колебалась отъ 1.090 до 1.190 рублей. 
При почти одинаковой обръшеткt. кузова, первая партiя отлича­

:.rась отъ второй лишь отсутствiемъ въ ея вагонахъ открытой тор­

мазной площадки, построенной у тормазныхъ вагоновъ ::за счетъ 

уменьшенiя объема грузового помъщенiя кузова. К.узова были д.rrи­

ною 21 185/ 811 , шириною 9'1 11 и высотою снаружи 71811
, а внутри 

6'113
/•''· IПвеллера вагоновъ-дубовые, загрузочныя двери--изъ_ 
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..1:нухъ полонинъ раздн11гающ11хсп въ ра;шын стороны, :по1\овыхъ 

отверстiй не 11ч·t,'l 1 ,с1,. 

Бош,шинство ВаI'оновъ iHUЙ ctpi11 Gы:10 ЩJед11азш1с1е110 лдя 

нуждъ тюю~Ш:ШНlJЙ е . ·1ужGы. 1Iа 1rпнш1 съ 1 !ЮО го.1а Il"tюнopoe ко­

.1ичестr.о упо.юшутыхъ внгононъ ur,шo 11срсс:троено въ З<' \1.:~ своз-

1шн п ~штфор,1ы еерiи ТТ съ упрупвш 6yфepa:\JII п е1;во :тото 
упряжью, часть передана дшr той-же 10,,_.ш на Гш'о-Ор .·101н·кую 
дорогу, а оставшiеся в:1.г ,:~ны, 110 в_рс.\1снп ветхаго соеттшiн , пск1ю­

чаются изъ инвентаря, весн нъ тш.;ущiй .\10:-.1ентъ е :1у,1;:6у въ ка­

честв'!, ;\1усорныхъ 1шго110въ. 

СБРIН l•1B. ( Черте,жъ ){о 3б) 1 Iнc.:ro вагпповъ Gы:ю: НО тор:ча:1-

ныхъ н 22!! IIt торчазныхъ. Постушши па дорОI'У въ 18Н 1 ,' 2 J\ .- · 

,::щх·1, еъ :заподо1:ъ Пф.1угъ II .Пауэ11штеii1rъ а •racтr, отъ l'ю :1io 11 
Жанеиъ. Tap;,t тор,1азныхъ i375, а неторма:шыхъ 353 11уда. Сто­

имость едишщы 1{0:1е6а.:шсr) оп, 980 до 1.100 pyu. Д:шна вnгона 
2t'8Ь / s 11 , ширина 9 1111 п высота 715 11

• 

Кузова нетормазныхъ ва1'оновъ имъ.:ш: Н паръ J1ю1,.овыхъ 

отверетiй. снаriжснныхъ откиднr,11\ш же:1·:Взными ставнями. Двери 

ординарныя задв11 .жныя . Тор.\~а:шыс вагоны им1ши [, паръ шо1~0-
выхъ отворетiй и крышевую будку д.:rя тормазшrьщика. lllвeJiлepa 

вагоновъ дубовые. 

6 нетор.\1азныхъ ва~·оновъ этой серiи бьши пepeд'B JiaIIЫ на 

порохс,вые серiи РР, •нtсть перестроены въ серiю PS, а наличiе 
оставшихся J1:и1шидировано поряд1...о:-.1ъ иден ri:1чнымъ съ шшвида­

цiей вагоновъ серiи РА. 

СЕРIЯ I<1P. Вагоны для перевозки пороха . l{;-шъ въ первона­

ча.:rьпомъ пнвентарно.\JЪ количеств'в 3~хъ штукъ, опюснщемся къ 

1858 году, та1tъ и при поспъдующемъ дополненiи инвентаря 6-ю 
единицами въ 1863 году, пороховые вагоны явштлнсь Jшшь въ 

качеств-в приспособленныхъ изъ вагоновъ другихъ серiй, съ со­

храненiемъ и конструкцiи и размъровъ сво11хъ прототиповъ. Все 

приспособленiе заключалось лишь въ задъшt'Ь люковыхъ отвсрстiй 

ку.зова и металлическомъ блиндажъ посл'вдняго. 

Вагоны этого типа существуютъ и понын·.t. 
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СЕРlИ G II 11. ( 1/epme ,JfCЪ .}io 37). Нде!ПНЧНЫQ во ВС'ВХЪ отно­

шенiяхъ 1нн ,овы :-пнхъ ,1вухъ серiй raзr1шrиcr, ;1.1 ежду соuою 

дишь ,1 ·tсторас1rо.:юш:е11iс\П, II I{oнcтpy1a1,it~ ii ;шгру :-ю'шыхъ двереН. 

у вагонов·:, et•piи (3 ;rвер11 Gы .;ш створ'НlТI ,ш тор11,евын, ycтpuiicтв:t 

подоuШН'О ( ~Ъ т,н.:ош,1,ш-i1{е у · вагош,въ серiи Е. Вагоны-же ccpirr 
lf ю~·J,,:ш ;tвcp1r Gо1; о вr,1п. : зuдвш1~11ын оGще-товарrшго п1шt. Вна­

ча,тl, ()u'I:, серiи ут11лшшрова, 1 111сr, •~астыо д:1н 11,цоG.ностеii с :rужбы 

топ:rива, а '!Н('.ТJ ,ТО, Н OCOU(~IIJJ() с срiн (_i , ,'ЦН ]I(~j)CB03IOI CI{OTa. Ва­

гоны былr1 н е торыи тыс, на доµогу постуш1:ш въ 1858-60 го­
дахъ съ ::аrюда ! lф :1уп , п Лауэпштсйнъ въ I-.:о:шчеетв·l,: пер­

вые-101 шт. и вторые --14!1 штукъ. 'Гара 3(;8 11Н74 нуда. l'рузо­

по:~.ъе:-.ш о стr, 5(JO пуд. Ц·I,на 01{0 .'ю 1.450 руб. I~у :юва Gыл1 отr,ры­

тые раз:-.1·I,ро;1.1ъ rю д.111111']~ :!J'H" , IIO шир1ш·1, H'l " 11 110 в1 ,1-

сот!, Н'Н". 

По3,.111·r~е т11'оны ~1шr перестроены въ ~,рытые товарные съ 

превращенiемъ ccpi1r (} и Н ЕЪ Ii'(J- и Р'Н. 6 шtгоновъ пµи этомъ 

бы:10 0Gорудовш10 тюдОГ/УtОньпш котла:мн д-'Ш зарпдrш I'орячею 

водою прпборовъ 1Joдшrorn отоrrленiн 1сш ссныхъ вагоповъ: ча.стr, 

обращена въ по1юховые ccj:. FP; часть въ nтичт,и сер. F'Г, а 1гh­

которые въ 1,рытые еер. FS. Да.:rьнвйшап лиrшиJ.ацiя оставшихся 

~,агононъ 11рш1анед{~ 11а 11скдюченiе:\1ъ пхъ изъ инвентаря, по вет­

хости, илн-жс перестроiiн:ою 1гвкотоµаго нхъ ко . .1нР1ества въ :.юмле-

1юзные вс11'011ы cer. ТТ. В1, те1;ущiй момептъ вar·o1юIJ'J, серiп FS 
и 1'111 уже п·втъ совс·t~п,. 

По:-.rюю вышеописnшrыхъ серш r,рытыхъ товарныхъ вагоновъ 

первонача :1rJнаго пщша С.-Петерuурго-Варшавской линiи, въ по­

сдъдующiе псрiоды ея прпгрессивнаго развптiя, постепенно нарп­

ждалась Ц'В JiаЯ вереница I10l3ЫХЪ сщ1iй, ОТНО<.;ИТС.'IЬНО-ПОдробное 

описанiе т,оторыхъ не укладывается въ узкiя рамю1 настоящаго 

очерка, да оно и не им·tетъ существеннаго значенiя для исторiи 

постепеннаго разrзитiя парка. 

Вс,:в этн серiи представляются JJишь переходными типами :::,тъ 

первоначальныхъ, уже оrшсанныхъ нами, къ еамо:му многочислен­

ному типу главной промежутu•нюй серiи FS, а поздн'tе, 1tъ нын1, · 
установленному и объединенному дJIЯ всt.хъ дорогъ Россiйской 

И:мперiи, типу пормальнаго к.рытаго товарнаго вагона серiи Н. 
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По :этому ограничю1ся здъсь лишь статистическп:\1ъ переч­

не:мъ существовавшихъ и частью нын·в еше существующихъ 

серiй. 

Перечень серiй.1 Годъ поставки. 1 ~Н;ето постройки. 

Сер . FS. 1869 Мастерекiя ВаршаВ( ' К. линiи. 

" 
I<'D. 1870 3аводъ Гамбруха Фо .1ьбаума и 1{0• 

" 
l<'K. 1871 Глостера и 1(0• 

FI,. нт 1.~а11ъ-дt>ръ-Ципенъ. 

FИ. .1871 Ыетропо.:штанъ . 

FN. 1871 Комисщю13 с 1tой 1111to:fLI. 

FE. 1872 Ыастере~,i.я Варшащ•.кой .1инiи . 

}'АО. 1875 Берлинское Акцiонернос Общество. 

" 
FO. 1876 Мастерскiя llа.ршавской .1инiи. 

~ FS. 1878 Ма(\ТеР.скi.я Ковровскi.я и Варшавской 
линш. 

§ 5. Открытые товарные вагоны и платформы. 

П. 1. ВАГОНЫ-ДРОВЯНЫ}i; СЕРIЙ R и RT. 

СЕРН! R. Вагоны перестроены въ 1860 году С.-Петербург­

сrtюш мастерскими изъ старыхъ вагоновъ шштформъ постn.вки 

завода Пфлугъ и Лауэнштейнъ. По 1юнстру1щiи быJiи сплошные 

тормазные и ръшетчатые не тормазные. Тара первыхъ 275, вто­

рыхъ 261 пудъ . Цъна около 1.375 и 1.260 руб. Грузоподъемность 
500 пудов'!>. Длина вагоновъ 21 1

, ширина 9161/2" и высота 41
• 

СЕРIЯ RT. ( Черте;;юъ :М 38). Поступила на Jорогу въ 1865-6 го­
дахъ съ завода Гюлiо и Жаненъ, а частью въ 1877 году пере­

строена въ С.-Петербургскихъ мастерскихъ изъ балластныхъ ва­

гоновъ серiи Т. Тара 269 пудовъ. Подъемная - сила 500 пудов1-. 
Стоимость около 587 руб, Длина кузова 12161/2", ширина 91

~
11 и 

• 1 
высота 6. 
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Ваrоны cepiii R съ упругими uуфера~ш и стяжкюш, а се.рiи 

RT съ неупругими буферами и тяговыми ц1шями. 
описанныя серiи Н, и Н.Т въ настоящiй мо,1ентъ при вет­

хомъ ихъ спстоянiи ис1шючаются изъ инвентаря. С.11ужебная-же 
ихъ функцiя выпо:шнется ооык~-ювенны'1и !\рытыми вагонюш. 

П. 2. БА.ГОНЫ БАЛJIА.СТНЫЕ СЕРIИ Т. 

Вагоны были тормазные и нетормазные. На дорогу постуюши 

тремя партiями всего въ количеств-в 1.222 В[!Гона съ ааводовъ 

rюлiо и Жаненъ въ 1859
/GQ год::tхъ, Перду и К-о, а также Лео 

Жаметелт, и К0 въ l8 61 /a2 годахъ. Тара 233 пуда. Грузоподъем­

ность 500 пудовъ. Средняя стоимость 500 руб. Д.тrина 1юрпуса 

12'8", ширина 7163/4
11 и высота 111011

• Вся вышина uтъ головки 

ре:~ьса 5' 711
• 

246 вагоновъ этой серiи были позднъе перестроены въ дро­

вяные серiи RT; 140 штук·~, переданы на Нижегородскую линiю; 

100 штукъ продано на Витебскую жел-взную дорогу и 67-част­

нымъ лицамъ. 

Въ настоящее время вагоны ссрiи Т ч:tстью отстраиваются 

по рамъ крытаго нормаJ1ьнаго товарнаго вагона въ балластныя 

платформы, а частью, по ветхости, исключаются изъ инвентаря. 

П. 3. ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЕ ВАГОНЫ СЕРIИ S. 

Вагоны не тормазные, всего въ 1юличеств-в 7-ми трехъ-ос­

ныхъ единицъ. ПоступИJш на дорогу: 6 штукъ въ перiодъ 

1858/вз годовъ съ завода Пфлугъ и Лауэнштсйнъ и одинъ въ 

1875 году построенъ С.-Петербургскими мастерскими . Тара ваго­

новъ 475 пуловъ; грузоподъе:-.шость 500 пуд. и приблизительная 
стоимость 1.260 руб. Куаовъ совм-вщалъ въ себ·в крытое ()Тдъле-­
нiе для мастерской и служебнаго персонала, длиною 101811

, шири­

ною 91111 и высотою 611011 , а также открытую платформу для за­
пасныхъ осей и другихъ частеfr вагона, дJшною 171311 и высотою 

г.1ухихъ бортовъ 1111 11 • 

Вагоны эти нъ настоящее время уже не существуютъ. По 
времени ихъ ис.к:1юченiя изъ инвентаря, по ветхости, функцiю 
ихъ выполняли соотu'.lпствеш-ю приспособленные вагоны Сер. М О. 

10 
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П. 4. BAГOHl>l СН 'Нl'ООЧИСТИ'ГЕЛИ. 

Вагоны пе тор~шзные : нъ кол1•1 с стll 'В 7-ми двухъ-осныхъ 

единицъ. (Черте;)IСЪ :м 3.9). Построены С.-П етербургсювш ~1астер­

скпми въ 1860 голу. Тара 380 пу довъ. IJ;Iшa око Jю 2.400 PYG. 
Длина 16 1, ширина въ архивныхъ доr,ументахъ н е за регистр(). 

вана и высота собственно 1tузова 7'3'' . Полная вы с ()та вагона съ 
перила~ш верхней галереи надъ уровне:мъ гш1овки ре :1ьса 10'2". 

В·,, настоящiй мо11ентъ упомянутыхъ вагоновъ на лорогt не 

имъется и 11хъ мъсто заншш болъе сонершенныя н:онструRцiн 

системъ: Бурковскаго и Biop:r--ъ всего по 3 вагона 1,ажд.оfr сп­

сте:м:ы. 

II. 5. ПJIA ТФОРМI >I СЕРIИ J. 

Платформы бы:ш: 2-хъ-осныя. тор~1азныя и не тор:мазныя, а 

также 3-хъ-осныя не тормазныя. 

Двухъ-осныя п:штфор.мы поступали на дор()гу: съ заводовъ 

Пфлуrъ и Лауэнштеiiнъ, а также Гюлiо и Жаненъ въ 1860
/ 61 году , 

съ завода .Леп Лtаметеш, и К0 въ 1861
/ 62 годu.хъ и наконецъ были 

построены въ С .-Пеrербургскихъ мастерскихъ въ 1872
/ , ~ годахъ. 

Тара вагоновъ отъ 285 до 310 пуд. Грузоподъемность 500 пудовъ 
и стоимость единицы 1-й партiи отъ 1.121 до 1.274 руб.; второй 

· около 900 р. и третьей около 1.030 р. Д:шна вагоновъ 21 143/t" и 
ширина !) 1211

• Кузовные борта, какъ боковые, такъ и концевые у 

первой партiи были постоянные, у второй-боковые постоянные, 

а торцевые откидные и наконецъ у третьей партiи боковые борта 

откидные и торцевые съемные. 

Часть uлатформъ · 1-ой партiи и~1ъла швеллера дубовые, а 
часть же.твзные. Изъ числа инвентарнаго паличiя этихъ ш~ат­

формъ 48 штукъ позднъе быJш оборудованы турникетами дл.я пе­
ревозки ,riлиннагq лъса; Вагоны, описанныхъ конструкцiй оста"шсь 

типовыми и по настоящее время, за исключенiемъ платфор~1ъ 

поставки завода Jleo Жаметеш" и К0 , разобранныхъ по времени 

ветхаrо ихъ состоянiя. 

Трехъ•осныя платформы были чаGтью вновь построены С.-Пе­
терuургскими мастерскими nъ 1R64 году, а частью перестроены 

въ 1876 году изъ платфорУъ 2-хъ-осныхъ поставки завода Пфлугь 
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и Лауэнштейшt и нюtонецъ дв'в платформы съ того же завода 
са~юстоятельно. поступш:ш на дорогу въ 186°/1 годахъ. Тара ихъ 

346 пул. Подъемная сила 7 50 пуд. Стоимость отъ 950 до 1.070 руб. 
Разм'tры одинаковы съ таковыми же у ш~атф()рмъ двухъ-осныхъ. 
Платформы эти, съ повышенной грузоподъемностью до 1000 пуд., 
работаютъ и понын'f,. 

Поми~ю вышсуказаннаго открытаго товарнаго подвижного со­

ставп старый паркъ С.-Петербурго-Варшанской шшjи былъ обору­
дованъ еще 3-мя платформами на желъзной рю1·в серiи Л. Одю\ 
изъ нихъ на 4-хъ тендерныхъ осяхъ съ подъемной силою 

2.000 пудовъ П()Строена С.- Петербургскими мастерскими въ 

1865 году, а двъ остальныя 3-хъ-осныя грузоподъемностью до 

1800 пуд. построены тамъ же нъ 1876 году. П:~атформы эти ра­

ботаютъ и въ текущiй моментъ по перевоз1съ тяжелыхъ арпш­

лерiйскихъ орудiй. • 

Гл а в а III. 

Подвижной составъ спецiальнаго назначенiя. 

Въ заключенiе настоящаго историческаго очерка "О ваго­

нахъ" остается дать краткое освъщенiе, не лишеннаго статисти­

ческо-техничесrшго интереса, вспроса оборудованности Варшавской 

линiи С'lшеро-Западныхъ дорогъ на 1-ое Января 1912 года та­
кимъ подвижнымъ составомъ особаго назначенiя, наличiе коего 

· свидtтельствуетъ, до нъкоторой степени, о посильномъ кинетиче­
скомъ стремленiи дороги навстръчу прогресса техники желъзно­

.дорожнаго вагоностроительства. 

Изъ числа отдt.льныхъ единицъ упом.янутаго подвижного · 
составн. особаго вни:манiя заслужпваютъ нижесJ11'.дующiе нагоны. 

§ 1. Ваrо■ъ-А•а••••lцiои1а1 ка■ера,. 

Всего въ инвентаръ на 1-ое Января 1912 года чисJштся два 
гона . упомянутагu рода: одинъ 3-хъ осный, приспособленный 
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С.-Петер6ургскими мастерсrшми въ 1908 году и дl>.)TOii 4-хъ ос. 

ный на ПуJ1ьманскихъ теJI'вжкахъ, приспособленный т-вми iRe 
~rастерскими въ 1909 году. Харнктеръ оборудованiя обоихъ ваго. 
1ювъ совершенно один<1.1ювып, представленъ на Чертежrь :м 40 
съ соотвtтственной пояснительной табJшцей. Вагоны перестроенц 

пзъ 3-хъ и 4-хъ осныхъ вагоновъ 3-го к .:~асса посд'вднихъ Пра­

вительственныхъ типовъ. Техничеекое оборудованiе вагоновъ та. 

ково, что аппаратами, въ нихъ установленными, представляете.я 

возможность къ производству одновре~1енно веъхъ родовъ дези 11 • 
фекцiи: горячи'\iъ паромъ, форма.1иномъ, :кипнченiемъ и замач 11 • 
ванiемъ въ холодныхъ дсзинфецирующихъ растворахъ. Вагоны 
по первому требованiю съ линiп подаютсн къ мt.сту обнаруженiя 

случаевъ заразныхъ · заболtванiй, въ полосъ отчужденiя желtзно­
дорожной территорiи С.-Западныхъ дорогъ. 

Помимо упомянутыхъ двухъ вагоновъ, 9 штукъ таковыхъ 

С.-Петербургскими мастерскими было допоJшителыю оборудовано 

по заказу Управленiя жеJ1ъз11ыхъ дорогъ для дорогъ: Самаро­

алатоустовской, Александровской, Либаво - Роменской, Нико­

.11аевской, Сtверныхъ, Южныхъ, 3абайкаJ1ьской и Сибирскихъ. 

Вагонамъ этимъ присвоено имя: ., Типъ Врачебноn службы Сtв.-
3ап. ж. д.". 

§ 2. Вагонъ-11зопнцiонная иварт11ра. 

Ваrонъ 3-хъ осный, перестроенъ С.-Петербургскими мастер­

скими въ 1908 году изъ вагона 3-го класса пош1ъдю1го Прави­

теJ1ьственнаго типа. Характеръ внутренняго оборудованiя вагона 

вредставленъ на Чертежrь :М 41 съ соотвtтственной пояснителыrой 
таблицей. Въ ва.гонъ этотъ, расчитанный на одновременное раз• 
мъщенiе въ немъ 15 · человtкъ, переводятся служащiе п пхъ 
семьи на время дезинфекцiп ихъ квартиръ прп обнаруженjи въ 

семь-в случая заразнаго забол'hванiя. Соотв·втствепно макси:ма:н,: 

ному ко_личеству 15 челов'hкъ изолируемыхъ, расчитано и инвен­
тарное оборудованiе вагона ассортиментомъ постельнаго и носи:1L~ 

наго б'hлья, а также кухонной и столовой посудой. 
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§ З. Вагонъ-санитарно-гмгiеничеснiА музей. 

вагонъ 4-хъ осный, перестроен1-> С.-Петер6ургс1шми мастер­

сКJJ)!И :въ концt .1911 года изъ вагона 3-го кдасса посд'lщняrо 

Правительственнаго типа. По внутреннему расположенiю раздt­
ленъ на два отдт,ленiя: :малое для проводника и большое вмt­

стююстыо до 40 че Jювtкъ для музейныхъ экспонатовъ, разм·l'>­

щенныхъ частью па свободной площади пола, а частью въ видt 

карто~·раммъ II фотографiй па ст1шахъ. Вагонъ организованъ д.'IЯ 
боrьGы съ заразными 60.пtзнями и алкоголизмомъ въ ср<щ·в слу­

жащихъ Сtверо-Западныхъ же.т:~·взныхъ дорогъ, ДJIЯ каковой цtли 

означенный вагонъ курсируетъ по всей динiи, останав.тшваясь на 

извtстных·п пунктя.хъ на время популярнаго чтенiя въ немъ JieI{­

niit учасп,овыми врачами, мtстному контингенту служащихъ и 

ихъ семьямъ. 

§ 4. Вагонъ-исnытатепьная станцiя. 

Вагонъ 3-хъ осный, выстроенъ С.-Петербургскпми маr.терски :ми 

въ 1896 году. 
Внутри оборудованъ бол~,шимъ отдtлепiемъ для техниче- . 

ск:ихъ испытате.пьныхъ и измт,рителъныхъ приборонъ , помtще­

нiе~1ъ для инженера и малымъ отдtлснiемъ для проводника­

истопника. Вагонъ организованъ для производства всевозможныхъ 

техническихъ испытанiй связанныхъ съ выработкой: условiй нор­

мальнагu и правильнаго движенiя ваrоновъ и паровозовъ. 

§ 5. Вагонъ-сапонъ моторъ. 

Всего на 1-е января 1912 года въ инвентарt дороги числятся 
два вагона, приписанныхъ къ парку по заказу Управ.~1енiя желtз­

ныхъ дорогъ. Одинъ: дJiя проtздовъ ВЫСОЧАЙШИХЪ ОСОБЪ 
(Чертежъ :М 42) четырехъ-осный на телtжкахъ двойного подв-в­
mенiя , поступилъ на дорогу въ 1906 г. съ завода Ганцъ и К 0 въ 

Byдaпemtt и другой: Ми ни стер с кi й перестроенъ въ 1910 году 
мастерскими дороги пзъ вагона-мотора .микстъ i класса одно­

nре~rенной съ салонъ-моторомъ поставки съ того-же завода, Ганцъ 

и R0
• Тя.ра вагоновъ: перваго-28, 7 тоннъ и второг() 28,3 тоннъ, 
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ц,вна Салонъ-мотора около as.ooo руб., а вагона - ,ютора )lинистер. 

СI-.аго 01\оло 28.000 руб. Внутреннiй объемъ перваго вагона ю1ъщаеrъ 
въ себ'в: салонъ, кабинетъ, вестибю.пL, дв :t уборныхъ, коридо~rь 

и машинное отдtденiе; объемъ второго вагона занятъ: закрытымъ 

там6уромъ, салоннымъ и служебнымъ с тд'вленiями, помtщенiемъ 

щ1я прислуги, шинельной ) уборной и l\Шшинныл1ъ отдtленiемъ . 

§ 6. Вагонъ-Автомобипь - нарета. 

Вагонъ двухъ-осный, автомобильнаго типа съ бензюювымъ 

двигателемъ { Чертежъ М 43). Поступю1ъ на дорогу въ J 903 году 
съ завода Акцiон. Общ. Дуксъ. Тара 151 пудъ. Стоимоеть около 

6.200 рубJiей. Кузовъ вмtщаетъ въ себъ два переднихъ М'Вста дл11 
шоффера-машиниста и кондуктора и в л1·встъ внутри кареты для 

пассажировъ. Мощность двигателя 24 лошадиныхъ силы. Пре­

дtльная скорость движенiя 63 версты въ часъ. 

§ 7. Вагонъ-nапатка. 

Помимо перечисленнаго шщвижного состава особаго назна­

ченiя на 1-е января 1912 года къ парку дороги состоитъ при­

писаннымъ: 

Четырехъ-осный вагонъ-па.,т~ата на Пульманскихъ телtжкахъ~ 

принадлежащiй, и находящiйся въ непосредственномъ распоря• 

женiи Главнаго Управленiя Па.11аты мъръ и вtсовъ. 

Инженеръ-ТехноJiогъ С. А.лекстевъ. 
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Гл а в а IY. 

Оборудованiе мастерснихъ и заводовъ. 

с 1. Общее описанiе СПБургскихъ мастерскихъ и производимы.хъ 
т. 

въ нихъ работъ *). 

с.-Петербургскiя главньш мастерс1tiн для ремонта подвижного 

состава (паровозовъ и nагоновъ) быв. СПБурго-Варшавской же­

лtзной дороги распо Jюжены при ст. СПБургъ той ,1-.е дороги на 

территорiи, заr,.шоченной между путями IЗаршавс1сой. и Балтiйской 

дороrъ и набережной Обвод.наго канашt. БoJI'Be Т'вснын границы 
мастерскихъ составляютъ со стороны Варшав<ш.аго вокзала: вок­

заJ1ы1ая шющадь съ прю1егающими 1,ъ пей зданiя:ыи Унравленiя 

дороги и электрическо!i станцiи, съ другой :Митрофанiевское 
шоссе, отд'ВJIЯющее другъ отъ друга пути Варшавской и Балтiй­

ской дорогъ и зданiе Матерiа:1ьной службы и со стороны Обвод­

наго канала значительныя поqти незастроенныя площади и дворы, 

служащiе для склада и храненiя старыхъ матпрiаловъ и сараи 

для храненiя лъсныхъ матерiа.т~овъ. Распо.тюжrнiе мастерс:кихъ 

въ городъ между двумп параллельными желъзподорожными :1и­

нiями, соединенными :къ тому же соединительной въткой съ Ни­

колаевской желъзной дорогой~ представдяетъ зна •штельныя у доб­

ства въ смq1слъ подачи въ мастерскiя подвпжного состава. 

доставки сырыхъ матерiаJювъ и издълiй. Нъко,·орую роль въ те­

ченiе первыхъ лътъ существованiя мастершшхъ игралъ тю<же 

Обводный кана.11ъ, по которому пропускались r:ь Невы въ спе­

цiальный бассейнъ, расположенный противъ вагонныхъ мастер­

скихъ, суда груженныя лъсомъ и строителью,1ми матерiалами. 

Впослъдствiи бассейнъ этотъ былъ засыпанъ. Въ то же время 

особе11ности этого рашюJюженiя мастерскихъ какъ бы заклинен­

ныхъ между путями двухъ сосъднихъ линiй и отсутствiе сво­

бодныхъ шющадей, представляютъ серьезное преп.ятствiе есте­

ственному росту мастерскихъ парал.тrельно съ ростомъ пассажир­

скаго и грузового движенiя, увеличившемуся въ нъсколько разъ 

*) Для ремонта подвижного составn, дорога располагаетъ въ нtсколькихъ мъ­
стахъ собственными мастерскими, изъ коихъ главн'hйmiя находятся въ С.-Петербургъ-
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числу паровозовъ и вагоновъ и uы етр() из:-.1't11яющимся ус:ювi.ю.1ъ ре. 
:монтнаго д1ша нс~1ъдствiе чего, несмотря на производившiяся въ 

теченiе ряда JJ'втъ частичпыя постройки, а таюке пристройки къ 

существующимъ зданiямъ, характеръ и расположенiе мастерскихъ 
• 1 

въ настоящее время, остадись нъ общихъ чертахъ въ т{)мъ же 

видъ, какими они были 40 Л'ВТЪ тому назадъ .,.). Одной и:зъ 

гJшвнъйшихъ особенностей, t~тшР-швшей маетерскiя въ :этот:, 

перiо_дъ <iыло совершенно отдъ~rьное раеположснiе литсflш1го за~ 
ВQДа, . а также котельнаго отдъленiя, которые по:мъщались на 

быв. заводъ Герцога Лейхтенбергскаго, на берегу р'hки Тарака­

новки. Неудобства такого расположе11iя до нъкоторой степенп 

устраншrись особымъ путемъ, еоединяншимъ эти отдъ:rенiя съ 

путями :мастерскихъ. Вс'в остальныя зданiя мастерскихъ сгруппн­

рованы вмtстъ. 

Основанныя въ 185~ году СПБургсн:iя мастерскiя состояли 

1"ъ 1871-му году изъ слъдующихъ зданiй: (см. планъ Черт. 
No 44 *•:-:). 

I. 3 д а н i я, п р и ч и с л е н н ы j{ к ъ п а р о в о з н ы м ъ м а­

ст ер с к им ъ. 

1) Главное зданiе площадью въ 666 кв. саж. 

3данiе это включало въ себъ: 

1-й этажъ. 

а) механическую мастерскую, площадью . 122, 1 кв. саж. 

6) рессорную ~ )) 54,3 )) )) 

в) колесную > > 223,8 » » 

г) кузнечную » ~ 248,6 )) )) 

д) мъдницкую » » 17,2 » )) 

666,0 
----

*) Въ частнос'rИ ПJ)оизводившiяся постройки мен-ве всего коснулись вагонныхъ 
мастерскихъ . 

**) Планъ этотъ соотв-Ътствуетъ расположенiю СПБургскихъ мастерскихъ въ 
то:м:ъ вид-Ъ, ка.к.ъ он-t существовали въ 1870-1800 г.г.; въ главныхъ своихъ чертilхъ 

-распо.,ожеmе это и внъшнiй ввдъ мастерсквхъ сохрани.11ись по настоящее время. 
1) См. на план·h М-1. 
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П-й этажъ. 

е) главную контору, счетоводство и чер­

тежную, пдощадыо nъ оGщемъ . . 78 кв. саж. 

ж) ламповую мастерс1<ую . . . . . . 115,4 » » 

(съ отдtленiями арматурнымъ и гальвано-пластическимъ). 

Къ главному же зданiю нужно отнести кладовую для храненiя 

нзrотовленныхъ, но еще не сданныхъ, издtлiй и кочегарку общ~ii 

площадью 56,3 кв. саж 
2) Паровозо-сборочная мастерская съ тендерной (2 зданiл) 

площадью (ЮО кв. саж. (с~,. на п.,ан'в NoNo 2 и 3). 
Сюда же нужно отнести по мtсту расположенiя мастерскую 

для пзготовленiя нереводовъ пути и сигналовъ, площадью 

60 1.в. саж. 

• 
П. 3 дан i я, от п е сенны я к ъ ваг о R н ы м ъ мастер с к им ъ. 

1) ГJiанное зданiе, заключающее въ себt подъемную, пиль­

ную, слесарную, столярную и обойную мастерскiя - площадью 

1584,5 кв. саж. (см. на план-в No 15). 

П JI о щади о т д 'В л ь н ы х ъ м а с те р с к их ъ. 

а) подъемная площадью 738,7 
б) слесарная » 62,6 
в) стоJ1ярная » 431,0 
г) пилышя » 255,6 
д) обойная » 50,0 
ж) .кузница » 14,6 
з) кочегарка и машинное отдъленiе 32,0 
2) Каретную мастерскую см. на план-в No 14 

(здtсь же и контора завъдывающаго вагоню,rми 

мастерскими), шющадью . . . . . . . . . . . 740 
3) Зданiе для помъщенiя ИМПЕРАrГОР­

СКИХЪ вагоновъ на план-в No 13, впослъдствiи 
сгор1шшее (нынъ на томъ же мъстъ находится ма­

<Jтерская малаго ремонта вагоновъ) площадью . 7 40 

кв. саж. 

» » 

» » 

> » 

» » 

» » 

» » 

кв. саж. 

» » 
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4:) Зданiе ~~алярной мастерской для окраски 
пассажирс:кихъ вагоновъ ( см. па п:шн·в Хо J 6), 
площадью . , . . . . . . . . . . . . . . . 

5) 3данiе (деревянное) малярной мастерс1шй 

для окраски товарныхъ вагоновъ и зданiе кро­
вельной мастерской, ( с,1. на ш~анъ NoNo 20 и 21) 

площадью . . 

6) Сарай (деревянный) для храненiя при-

способЛfшiй къ поtздамъ ДJIЯ перевозки войскъ, 

(см. на планt No 22 площадью) . . 

250 кв. с.аж. 

420 » )) 

220 » )) 

3 дан i я бы в. за в од а Герцог а Л е й х те н б ер гс к а го. 

1) Котельная мастерская, площадью 600 кв. саж. 

2) Литейный заводъ, площадью .. 860 » 

Не лишне будетъ упо~шнуть, что въ начальный перiодъ дt­

.ятельности СПБургскихъ мастерскихъ~ а именно: въ концъ 50-тыхъ 

и нaчaJi-t 60-тыхъ годовъ прошлаго въка, непосредственно къ 

мастерскимъ Главнаго Общества примыкали частныя вагонныа 

мастерскiя г.г. Пфлуга и Лауэнштейна, состоявшихъ въ то врfмя 

контрагентами казны по оборудованiи русскихъ жеJ1ъзныхъ дорогъ 

вагонами. Послtднiе, какъ впрочемъ и все остальное оборудо­

ванiе русской же:1·:Взнодорожнои сt.ти, тогда доставJ1ялось исю1ю­

читеJ1ЫJО изъ-за границы, главнымъ образомъ Францiи и Германiи 

(вагоны). Указанныя частны.я мастерскj.я, назначенны.я для окон­

чательной сборки и отдtлки поступавшихъ вагоновъ и располо­

женныя на безвозмездно предоставленной Главнымъ Обществомъ 

зем:гв въ непосредственной б.пизости къ Обводному каналу, по 

истеченiи срока договоровъ, заю1юченныхъ съ Пф.'1угомъ и Jlауэн~ 

штейномъ на поставку вагоновъ, нtкоторое время эксплоатир()­

вались Главнымъ Обществсмъ на арендныхъ основанiяхъ, въ 

дальнъйшемъ сильно пострадали отъ пожара, послt чего, на 

основанiЕ соглашенiя съ влад1шьцами перешли въ собственность 
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(въ 18(i5 г.) п быJiи обращены, главнымъ образо:\1ъ, подъ 

лtсныхъ ~штерiаловъ (часть ньпгвшняго ~штерiальнаго 

За истеюпiii съ 187 J года -10-Ji-'Iннiй перюдъ времени, 1-.ак,, 

было указано ныше, мастерскiя пи разу не подвергались корен­

ному переустройству и перестройкъ, вслъдствiе чего и понын·в 

онt во мноrомъ сохранили отпечатокь старины и общее ихъ распо­

ложенiе и характеръ nстались т·в же; т~в:мъ не мспъе за указан­

ный промежутокъ времени былъ произвел:енъ разновременно, въ 

связи съ нароставшими потребностями, расширенiемъ вагоннаго и 

пассажирскаго парrш и измънившимися условi.ями движенiя 11 

ремонта подвижного состава, а таюк~ и конструкцiи его, цtлый 

рядъ частичныхъ изм·вненiй. въ 1-ншпаченiи отдъльныхъ ПО:\!'В­

щенiй, а таюке выстроено . М[)ОГО новыхъ зданifi, что существен­

нымъ образомъ отразИЛQСЬ на характер-в и уснъшности произво­

димыхъ работъ и значите.r~ьно улучши:ю всю uостанuвку ремонт­

наго дъла, поставивъ его на высоту предъпвляемыхъ, въ настоящее 

время, требованiй. какъ въ качественномъ, такъ и въ количествен-

номъ отношенiяхъ. 

Изъ произведенныхъ повыхъ построекъ и ,,,змъненiй въ ха­

~актер-в старыхъ, упом.янемъ здъсь гдавнъйшiя. 

1) Литейный заводъ, по.мъщавшiйся: вначалt на территорiи быв. 
завода Герцога Лейхтенбергс1шго былъ закрытъ и .ТJ.итейная мастер-· 

екая устроена на землъ быв. гаЗ"ового заво..1а, расположенной въ 

непосредственно-мъ сосъдствt. СПБургскихъ мастерскихъ, при 

чемъ старыя заводскiя постройки бы :ш и:спf\льзованы д.т1я нуждъ 

литейной мастерской. Одновременно была закрыта и котельнап 

мастерская на быв. заводъ Герц~га Лейхтенбергскаго. 

Всл·Iщствiе совершен наго неимънiя въ новой литейной мастерской 

помъщенiя, сколько нибудь пригоднаго для храненiя моделей, коJIИ­

чество коихъ за поступденiемъ на дорогу съ 1900 года новыхъ 

_паровозовъ быстро возрасло, въ НЮ2 году бы:ю выстроено спецi­

альное двухъ-этажное каменнuе зданiе дJ1.я храненi.я модАлей на 

территорiи, занимаемой литейной мастерской. 

~) Въ 1900 го.1у было выстроено особое зданiе бандажной 

~ас.терской, въ которомъ сосредоточены работы по сниманiю и 
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одъванiю бандажей на 1..0 ,:rеспые центры, ран ,ве производивmiяся 

нъ глав11омъ зданiи мастерскихъ, въ пом'вщенiи нып'в занп~~ае. 
момъ рессорной мастерской. 

3) Въ 1899 н&.чато и въ 1902 году закончено постройriой 

новое зданiе ~1еханической и ко:1есной мастерскихъ, расположен. 

ное противъ ранъе построенной бандажной:; за переходо:vrъ меха. 

нической и коJ1есной мастерсrсихъ изъ гп.авнаго зданiя въ новыя 

гораздо болъе просторныя по :мъщснiя, получилась возможrисть 

значительно расширить кузне,шую и ре ссорную :м:астерскiп 11 
перевести ламповую мастерскую со второго этажа ГJ~авнаго зданiя 

въ первый, осноGодившiяся jJ.e за переводомъ этой пос.твдней 

:мастерс1\ой пом'hщенiя использовать для расширенiя: сч~товодства, 

канцел.ярiн и чертежной :м:астерских1,. 

4) Въ J 900 году существующая г.павнап паровозо-сборочная 

мастерская была удлинена пристройкой къ ней новаго зданiя, 

отд'вленнаго юшита.11ьной стъной отъ главнаго, въ rщторомъ вынt 

сосредоточенъ весь котеJiьный ремонтъ паровозовъ, производип­

шiйся рап·ве отчасти въ круг:1омъ паровозномъ зданiи, прнмыкаю­

ще:мъ къ центральному зданiю мастерскихъ ( см. на шшнъ No 29) 
для чего были заняты 3 паровозныя стойла, отчасти же въ старой паро­
возо-соорочной; въ настоящее время въ котеJ1ьной главнаго зданiя 

мастерскихъ произ_водятся лишь случайныя работы по загибу, 

правкъ котельныхъ листовъ и пр. 

5) Въ 1910 г., вслъдствiе все прогрессирующаго развитiя 

электротехническаго д·вла~ главнымъ образомъ по электрическо~IJ' 

вuгонному осв,tщенiю, элеr,три•1еская мастерская, ютившаяся ранtе 

въ г.омъщенiи главной электрической станцiи получила собствен­

ное отд1шьное помъrщшiе въ спецiально выстроешюмъ зданiи; 

зданiе это предпоJiагается еще расширить надстройкой второго 

этажа. 

6) Въ 1910 году начато постройкой и въ настоящемъ .1913 году 
заканчиваете}! новое зданiе для малярной мастерской пассажирскихъ 

nагоновъ, что дастъ возможность сократить простой вагоновъ, не­

р1щко задерживающихся выпуr.:комъ, въ Оi1,иданiи очереди, за неим~· 

пiемъ :мъста въ ~тарой малярной мастерской. Съ началомъ работъ 

въ новой !\1алярной мастерской предстанитr:Я возможнымъ оконча-



-157-

тедьно закрыть, въ nвиду ветхостн и ошtсностп въ пожарномъ отноше­

пiи, старую, деревянную малярную ;,.1аетерс1чю, по:чъщающуюся на 

та1>ъ называе:момъ Фишерс1..о:\1ъ дворъ :матерiааыюй службы. 

7) Въ 1 Н 1 ~ и НН3 году совершенно реорганизовано дъло 

стирки вагоннаrо постельнаго бъ.1ы1, для чего по;,.1':Вщенiе старой 

прачешнuй, пос.тв соотв'втственнаго внутренняго ремонта ()бстав­

дено нов'tйшпми стираJ1ьными и гшщильны:-.ш машинами и дру­

rими механически~ш приспособJ1енiями, ч 1·0 дастъ возможноrтr, 

значительно сократить расходы по стирк·в бъдьн, дGведя вм·встъ 

съ тtмъ до ~1.иш1;,.1ума продошкительность вс'вхъ операцiй по 

стиркt. (Внутрсннiй видъ ноnой прачешной с.лt. 1ю Черт .. }& 45 
lt 46). 

Производительность вновь оборудованной прачешной 60 пуд. 
чистаrо б"fшыr въ сутки; продо.;Jжительность с1·ирки, считая съ 

момента поступленiя гря~ааго бълья до выпуска его въ совершенно 
готовомъ видъ 11 /2 час. 

8) Химическая лабораторiя мастерскихъ, пuмъщавшаяся вна­
чалt въ главномъ зданiи мастерскихъ, затъмъ перенесенная въ 

особое небольшое зданiе, примыкающее къ территорiп Матерiаль­

ной службы, въ 1911-1912 гг. была переведена въ новое, отдъльно 
расположенное обширное по:мъщенiс, служившее ранt.е столовой 

для рабочихъ, совершенно ремонтироваIJпое и спецiа.тrьно приспо­

собленное д.'Ш новаго назначенiя; въ то же вре~~я внутреннее 

оборудованiе лабораторiи значительно увеличено спецiальными 

аппаратами, дающими возможность расширить въ качественно:м:ъ 

н количественномъ отношенiяхъ работы лабораторiи по испытанiю 

и изслъдованiю раз~шчныхъ сырыхъ матерi;шовъ и химичсскихъ 

продуктовъ, заготов..rшемыхъ для надобностей, какъ службы Т.яги, 

такъ и другихъ службъ (угош,, керосинъ, нефтяные продукты, 

и т. д.). 

За всъми произведенными въ перiо:.1.ъ времени 1871-1912 г. 
новыми постройками, пристройками къ старымъ зданi.ямъ II проис­

шедшими nереь1'lшами въ характеръ работъ, производящихся nъ 
отдtльныхъ мастерскихъ, С.-Петербургскiя мастерскiя въ настоя-

. щее время прtщставляются по занимаемой площади и объему 

отдъльных1> .. зданiй въ слъдующемъ вид'h: 
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НА :з В А Н J Е 

66 Мастерская электрот. uexa . 

43 Rаретнал мастерская . 

59 Паровая л·всосушилка 

60 Прачешнал (каменная пристройка) . 

Прачешная (деревянная часть). 

44 Пилi,ная деревообдt..11очная :мастерская . 

Сто.1ярн ал и обойная :мастерскiя 

Слесарная мастерская 

Подъемнап 

Машинное отдt.ленiе 

Помъщенiо для r,отловъ 

57 Кузница вагонная (малая) 

45 Ма .1ярная пассажирск 11хъ вагоновъ 

58 Малярная товар11ыхъ вагоновъ 

Помtщенiе пожарнаго обоза (быв .• ТJабо-
раторiя) . .... .. . . . 

50 Iiладовая кузнечной мастерской 

50 Кузнечная мастерская 

> Штамповочное отд1!ленiо кузницы . .. Рессорная мастерская 

Котельная (б. колесная) мастерская 

Штамповочная (кровельная) мастерская . 

JТамповая и инструментальная мает .. 

Кладовая ла\lповой мастерской 

Кочегарка (главная) 

) :Мъднпцха.я мастерская 

1 

По:юэнал 

пдощадъ 

въ кв. саж . 

45,44 

720,20 

45,00 

20,00 

85,70 

257,20 

481,00 

7f\80 

742,00 

13,45 

15,60 

80,00 

207,00 

172,80 

10,15 

16,60 

250,90 

4G,70 

46,00 

74,20 

81,60 

118,90 

5,40 

88,15 

48,35 

- ·· :"!11 

Объемъ 

внутрсннiй 

въ куб . 

~1етрахъ. 

839,54 

300,00 

75R,80 

320,10 

1497 ,40 

12690.50 

2-!440,30 

3244,60 

37312,30 

5348,40 

4200,00 

10617,60 

953,80 

2000,00 

3275,00 

2740,00 

2434,50 

132,00 

2205,25 
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52 

56 

48 
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НА ;·~ В А Н I Е ;~ДАН t й. 

Кда ;tоnая щ"игоночной (механической 
:,1астсрской J-:этажъ 

'Гоже 11-ii этажъ 

Инструментальная кладовая 

Контора :,1астерскпхъ съ .твстницей 

Паровозо-сборочная :,1астерская (старое 
зданiс) ........ . ..... . 

Парово:зо-с~орочн~я мастерская (нова.я 
пристроика) . . . . . . . . . . . . 

Вtсы I!Iенка при пароtюзо-сборочн . м. 

Контора ~Ia('Tepa и кладовая паровозо­
сборочная мастер('коn 

Пригоночная (механическая) и колес­
ная мастерекiя 

Т1:н,1.срная :ыастсрскnя 

Бандажная щ~стерская . 

а) отдъленiе для расточки бандажей 1 
6) • насадки бандажей . . 

в) 

г) 

съемки бандажей 

насадки колесъ на оси 

д) кочегарка . . 

Кладовая -для храненiя моделей 1-этажъ . 

Тоже 11-ti этажъ 

Контора кладовой 

Кладовая надъ конторой . 

Помъщенiе для лtстницы 

Конторз. дш1 маст('ра лнтейнаго цtха 

Чугунно-литейная 

.м ,tдно-:,птсйная 

По.:1ез11ал 

площад ь 

nъ кв . 1·аж. 

17 ,60 1 

1 

Объе~,ъ 

впутреннiй 

въ куб. 

метрахъ. 

360,00 

17 ,60 i 240,00 
1 

20,30 427,00 

121 ,50 1 1810,15 

1 

667 ,30 : 35600,00 

312,40 19000,00 

33,75 900,00 

10,40 380.00 

598,80 i 23650,00 
1 

233,50 11052,00 

22,80 

65,30 

28,50 

36,00 

5,40 

51,61 

51 .61 

3,04 
1 

3,04 1 

i 
4,72 

11,38 

80,30 

40,91 

929,80 

. 2661,40 

1240,45 

1463,40 

75,15 

751,93 

751,93 

44.28 

44,28 

142,09 

191,04 

з 
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== Полезная Объемъ 
·@ 

U д А II J Л . внутреннiй с,:! HAS B AHI E площадь i:::f 
с,:, въ куG . 

;;; 
;z; 

въ кв . саж. 
11етрахъ . 

--
48 Формовочное отдtлен iе литейной 45,80 1170 

48а Обрубочная чугуннаго литья . . 13,50 301,55 

48а Машинное о ·rдtденiе 10,90 243,25 

48::i. Котельное отд"fшенiе 3,90 86,3 1 

68 Кладовая каретной мастерской 16,00 419,57 

• В,всовая мастерская 29,84 550,~ 

53 Проходная контора 8,60 100,22 

54 Тоже 8,60 ]00,92 

50 Помtщен iе цементовально-ка .;шльныхъ 

печей 15,61 426,17 

Новая л аборатор iя . 
Новая ;о.1аллрная мастерская (строю-

щаяся . 

Итого . 6269,05 кв . сам . 

Зд-всь не лишнее будетъ привести н-вкоторы.я подробности и 
данныя о хараRтерныхъ особенностяхъ и работ-в главн-вйшихъ, 

мастерскихъ : 

Паровозо-сборочная (внутреннiй видъ :\Iастерской с.м. 'Нд, Черт. 

:м 47) съ боковымъ и всрхнимъ св-вто:\1.ъ принадлежитъ къ сравни• 
тельно р-вдкому типу мастерскихъ съ нарJ·жной паровозной теJ1-вжкой, 

·приводимой въ движенiе въ ручную при помощи лебедки парал­

лельно продольной ст-внъ длиiцшго и узкаго зданiп (такая же 

тел'hжка находится и по другой противоположной сторон-в мастер­

ской. *). Въ об-вихъ продоJ1ьныхъ ст·внахъ мастерской находите.я 
рядъ _воротъ, расположенныхъ въ шахматномъ порядк-в, а внутри 

*) Переы-вщенiе паровоза съ тел-вжки въ стойло и ебратно производится в'.Ь 
ручную. 
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21 паровозное стойло, ддины достаточной для помiэщенiя 

надъ каждымъ двухъ шестиколесныхъ паровозовъ. Такимъ 

образомъ подача, а i-Jавно и выходъ паровоза изъ мастерскоfi 

могутъ быть произведены черезъ любые изъ иыtющихся воротъ, 

для чего концы путей надъ стойлами выведены наружу. Подача 

паровозовъ къ паровозной тел'влшt., а также и къ паровознымъ 
вtсамъ, находящимсп въ особой пристройк'в itъ мастерской, про­

изводится по пути, примьшающе\1у къ концу мастерской и распо­

ложенному перпендикудярно къ ней. За послiэднее время для уско­
ренiя манипулпцiй пu выпуску паровозовъ изъ мастерской и со - • 

кращенiя перегона паровозной те.т:rt.ж1ш, такой же передаточный 

путь проложенъ и къ другому концу мастерской-оба пути сое­

динены съ главными станцiонны:м11 путями. Вдоль зданiя паровозо­

сборочной мастерской (въ новой ея пристройкiэ), передвигается 25-ти 
"й • тонный электричесю кранъ, при помощи кuтораго паровозная рама 

съ колеса\1И осв()бождаются отъ котла и зат'lэ¾Ъ на телiэжкiэ по­

дается въ старую паровозо-сборочную мастерскую, гдiэ и произво­

дится ремон-rъ ея; nоел'в котораго тiэмъ же путемъ отремонтирован­

ная рама возвращается обратно въ котельную мастерскую для опу-

. сканiя :котJ~а. :Мастерская безъ особаго напряженjя можетъ выпускать . 
О'IЪ 60 до 80 большихъ паровозовъ въ годъ, а при особо благопрi­
ятныхъ условiяхъ, въ смысJI'В сокращенiя непроизводительнаго про­

стоя, изъ ;щ неимt.нiя нужнаго матерiала или запасныхъ частей, и 

nри частичномъ вве:~енiи сверхурочнаго труда, до 100 паровозовъ 
въ годъ. Кромiэ того, на обязанности паровозо-сборочной мастерской 

нежитъ перiодическое освидt.те.:~ьствованiе и ремонтъ 1~отловъ паро-

1юrо отоплеIJiя вагоновъ и постояrшыхъ котловъ ыастерскихъ. 

Въ одномъ 1юнцiэ мастерс1юй расположеньr станки, въ дру­

t'ОМЪ, противоположномъ производится напайка натюнечниковъ на 

дьiмоrарныя трубы, тамъ же находится помtщенiе для пнеюшти­

ческаго ко~шrессора, наг11е-:;:-а1uщаго сжат1,1й до 5-тн атм. воздухъ 

въ особый аккумуJiяторъ, откуда затtмъ по трубамъ сжатыfi воз­

/JJJЪ проводится по мастерской и расходуется пневматическими 

Imструментами щш различныхъ котельныхъ и другихъ риботъ, 

:tакъ то клепка, сверленiе, чеканка швовъ п связей и проч. При­

Мiiнепiе сжатаго ноздуха для котельнаго ремонта uыло введено 
~ъ· мастерсю1хъ въ 1906-1907 г.г. и въ настоящее время пnчти 

совершенно замiэншю прежнюю ручную к:1епку и чеканку. 

11 
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Другимъ не ~еН'ВС BIOIШbll\lЪ НОНОВ13Сденiеыъ въ ()6Ласти li(). 

теJ1ьнаго ре:\нmта явилось довоJ1ьно широь:ое при\1ъненiе съ 1901-) rода 
зя.варки · трещИН'h п другихъ дефектовъ въ 1,оте :1ьпыхъ листахъ 
помощью кис:юродо-ацетн :1еноваго rшю1енп, ч·I,нъ во многlIХъ 

случаяхъ удаетсн избъжать 11собход1Jмости постановки запла'l'Ь 

и зам1шы Ц'в.nыхъ котельныхъ JIИстовъ. а ед 'Вдовательно и n0111,. 

чип, значительную эконимiю на ~1атерiалъ и рабочей сштв. 3агибъ 

мъдныхъ фасонныхъ топочныхъ листовъ, про11зводпвшiйся ра. 

нъе кузнечной мастерс1юй, въ настоящее время прекращенъ, такъ 

какъ загибъ этотъ, за нелостатr,омъ спецiальнаго оборудоваНiJI 
. 1 

часто дава.тrъ неудо1шетворитслы1ые рсзуш,таты и фасонныя мtд. 
ньш части заказываютсн въ готовомъ вид'в шt сторон'В, что ока. 

заJюсь также выгодныыъ и въ хозяйственном1~ отношенiи. Изъ 

числа другихъ мъръ, 1..лош1щихся къ ;у.и:ешевленiю ремонта пол­

вижного состава, с:1'вдуетъ от:мътить растущее стремJ1енiе :къ в03• 

можному Gезъ ущерба для службы и работы паровоза, ограниченiJ) 

употребденiя :м'вди, что вырази:юсь, между прочимъ, въ постеnен. ' 
ной зам'ВН'В, гдt, то:1ько по техническимъ соображенiямъ оказа~ 
JIOCЬ возможнымъ, :ыъдныхъ распорныхъ сназей ЖС "'1'ВЗНЫМИ, в~ . 
зю1'ВН'В ч;угунными Н'Вiшторыхъ мъдныхъ арматурныхъ чаотей; 
м·вл.ныхъ ш1.ропроводныхъ трубъ жеJ1'tзными и проч. Крупнымъ ~ 

шагомъ въ ТО:\1Ъ же нанрав.пr.нiи ЯFtи.:юсь спроектированiе въ . 

1909-1910 г.г. вачальнИI{ОМЪ паровознаго отдъJ~а СПБ. мастер­

скихъ I. А. Георговымъ паровознаго 1штла, совершенно лишен- . 

наго 11ъдной топки, каковая замънена кирпичной к.ладкuй. Таким\ 

котлами въ СПБ. мастерскихъ въ настоящее время о6орудованц;. 

два паровоза норма.:1ьнаго типа и опыты, производившiеся и т~ 

перь еще продоJ1жающiеся надъ работой этихъ паровозовъ 11\ 
предт,лахъ С'tверо-3ападныхъ же.11':hзныхъ дорогъJ дали во вс·вхъ 

отношенiяхъ благопрiятные результаты: какъ въ смыслт, паро: 

образованiя, такъ и въ смыслъ упрощенiя ухода за топкой *). 
Можно съ полной увъренностью сказать, не рискуя впасть въ . 

: ошибку, что, помимо ряда другихъ преимуществъ, связанныхъ 

съ упраздненiемъ внутренней :мtдной топки и :м'tдныхъ Ж8 
. , 

~:цязей, уже само упрощенiе и у дещев:~енiе котельнаго ремонта, 
пр~сущее ~той системъ, должно было бы о.безпечить ей широкое 

*) Ана..1огичные опыты производятся на Николаеl!ской жел. дор. 
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опространенit. 3д'l~eI, с .твдуетъ отмътить~ tiтo Упрuвленiе с:1уж6ы 

~rи сtнеро-Западныхъ же:11,зныхъ дорогъ за пос J1·tднее вре:\ш, 
въ·ЛIЩ'Б Нача :1ьн:ика службы Т:,1ги П. Л. Павловича, охотно :идетъ 
па встрtчу вс·вмъ начинанiямъ, им'в1ощю1ъ Ц'БШ,ю усонершенство­

ванiе дстадей конструю1,iи подвш1шо1·0 состава н отдълы1ыхъ вспо­

rате.:~ьныхъ l\!еханизмовъ, 1юс1юл,ку иющiатива IЗЪ этой об.пастп 

иоходитъ отъ СПБ. маст1:рекихъ. Так:имъ оuразомъ, б.:1агодаря ::)Тому 

оочувственно:му отнuшенiю, за послъднiе гuды бьии устюювJiепы п 

попробованы на пассажирскихъ паривозахъ центроб'вжные водоот­

дtлители системы инженера Н. Г. ~Iаевс1шго, его а,:е турбинные 

вращающiеся искроудержатели п перепускные 1шапаны, приборы 

троганiя съ м't,ста, замъняющiе громоздкiе и дорогiе I{раны JI.ин­

дера и составшнощiе результатъ совм·встнаго труда инженсровъ 

в. r. Маевскаго и I. А. Георгова и пр. Независимо того и въ чш~.тв 
предметовъ обору дованiя СПБ. мастерс1шхъ есть приборы и механи­

·чеш\iя прпспособ .:1енiя, заду~анные и спроектированные инженерамп 

и друrимп аге11тами ~1астерс1шхъ, () чемъ будетъ сказано ниже. 
Въ первые I'Оды евоей д-в.нтедьности, кромъ ремонта парово­

вовъ, которые пъ то время бы:ш исю1ючительно ааграничнаго 
происхожденiя, мастерскiя заню~ались и са,юстоятелLнымъ паро­

возо-строенiемъ; съ 1858 по 1882 г. было построено шесть паро­

возовъ съ тендерами, иаъ нr~хъ 4 товарныхъ шестююлесныхъ и 

2 пассажирскихъ нос1,мююлесныхъ, а въ 1896 году еще два 

маневровыхъ шестиколесныхъ паровоза. 

Товарные паровозы обошлис1, въ срещ:емъ по 24.500 руб. за 

. nаровоаъ, что для того времени, принимая uo вни:манiе совер­

шенно недостаточное оuорудованiе мастерс1шхъ для постройки 

nаровоаовъ и недостатокъ техничес1шго опыта-сJ1ъдуетъ признать 

цiшой вес1,ма низкой, даже по сравненiю съ цъной, по которой 

паровозы прiобрътались Г Jшнньв1ъ ОбщестRомъ заграницей 

(221/2 тыс. руб.). Этими восемью 1шровозами и ограничалась 

дtятельность СПВ. :мастерскихъ по постройкъ паровозовъ; даль­

•вtйша~ постройка паровозовъ производшшсь уже на Александров­

скомъ заводt,, причемъ параш~елъно заказыва.1ись паровозы и 

ваrранвцеii; впосJ1ъдствiп же съ обогащенiемъ Россiи техниче­

скими силами, оснопанiемъ и развитiемъ руескихъ паровозо­

строитеJiьн ыхъ заводовъ, и ростомъ русской щюмышJ1енности, по­

~тройка паровозовъ перешла 11с1,.:1ючитеп;..но въ частныя руки и 

производится :шшь въ Россiи. 
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Тендерная мастерская r-ъ -! стой:люш для тендеровъ первона. 

чально предназначалась дJiя ремонта паровозовъ и с.пужила до. 

полненiемъ главной паровозо-сборочной. Ыастерская эта долг~е 
время имtла временный харан:теръ и существовала въ неааков. 

ченпомъ вид-в (вм-всто концевой капитальной ст'Ьпы б:Ыла дере. 

вянная), такъ ка1tъ неудовлетворительность, т-вснота и раз.!lичнЬll\ 

неудобства старой пароnозо-сборочной при сосредоточенiи въ одномъ 

и томъ же здавiп ремонта кот.па и экипажной части паровоза, 

сборки и окрас1tи давно обращали на себя nниманiе, вслtдствiе 

чего существовали проекты и предположенiн о капитальной пере­

стройкъ паровозо-сборочнаго цеха; послf.днiй изъ этихъ про­

ектовъ, детально разработанный съ технической и смътной сторо­

ны, предусматривающiй устройство двухъ ~юстОВ!>JХЪ крановъ и. 

организацiю ремонта на современныхъ началахъ, при чемъ был!\ 

бы достигнута стройность и быстрота всъхъ операцiй, сопряжен- . 

ныхъ съ передви.кснiемъ паровозовъ и отд-вльныхъ частей 

ихъ , относится къ 1908 году; планы эти, однако, осуществле­

нiя не получили по причипамъ отъ мастерскихъ независящимъ. 

Н астоятеш-,ная необходимость -въ развитiи паровозо-сборочной съ 

поступленiе~1ъ на дорогу новыхъ мощныхъ паровозовъ съ боль­

шой базой была лишь отчасти разръшена уДJшненiсмъ существу­

ющей сборной, новой пристройкой (1900 г.): въ самое же посJ1ъднее 

время, въ виду разработанп(Jй въ Министерствт, Путей Сообщенiн 

программь~ поJшой реорганизацiи ремонта паровозовъ на всей · 

сf.ти русскихъ жел-взныхъ дорогъ съ сосредоточенiемъ этого ре- _ 

монта лишь въ спсцiальныхъ центральныхъ мастерскихъ (заuо­

дахъ)-СПБ. паровозныя мастерс:кiя ОI{азались намf.ченны:ми Itъ · 

упраздненiю и въ настоящее вре~я находятся наканун 'в JIИI-ШИ­

дацiи. 

Ко:1есная и бандажная мастерскiя помъщались О'Iень долгое 

врем.я въ главномъ зданiи мастерскихъ и занима:ш м ·всто, на _ 

которомъ въ настоящее время находятся шпановочная и рессор­

ная мастерскiя, котельная и отчасти кузница. Помъщенiе 61,шо 

тъсное, плохо освt.щенное, подача 1,олесныхъ паръ и манипуляцiи 

по перекаткъ ихъ затруднительны. Черезъ мастерскую проходи:rъ 

лишь одинъ ширококолейный путь, по об-в стороны котораго бы;щ 

расположены въ два ряда :колесно-токарные станки и станки 1'1е• 

ханической мастерской. Нагръвъ шинъ для насадки ихъ 1щ 
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кодеса производился въ ш1амснныхъ печахъ примитивнаго 

устройства. Въ 1900-1902 гг. для 1юлесно-токарной, а также 
еханической мпстерсю1хъ было выстроено новое 1саменное зданiе 

м . 
съ верхни:мъ сн-втомъ и особое здаше для бандажной мастерliКОй, 

въ Боторой сосредото•1ены работы по съемкъ и насадкt шинъ, 

одtванiю колесъ на ос.и, а также обточкt осей и расточкt шинъ. 

для наrр'вва новыхъ шинъ, одtваемыхъ на :колеса, спроектиро­

ваны и ностроены спецiадьныя нагрtвательныя печи (духовын), 

въ 1юи:хъ нагр1'>въ шинъ производится горячимъ во:щухомъ; на­

грtвъ старыхъ шипъ на колесныхъ скатахъ для съемки ихъ 

riрои3водится на открытыхъ круглыхъ горнахъ, обслуживаемыхъ 

4.мя ::1лектрическими подъемниками; въ главномъ зданjи колесно­

токарной произнодятся работы по обточкt шинъ, обточкt и поли­

ров.кt осевыхъ шеекъ, обто~къ и пров1\ркt кривошиnныхъ цапфъ 

и н·t>которыя другiя. Зданiе разд·влено на двt части поперечнымъ 

корридоромъ и сообщается съ одной стороны-съ бандажной ма­

стерс1шй, а съ другой-съ колеснымъ паркомъ. Вдоль зданiя проло­
жены два ширококо.т:rейныхъ пути для пода•ш колесныхъ паръ па 

. станки, расположе1-шые по оuъ стороны путей. Недостатокъ зданiя 
ооставляетъ отсутствiе мостового крана, вслtдствiе чего прихо­

,nитс.я по.1ьзоваться для подачи ко.'lесныхъ паръ на центра стан­

ковъ обыкновенными подъемнымп талями, а также особыми вин­

топы:мп подъемниками на телtжкахъ системы Линдквиста, ок&­

завmиыися весьма удобными. Снаружи мастерской на осо6ыхъ 

ко.1оннахъ устроенъ спецiальный путь, по которому ходитъ мос­

товой кранъ 300 пуд. подъемной силы, весьма удобный для по­

_грузки на платформы колесныхъ паръ, отправляемыхъ на линiю; 

подъемъ груза производится помошью электрическаго мотора Кранъ и 

подкрановое устройство пзготовлены по проектамъ и средствами 

СПВургшшхъ мастерскихъ. За посл1щнее время, въ связи съ оборудо­

•вавiемъ мастерской новыми весьма сильными колесно-токарными 

станками большой производительности и его отдtльными двигате­

лями, вводится въ употребленiе и быстрорtжущая инструментальная 

сталь .. 
·, Подробнtе объ оборудованiи и размtрахъ производительности 

._1.tОJiесноймастерскойбудетъ сказано въ другомъ м1'>стt, зд'hсь можно 

· ttJ;'шь указать, что мастерская эта (вмtстt съ бандажной) является 
1.i; -

'.(Щной изъ нuибоJ1ъе благоустроенныхъ и образцовой по постановкt 

iд'hла. (Внутреннiй видъ колесной мастерской см. на Черт. Jvl 48)· 
'11. 
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Механическая мастерс1,ап (рядо11ъ ~ъ rшлесной) и кузнпца 

(въ гдавНО;\,tЪ з..:~:анiи), ЩЮ:\IЪ те!{ущихъ работъ по ре:-.юнту пар(). 

возовъ и вагоновъ, изготовляютъ в ь значителыю,1ъ RО.'IИЧеt;тв~ 

различныя запасныя части подвижного состава, п~авнымъ обра, 

30:\IЪ вагонныя, по за~\азамъ матерiальнаго склада д.;ш надоGuо­

стей уч _астковъ с J1уж6ы Тяги, а также :мъстныхъ и шшейныхъ 

вагонныхъ мастерсю1хъ. Изготовленiе нъкоторыхъ запасныхъ 

частей (буферные стаканы, буферные стержни), какъ ()6ходивmихса 

с:rиш~омъ дорого, въ настоящее время прекращено и части э~ 

прiобрътаются на сторон-в; приш.т~ось отказаться также от:д изrо. 

товленiя въ мастерскихъ болтовъ и гаекъ, за недостапшмъ сnе­

цiальнаго оборудованiя, вслъдствiе чего работа эта обходимсь 

черезчуръ дорого и не давала возможности удоВJ1егворять 

предъявляемый епросъ на этп мелкiя части, расходуемыя въ оr­

ромныхъ размърахъ. Въ настоящее время изготовленiе болтовъ ~ 

гаекъ произвсщится въ ограниченныхъ размърахъ, причемъ и~rо­

товляются, гл.авнымъ, образомъ. болты и гайки спецiальнаго наз. 

наченiя и формы, гайки винтовыхъ сцъпныхъ приборовъ, анкер. 

ные болты пuровозоnъ и т. п. Равнымъ образомъ, по Т'вмъ .же 

соображенi.я:мъ _хозяйственной нерацiоналЬН()СТИ въ кузницt и въ 

котельной мастерской почти не прои:шодятся въ настоящее врема 

работы по гнутью фа~онныхъ желъзныхъ листовъ, котельныn 

днищъ · и ръшето:къ, каковыя . части съ гораздо бо:1ьшей выгодой 

заказываются, въ случа'в нужды, на частныхъ заводахъ. 

Работа въ кузниц-в производится въ ручную и подъ паро­

выми МОJI(\тами, каковыхъ имъРтся 4 различной ведичипы, въсомъ 
бабы ½ до 3 тоннъ и одинъ пневматическШ, скородъйствующщ 

новъйшей конструкцiи. При куз11ицъ, составляя съ ней неразрыв­

ное цълое, находите.я рессорное отдtленiе, въ коемъ производятса 
работы по исправленiю; з~:ыtалкъ, сборкt и испытанiю паровозныхъ, 

т·ендерныхъ п вагонныхъ рессоръ всъхъ типоnъ. Отдъленiе это; · 

ранъе находилось въ концъ r.'Iавнаго зданiя мастерскихъ, н~ 

мъстh нынъ занимаемомъ трубнымъ и мъдницкимъ отдъленiящ 
паровозо-сборочной мастерской и было присоединено къ кузницili , 

пос~-в перевода колесной и механической мастерскихъ изъ глав~ 
наго зданiя B'J- новое помъщенiе. · 

· Механическая, (иначе называемая пригоночной) мастерскШ!li 
кромъ текущихъ работъ по вагонному и паровозному ремон11 
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tобточка, строж1\а, свердовтш,. фрезировка, поJшровка, разш~чныхъ 
ыаmинныхъ, арматурныхъ · и ходовыхъ 'Iастей, изготовлеюе пру­

жннъ, пригою-.а п сборка частей парораспредt.литепьнаrо и дви­

жущаго механизмовъ, ремонтъ и щюв'врка П;).ровозныхъ мано­

}fетровъ, ремонтъ и сборюt авто:\'tатичееrшхъ тор~~азовъ п проч.) 
сотрудничnетъ съ кузнпцей по изготовJ1енiю запасныхъ частей,­

кромъ того на обнзанности механической :-.1астерской лежитъ 

производство работъ 110 ацетиленово-кислородной сваркъ (за­

варка трещинъ въ 1штелы1ыхъ листахъ, паровозныхъ рамахъ, 

паровыхъ цилиндрахъ и прочихъ uoJI'Be мелкихъ хо..1овыхъ и др. 
частяхъ); введенiе и пропагандированiе этихъ раuотъ, произво­

дящихся СЪ болLШlШЪ УСП'ВХОМЪ, составляетъ засдуrу, IIЫНЪШНЯГО 

Начальника Мастерс1шхъ JI. В. l{опьева. При пригоночной со­

стоитъ и инструмента;1"ная мастерсrшя, изготовляющая: значи­

тельное количество ежегодно потребляемаго инструмента, ocтaJIL­

нoe заказывается на сторон't.. Снабженiс отдъльныхъ мастерскихъ 

инструментомъ, какъ r.оuствепнаго производства, такъ и прiобръ­

таемаго · на cтopo1I't., центраJшзовано, дJIЯ чего сущсствуетъ отдъль­
nая кладовая, завъдующая выдачей новаго и прiемкой стараго 

инструмента. Мастерская помt.ща.r1аtь до посJ1ъд1rяго времени въ 

главномъ зданiи мастерскпхъ, нынt же это пом'l,щснiе оставлено 
иск:1ючительно для ремонта и 11спытанiя частей автоматическаг_о 

тормаза, а инструментальное стдъленiе переведено въ механиче­

скую мастерС.К)'Ю, гдъ для него отведено особое :-.1tсто. Къ числу 

обязанностей механической :мастерс1ий относите:~ также ре~юнтъ 

стаюювъ и друL'ихъ предметовъ оборудованiя мастсрскихъ, установ­

ка вновь прiобрътенныхъ станковъ, а также реыонтъ и установка 

приводовъ. Стаюш мастерской почти сплош1, старые, вслъдствiе 

чего И примъпепiе быстроръжущей CTaJIИ ЗД'ВСЬ пе МОГЛО получить 
распростраНf~нiя. С.тrъдуетъ замtтить, что, впобще, снабжепiе ма­

стерскихъ новыми бол'hе совершенными и спецiальными станкюш 

несмотря на то, что въ иницiативt и настойчивости: въ этомъ от­

ношенiц со стороны администрацiи мастерскихъ нътъ недостатка, 

подвигаете.я вnередъ довольно туго; тnпько за посл-tднес 10-ти-л-t­

тiе въ эт6мъ д'h.цъ наблюдается довольно значительное оживленiе: 
было обращено бол'hе серьезное вниманiе на улучшенiе оборудованiя 

мастерскихъ и сокращенiе прим'hненi.я ручного труда, и съ этого 

же времени прiобрътенiе новыхъ станковъ стало болtе интенсивне -
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и утратюю свой прежвiй случайный: характеръ; Т'Вl\IЪ не менtеn 
въ настоящее время бра1юв1ш старыхъ стtншовъ за. ветхостыо и 

непригодностью обгоняетъ прiобр·втенiе ноnыхъ ( подробнtе объ _ 
этомъ см. дальше въ глав·~,, объ обору дованiи мастерскихъ). 

Ламповая (жестяницкая) мастерская. Работы, производимыя 
здъсь по характеру своему весьма разнообразны; такъ напр: мастер­

ская изготовляетъ различнаго типа фонари, вагонные для внутрен­
няго осв ·вщенiя, наружные буферные, паровозные, и вагонные, а также 
большiе Американскiе паровозные фонари съ параболическими 

рефлекторами, фонари для путевой сигнализацiи какъ то: сема­

форные, для стръJючниковъ~ зеленыхъ дисковъ п пр.; изгото­

ш1яетъ вагонные вентишrторы съ поJ1ной потоло•шоfi разд·tлкой, 

производитъ кровельныя работы въ nагонахъ, обшивку вагон~ 

ныхъ кузововъ, внутреннюю обшивку же.:твзомъ кочегарныхъ от­

дъленiй въ ваrонахъ съ потолочной: разд-влкой дымовыхъ трубъ, 

водопроводныя работы въ уборныхъ 1шассныхъ вагоновъ и проч. 

При мастерской находится и гаJ1ьванош~астическое отдъленiе, rдt 

производятся: никкелированiе, серебренiе, зоJюченiе и на.ращива~ 

нiе м1щью предметовъ арматуры, дверныхъ и окою1ыхъ прибо­

ровъ 11 прочихъ мелкихъ :;:~:р:и:uадлежностей вагонной ()бетановки 

и проч. Примъненiе ручного труда здъсь имъетъ преобладающiй 

характеръ; производившаяся рант.е въ мастерской отливн:а вагон­

ныхъ свинцовыхъ пломбъ, въ настоящее время, за отсутствiемъ 

д.1я этого · особо изолированнаго помъще.нiя, прекращена, какъ 

вредно отражающаяся на здоровь'h раuочаго персонала. Мастер­

ская оuсдуживаетъ гдавнымъ образомъ вагонныя мастерскiя. 

Вагонныя мастерскiя въ тъсномъ смыслъ этого слова ( Черrп.:М 49). 
не смотря на то, что довольно бъдно обставлены въ тсх.ническомъ 

отношенiи и на весьма значительное прим1шенiе ручного труда, 

работали и продолжаютъ работать весьма энергично и продук­

тивно. Волъе подробныя данныя о дъ.ятельности вагонныхъ ма­

стерскихъ приводятся ниже, здъсь же для характеристики интен­

сивности и объема этой дъятельности въ прошломъ и настоящемъ 

укажемъ, что до 1882 года мастерскiя, кром-в обычной работы по 
текущему вагонному рР.монту п перiодическому ОС:\ютру классныхъ 

и товарныхъ вагоновъ, занимались въ значительныхъ раю1ърахъ 
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uоr.тройкой новыхъ вагоновъ; вс·его же за этотъ перiодъ nременп 
uыло построено 27 пассажирс1шхъ и 1.653 товарныхъ вrгоновъ 
n платформъ на общую сумму свыше ~ миллiоновъ рублей при 

ередней стоимости товарнаго вагона 1.201 руб.; изъ числа 132 плат­
фор:.\IЪ бы:1п пост~осно 100 лвухъ-осныхъ по средней цънъ 

J.035 руб. за штуку, 30 трехъ-осныхъ по 1.550 руб. за штуку и 

двi; спецiаJ1ы11,1хъ п.1.атформы на желъзныхъ рамахъ для пере­
возки артил:1ерiйскихъ снарядuпъ за общую сумму 17.040 рублей. 
Многiя дет,ши вагонопъ, ттостроенныхъ въ С.-Петербургскихъ 

.мастерскихъ легли впосл·вдствiи въ основанiе проекта нормаJiь­

наrо товарнаго вагона, :еыработаннаго Упрапленiемъ желъзныхъ 

дорогъ и по.пучившаго всеобщее и искJ1ючитеJ1ыюе распростране­

нiе. Хотя въ дальнъйшемъ самостоятельная постройка вагоновъ 

въ мастерскихъ съ развитiемъ отечественнаго вагоностроенiя по­

степенно прекратилась, ремонтъ же товарныхъ вагоновъ сосредо • .. 
точился во вновь построенныхъ д.:ш этой ц1ши спецiальныхъ вагон­

пыхъ мастерскихъ при ст. R()ВНО: т·вмъ не мен'tе и при новыхъ 

условiяхъ сокращенiя работъ вагонныхъ мастерскихъ не пос:1·вдо­

вало и :.\Iастерскiн продо.т~жаютъ работать съ неосJiабъвающей 

энерriей. Объясняется это, г:швнымъ образомъ т'tмъ, что количе­

ство однихъ классныхъ вагоновъ на дорог't, остававшееся очень 

долгое врем.я съ 1870 по 1896 г. почти неIJЗМ'ВННЫМЪ СИJIЬНО 

возрас.110 и съ Н37 вагоновъ, чис.тшвшихся по инвентарю 1881 г., 

достиrJю 806 въ 1900 году, соотв·втственно чему, конечно, воз­

расло въ этой же мt p't и поступленiе ихъ въ большой и среднiй 
ре)юнтъ и перiодпческiй осмотръ, прiуроченный :к.ъ опред1шеннымъ 

срокамъ с.r~уа~бы и.пи что тоже опред1шенному пробъгу вагона. 

Лруrимъ чрезвычайно важнымъ факторомъ, дъйствовавшимъ въ 

' Jомъ 'же направJiе.нiи и обусJiовливюощимъ, между прочимъ, про­

грессивно · растущее вздор()жанiе ремонта ( см. ниже) были тъ 

м1югочисденны,ff и многообразныя измъненiя въ конструкцiи ваго­

·новъ, какiя . произошли за послъднiя два, три дес.ятиJ1-втjя и кос­

нулись какъ рамы и ходовыхъ частей вагоновъ всъхъ классовъ, 

такъ равно и кузова и внутренняго устройства; въ то же время 

. тр~бованiя и запросы, предъявляемые къ вагонамъ въ отношенiи 
_удобствъ и комфорта внутренней отд'hлки, равнымъ образомъ, 

: tильно повысились, что вмъстъ содъйствовало усложненiю ре-

монта въ качественномъ отношенiи и количественному возраста-
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нiю работъ по. каждому цеху н по каждо~1у вагону въ отдt:~ъ . . 
ности. Достато'IНО упомянуть о то~1ъ, что прежнi~ 3-хъ осные 

вагоны (д.пиной рамы 10-12 метронъ) старагп типа съ печньн~ъ 

отопленiемъ, скуднымъ свъчнымъ освъщенiемъ, сухими клозета~111 
и сравнитсJ1ьно жесткими рессорами, неприспосоо.т~енные для 

ночного отдыха, смiшились 4-хъ осным11 18-20 метровыми ваГQ. 
нами на 2-хъ осныхъ тед·:Вжкахъ съ двойной иш1 тройной систе­

мой подвъшиванi.я, паровымъ иди водянымъ отопленiеыъ, водя• 

ными клозетами, уборными, спальными приспособленi.ями, электр11• 
ческимъ освъщ~нiемъ, крытьвш, переходными гармопiюш п про,1 • 

Для правильной оцъrши дъятельности вагонныхъ :мастсрскихъ, 

въ полномъ ея объем-в, слъдуетъ та~-..же не забывать, что на ряду съ 

обычными ремонтными работами, во всъ перiоды ЖИ3ШI мастер­

ски~ъ, нс прекращались многоtJИС J1енны.я работы по разл:ичнаго роца 

конструктивны.мъ передълкамъ и из1гвненiямъ внутренннго устрой­

ства болъе старыхъ классныхъ, а также товарныхъ вагоновъ со­

образно съ требованiями тскущаго момента и условiями КОl\Шерче­

ской эксплоатацiи. Не вдаваясь въ излишнiя подробности, слt: 

дуетъ, однако, указать здъсь главнъйшiя пзъ этихъ 11зм·вненiй: 

такъ, за пятиJ1ътiе 1877-1881 гг. производились работы по пе.' 

редълкъ пассажирс1шхъ вагоновъ, имъющихъ боковые входы, на 

проходные со сквознымъ корридоромъ, причемъ было псредtлайо 

720/о всего количества вагоновъ и затрачено 530.000 рублей: да­

лъе ва этотъ же перiодъ времени . производилась сплошная за­

м·ьна ветхихъ кузововъ товарныхъ вагоновъ въ связи съ увели~ 

ченiемъ подъемной силы вагоновъ съ 500 до 600 пудовъ, пер; 
дълка вагоновъ съ открытыми площадками въ вагоны съ кры\ 

тыми тамбурами и проч. Въ вагонныхъ же :мастерских.ъ произв<F 

. дилось первоначальное оборудованiе вагоновъ автоматическими 1 

тормазаы.и Венгера по проектамъ и смътамъ, разработаннымъ ' ·, 
техническимъ отд1шомъ мастерскихъ. 

Далъе . въ перiодъ времени 1904-1905 гг. во время Русско~ . 
.Яnоцской войны, въ мастерскихъ было оборудовано 4 санnтар- , 
ны.хъ комплектныхъ пот.ада имени ГОСУДАРЯ и:МПЕРАТОРА И · 

IМСЛЪДНИКА ЦЕСАРЕВИЧА, Княгини Юсуповой и Великой, 
Кн:.ягиви Марiи Павловны · съ полнымъ внутреннимъ устройствомъ, · 

• . . : ' ;,1 , 
какъ · · ;ro: лазаретами, операцюнными залами, складами медmtа~ 

ментовъ и перевязочныхъ средствъ, помъщенiями для нрачей иJ 
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младmаго ые 11щи11сюн'о 11ерсонала, I<ухпя:ми и т. д ., RПОС,'I'Вдствiи, 

по окончанiи войны и расфор:мированiи санитарныхъ и медицпн­
скихъ отрядовъ , поъзда эти были вновь разору доuаны и обращены 

въ товарные и пассажирскiе вагоны. Въ ваrонныхъ же мастер­

скихъ разновременно производились и производятся работы по 

передt:шамъ и оборудованi:о вагоновъ различнаго спецiальнаrо 

назначенiп I(акъ то: вагоновъ ДJIЯ Врачебной е:1у;1;бы дороги, ва­

гоновъ 1'/ rшасса для перевозки перАселенцевъ и проч. 
Въ 191U-l 1 же гг. было произведено пробное об(Jрудованiе, 

для опытной мобилизацiи, двухъ военно-санитарныхъ по·tздовъ: 

наконецъ въ те•юнiе ряда посJr·вднихъ лътъ производятся работы 

по обращенiю въ тор:мазные нстормазныхъ к:::ассныхъ вагоновъ и 

замtнf, прежняго типа автоматическихъ тормаа()ВЪ Венгера, 

сохрапившагося на значитс:1ьномъ числъ I(лассныхъ ваго­

новъ,- общеприн.ятой нынъ системой автоматическихъ тормазовъ 

Вестингауза.. 

Въ заключенiе слъдустъ еще упомянуть, что въ :мастерскихъ 

производится ремонтъ, приписанныхъ къ вагонному парку дороги, 

ваrоновъ Международнаго Общества спальныхъ вuгоновъ и другихъ 
частныхъ ш1адъJ1ьцсвъ, :мастерскимъ же довъренъ ремонтъ и изгото­

вленiе запасныхъ частей ,1ля приписанныхъ къ дорогъ ИМПЕ­

РАТОРСКИХЪ . поъздовъ дальняго и пригороднаго слъдованiя, 

хранящихся въ спецiа.Тiьномъ сара·Ь на станцiи СПБургь-Варшавекiй. 

Изъ этого крат.каго перечис;1енiя работъ, uроизводимыхъ въ 

вагонныхъ СПБургскихъ :мастерскихъ, видно что дъяте,11ьность 

этихъ - мастерскихъ достаточно широка и мнсгостороння, что слъ­

дуетъ поставить nъ заслугу этихъ ~шстерскихъ, тъмъ болъе, что 

по своимъ средствю1ъ онъ далеко не удовлетворяютъ, какъ со­

временнымъ тех1ш:ческимъ требованi.ямъ, такъ и требо_в.~нiямъ все 

возрастающаго движенiя поъадовъ въ особенности пt:шгороднаго. 

Впрочемъ, слъдуетъ оговориться, что въ свяаи съ предполагаемымъ 

закрытiемъ паровоаныхъ мастерскихъ имъется B'I? виду значительное 
усиленiе вагоннаго ремонта отчасти аа счетъ освобождающихся террп­

торiй и зданiй, съ одновре:менньв1ъ улучшенiемъ техничесь:ой 

постановки дъла и устраненiемъ затру дненiй, возникающихъ по пере.:. 

· дач-в вагоновъ и вагонныхъ тел.ъжекъ изъ одной мастерской въ 
другую и передвиженiю ихъ въ предълахъ одной мастерской. Н~_ 

ускоренiе этихъ манипуляцiй и, вообще, на сокращенiе простоя 
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вагона, уже обращено вниманiе для чего прое1\тированы въ 191~ г. 
спецiальныя подьемныя устройства для вагонныхъ телt;~.е:къ съ 

прокладкой надземныхъ подкрановыхъ путей) устанош~ой П()В!\­

ротныхъ круговъ и проч.; въ настоящее время проектъ этотъ уже 

находится въ стадiи практическагu осуществленiя. Общiй !fедо. 

статокъ всt.хъ вагонныхъ мастерскихъ, включая малярную , за­

к .:rючается въ то:м:ъ, что мастерскi.я эти не имtютъ сквозныхъ 

рельсовыхъ путей , этимъ въ значительной степени замедляются 

-маневры по передвиженiю вагоновъ. 

Не касаясь дстальнаго описанiя отд'Iшьнr,1хъ ыастерскихъ слt­

дуетъ вкратцt остановиться на д'вЯтеJ1ьности электротехническагс 

цеха мастерскихъ , неразрывно связанной съ вагонными мастер­

скими со времени возникновенiя и распространепiя на дорогt 

электрическаrо вагоннаго освt.щенiя. ДtятеJ1ьность эта за посJ1tд­

нее десятилt.тiе прiобрt.ла особо важное значснtе и въ настоящее 

время въ активt. СПБургскихъ :м:астерскихъ занимаетъ далеко не 

посл'вднее мtсто, по характеру своему, проявляясь въ двух1 

главныхъ направленiяхъ: въ области оборудованiя вагоновъ при­

борами электрическаго освtщенiя, ремонта ихъ и надзора за 

освt.щенiемъ въ поъздахъ и, съ др)тгой стороны, въ установкt 

э.11ек·1·родвиrателей и надзору за исправностью ихъ дt.йствiя. 

Сл1щуетъ замt.тить, что всt. другiя системы осв1'.щенiя ваго­

новъ, какъ ранtе предлагавшiяся (ацетиленовое, газо-кадЮIЬ"" 

ное), такъ ·и нынt. появившiясл (водяной газъ) не получили на 
Сt.веро-Западныхъ желt.зныхъ дороrахъ распространенiя и не 
вышли изъ предt.11овъ опытовъ. Въ виду зпачительнаго коли­

чества вагоновъ, оборуд()ванныхъ э.лентрическимъ освt.щенiемъ и 

включасмыхъ въ настоящее время нъ сос1авъ почти всt.хъ ско­

рыхъ по·tздовъ, а также пассажирскихъ дальняго СJI'ВД()ванiя,-въ 

мастерскихъ организованъ, для наблюденiя за исправностью и 

непрерывностью дt.йствiя электрическихъ установокъ, штатъ разъ­

rвздныхъ электросвrвтителей, сопровождающихъ поtзда въ пути 

на всемъ протяженiи между конечными пунктами слt.дованiя *). 
Заканчивая настоящую статью, посвященную общему обозрt­

нiю СПБургскихъ мастерскихъ и производимыхъ въ нихъ работъ 
слt.дуетъ еще сказать нtсколько словъ о литейномъ заводt., ко-

*) Подробнi,е объ электрическомъ осв,J,щенiи . вагоновъ см. въ отдi, .11-в о вагонахъ. 
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торый какъ по характеру раuuты, такъ и по характеру организа­

цiи ея занимаетъ особое М'Всто средп прочихъ мастерскихъ. Дtя­
тмьность завода :шшь отчастн связана съ общимъ ходомъ ра-

. ботъ въ мастерскнхъ, таr(ъ какъ назначенiс завода-обсдуживатL 

чуr,уннымъ и Ы'Вднымъ Jrитьемъ не тоJ1ько СПБурrскiя паровоз­
ныя и ваt·онньш мастсрскiя, но, по преимуществу изготовлять 

литыя запасныя частн (вагонныя буксы, тор:-.шзныя IIOJIOДKИ, ко­

лосники и пр.) дпя надобностей всей линiи т. е. мъстныхъ l\1ате­

рiальныхъ сю-:rадовъ и участковъ Тяги •:"). На;шаченiю этому, 

вслtдстоiе недоr,,татю:1 пю1'.вщенiя и несовершенствъ технпческаго 

_ оборудованiя, д.итеiiныii заводъ удовлетворяетъ лишь от<~астl-\', 

всJrtдствiе чего .Jначите.:1ьное количество литыr приходится зака­

зывать на сторонъ. Несмотря, однако. на весьма неб.тrаrопрiятнын 

условiя, въ которыхъ протекаетъ д'вятеJ1ьность JIИтейнаго завода 

11 на отсталость его въ техническомъ отношенiи, производитель­

ность завода въ перiодъ 1896-1910гг. возрасла, по сравненiю съ 

предыдущимъ перiодомъ, а именно: въ перiодъ времени 1881-
1896 rr. прошшодите.11ьность эта выражалась въ среднемъ за годъ 
нъ 26.000 пуд. чугуннаго и въ 3.600 пуд. мtднаго литья, затtмъ 
постепенно уве"1ичиваясь въ 1909 г. она поднялась до 75.662 пуд. 
чуrуннаго и 6.679 пуд. м1щнаrо :штья, т. е. возрасла почти въ 

три раза для чугуна и почти вдвое для м1щнаго литья. Въ то 

·же время и годовой оборотъ :штейнаго занода съ 80.000 руб. въ 
среднемъ въ перiодъ времени 1881-1896 гг. подн;;лся къ 1909 г. 
до 162.000 рублей. Почти такая же производительность существо­
вала и въ перiодъ 1871-1881 гr. ·**). 

Помtщавшаяся вначалt, (совмtстно съ котельнпй мастерсr\ой), 

на тсрриторiи быв. завода герцога :Iейхтенбергскаго-для чего 

бh!ЛII использованы двъ мастерскiя завода-литейная мастерская 

была зат'hмъ 11еревсдена въ пом-вщенiя быв. газоваго завода~ 

оставшiяся посдъ заRрытiя этого завода въ 80 годахъ; съ того време­
ни внtшнiй видъ литейной мастерской остался безъ всякихъ из­

мtненiй, если не с•штать постройки новаго зданiя для храненiя 

моделей и помъщевiя дJ1.я конторы мастера ( въ 1908 г.). Осталось 
-----------

*) Rpoмt того мастерская занимается н пронзводствомъ Gолъе доr,огихъ сортовъ 
бамита. 

**) Это однако, сл'llдуетъ объяснить тъмъ, что въ это время въ литейный 
ваводь стекались т.:1кжо н частные заказы на чугунное и мъдное литье. 
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неприкосновенньшъ и старое оборудованiе литейной :\1ас1ерс1tой 
че)1у въ немалой степени содъйствуетъ неприспоеобленность II вет~ 
хость старыхъ зданiй и строенiй, изъ коихъ Н'вкоторыя деревянныа. 
Въ частности ветхость и малосю1ьность двухъ и:-.1ъющихся JIИТей­

ныхъ подъемныхъ крановъ не дозволяютъ производнть формовку 

и отливку большихъ пщювозныхъ цилиндровъ, несмотря на имtю•. 

щiяся моде:ш. Формовка исключительно ручная, таюr{е и обрубRа 

и очистка отливокъ, плавленiе М'Вди nъ тигляхъ до самаго по­

слъдняго времени производилоеь въ такъ называемыхъ волчкахъ 

примитивнаго устройства, производительностью не болъе 8 пуд. 
:\I'Вднаго литья въ чс1.съ; въ чугуно-литеiiной работаютъ днt ва. 

гранки, производительностью въ 450-(.ЮО пудовъ чугJrна въ 

сутки. 

Вагранки работаютъ на коксъ и холодномъ дутьъ, произво­

димомъ вентИJIЯторомъ Кригара •:❖). Справед.гшвость требуэ1ъ от­

мf,тить, что за посл'вднее время обращено вниманiе на у.11учшенiе 

обору дованiя 1шстерскихъ вообще и въ чаетности J1итеriной мастер­

ской: такъ въ 1911 году прiобрътена поворотн,1,я мtдно:штейная 

печь :Моргана, дающая возможность выплавлять до 12 пуд. м1щ­
наrо литья въ часъ; въ ближайшемъ же будущемъ предположено 

прiобръсти два станка для :машинной формовки вагонныхъ буксъ 

и тормазныхъ колодокъ, работающихъ сжатымъ воздухомъ. Ка­

питальная перестройка .~штейнаго завода и устройство мостоRоrо 

подъемнаго крана продолжаютъ, однако, оставаться очередной .. 
зада 11ей реорганизацiи мастерс1шх1, на рацiонаJ1ьныхъ нача­

лахъ. 

При мастерскихъ состоитъ также и небо.1:ьшая 11~ханиче~кая 

лабораторiя для испытанiя матерiаловъ; что же касается химиче­

ской шiбораторiи; то эта послъдняя въ настоящее время выдълена 

изъ состава мастерскихъ и образуетъ самостоятепьный отдълъ, 

подчиненный непосредственно г-ну Нач_альнику Дорогъ. 

*) Для чугуннаго литья-мастерская примi,няетъ въ большихъ размt.рахъ на 
ряду съ ноnымъ чугуномъ чугунный ломъ; для мiщнаго-котельную мt::i.1,, получаю­

щуюся при разборкъ ремонтируемыхъ паровозовъ. 
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Ст. 2. Оборудованiе мастерскихъ. 

Двигате.1юш, приво,1нщими въ движенi е станки СПБурt'­

скихъ :мастерскихъ с .:~ужиди первоначально паровыя машины, 

коихъ было въ 1881 году всего 7, общей мощностью въ 130 ло­
ш:~,1нныхъ сплъ, а пмсшm: 

1 !\Н\Шl!Шt въ главномъ :щанiи паровозныхъ 

мастерсю1хъ силою • . . . . . . . . 36 лош. силъ. 
1 машина въ старой паровозосборочной 

СИJЮЮ ..... . ........ . . 19 » » 

1 локомобиль . въ мастерской для изгото-

вленiя стр ·влочныхъ переводовъ си-

лою . 4 , )) » 

2 машины въ главномъ зданiи вагонныхъ 

мастерскихъ CИJIOIO . . . 42 » )) 

1 машина въ · КОТеJlЬНОЙ мастерской си-

лою . . . . . . . . 15 )) » 

1 локvмобиль на JIИTeii 110:МЪ заводъ си-

лою . . . . . 14 » » 

;~дя пнтанiя паромъ означенныхъ котловъ пм-tлось 8 паро­
выхъ котJювъ, общей поверхностью нагръва 562 кв. метр., распо­
ложепныхъ въ кочегаркахъ при отдъдьныхъ мастерс:кихъ съ 

упругостью пара отъ 3 до 5½ атм., нромъ того были еще 3 котла 
д.r1я обслуживанiя паровыхъ мо:ютовъ ~..узницы, лъсосушилюr и 

ма.1ярной мастерс1:ой съ общей поверхностью нагръва 174 кв. 

метр. Котлы паровыхъ машинъ въ то же вре:\JЯ доставляли паръ 

И · для парового отошн·нi.н мастерскихъ, по замънъ же паровыхъ 

двигателей ЭJ1е1tтрическими моторами, паръ достанляе:\1ый котдами 

.расходовадся rлавнымъ образомъ на отопJJенiе мастерскихъ и па­

ровые молота . Единственная, сохря.нившаяся до настоящаго вре­

мени, паровая машина, для приведенi.я въ движr,нiе деревообдъ­

лочныхъ станковъ вагонныхъ мастерскихъ, въ текущемъ году 

упраздн.яется и замfuI.яется 90-сильнымъ моторvмъ, вслъдствiе 

· чего пароные котлы вагонныхъ мастерскихъ будутъ служить, 

главнымъ образомъ, для отопленiя мастерскихъ, частью же об-
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служивать паровую л'всосушю1ку п вновь оборудованную пapoвj·I!i 

механическую прачешную. Котлы СПБу ргс1{ихъ мастерс.кихъ 
принадлежатъ главнымъ 06разт,1ъ КI, паровозному типу. Ото. 

пленiе котловъ до посл'вдн.яrо времени ,1ровяное, н1,!Н'в зю1tнено 

уго;~ьнымъ. 

ЭJ1ектрическая передача механичес1-юй си.тrы С.-Петербург­
скимъ мастерскимъ начадась съ 1901 года, съ окончанiемъ по­
стройки центральной электрической станцiи; въ этомъ же п въ 

слiщующемъ году установлено 19 групповыхъ э.:1ектро.J.в1,fгателей : 

общей мощностью въ 206 лош . силъ, изъ 1юторыхъ большинство 
' а именно 9 мотuровъ- общей мощностью 12!1,5 .пош. си .1ъ, па~ 

даетъ на зак(?нчеппую въ то~1ъ же году постройкой ново-меха­

ническую и колесную мастерскiя. 

Въ дальнъtlшемъ число эJ1ектрическихъ моторовъ въ СПетер­

бургскихъ мастерс1шхъ разJшчной силы отъ 1
/2 до 90 лош. силъ 

увеличиваотс.я въ сJ1ъдующемъ 1емпъ: 

въ 1903 голу было 28 двигателей-оuщей мощностhю 301,5 л. СИJIЪ 
" 1904-1905 г. 36 > » » 398,5 » » 

» 1906-:-1907 г. 42 » ;) » 534,5 » » 

> 1908-1912 г. 50 » » » 030 » » 

Наконецъ, какъ сказаю..' выше, въ текущемъ 1913 году посдtд . 

няя паровая машина за.мъ1шстся 90 сш1ьны:м:ъ моторомъ. Незави­
симо сего въ С.-Петербургскихъ мастерскихъ имъется 8 электри­
ческихъ подъюшиковъ съ двигателшш общей мощностью 90 лош . 

силъ, 8 дю1амо~1ашинъ мощностью 83,5 килоnатта д:ш выработки 
пониженнаго напряженi.я, для питанiя переносныхъ электрическихъ 

сверлилокъ и зарядки вагонныхъ аккуму.1яторовъ. Въ въдънiн 

электротехническаго цеха мастерскихъ находится также э.,тrектро­

двигатель- мощностью въ 40 лош. силъ - насоса водонапорной 

башни . и 6 эJ1ектродвигателей осщей мощностью 67 лош. сплъ, 
устано~ленныхъ въ 1-мъ участкт. Тяrп дJ1я приведенiя въ дви­
женiе станковъ ремонтныхъ мастерскихъ, распиловки дровъ, аце­

тиленовой и пылесоснi;)й станцiй. 
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На ря..1у съ :-:1:1еh:три•1ествомъ въ С.-Петербурrс1шхъ мастер­

скихъ раГ,отаетъ и дру1 'ая движущая с и :~а, а именно си:1а сжа­

таrо воздуха , прим·вняе:'l1ая Jдн н:отельныхъ работъ: 1шепки , че­

канюr. сверленiя, дшr •~ его въ паровоао-сборочной .v1астерс1,ой уснt­

новJншъ приводный юншрессоръ с11сте~1ы « I1щ·<·e:-;oll ~е1-·А·епt » , прlI­

водимый въ движе нi<~ !Н) C II .]ЬIIl,I:'IIЪ '>IОТоромъ , и воздушный ,шку­

мvдяторъ. 

• Сжатыii 11pII 111 1\ющи Iiом111н• ссора до ,-щв :rенiя в · 1, шпь ат~~. п 
накоп:~енныii въ а~-.ку .'.1ушпо1У1, воздухъ устрещr.я ется по трубо­

проводу, состоящему изъ метаJI .тическихъ труоъ съ резш-rовы\ш 

бронироваш-rым11 ру1шнами, енаG;ю:~нньвш снецiальньнш щ>юннш 

и "тtii(;Твуетъ на прiбшы е оргн.ны, соединя е:мыхъ съ руr"авюш 

нневматп•н~с1шх ·1, пере11о еныхъ 1шстру:.1ентовъ (,1ашинъ), тс:шо­

_вьrхъ и .м·встсн 2:2 свер .;~и J1ы1ыхъ а1шнрата и 25 аубиш,ныхъ и 

• ~шенальныхъ лю :1ота разпыхъ вrJшчинъ, съ 11аборомъ ВС'БХЪ не­

·обХ ()димыхъ принад"1сжност~й. Uзначr,нные аппараты, не смотря 
на чрезвычайно сложную 1юнструн:цiю почти не подвержены порчъ 

JI износу, необходимый же мешШi ремонтъ производится въ ма­

етерскихъ. 

Освъщснiе -въ ;,,~астерских ;ь внс1,чаJ1ъ · бы .;ю газовое 1 частью же 
въ конторахъ и другихъ пом1,щенiяхъ ·керосиновое, при чемъ не­

_®ход11.мый ДJШ осв ·tщенiя свътильный газъ добывадся на принад­

~ежаще:\1Ъ · Г:1аш-ю:му Обществу собственюн1ъ газовомъ заводъ, 

~ходи13ше:мся на терр11торiи, занятой nъ настоящее время Jштей­

д:~~1ъ заводомъ; по а;шрытiи этого завода газовыя трубы были 

:~ючены въ Городскую J'азоносную съть. Введ~нiе нын'h суще­

iirвующаго элсктри 11еска~·о освъщенiя относится къ 1901 году, 

:1torдa бьиrа закончен;-1, постройr,ой центральна.я э.1ектричес1,а.я 

~-тf:1.;нцiя, причемъ нервоначал.ыю нъ раiонъ мастерскихъ бы Jю 

1,сз:ановлено 1169 шт. лампъ накаливанiя и 41 дуговыхъ фонарн, 
из:ь коихъ 32 для внутренняго 11 12 дJIЯ на ружнаго осв·tщенiя. 

~ъ настоящее же время число лаыпъ нака:шванiя (постоянныхъ 

'-. цереносныхъ) составляетъ 1759 штукъ, дуговыхъ фонаре ii д .:ш 

впутренняго освъщенiя 76 и д:ш наружнаго 16 штJ·къ. 
_-: · Переходя зат't1v1ъ къ разсыотрънiю имtющихся въ мастер­
е~хъ станковъ для обработки метадла и .::~.ерева, СJI'вдуетъ зам'в­
rить, что станки эти въ общемъ характеризуются незначитеJiыrыыи 

~б:О,чими скоростями, ус1ар':ВJ10стью констру1щiи ((]реобдадаютъ 
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·станки, просдужившiе отъ 25 JlO 40 .пътъ) п , 1-.:ат-.:ъ елtлтвit~ъ 

изъ предыдущаго--с.;1абьп1ъ нр11м'вненiемъ быстrоръж_ущей стали. 

Спецiадьные станки-за ис1.;~1юченiемъ колеено-токарныхъ-не11110-
гочис.~енны, нъ:который поворотъ вт-. этщп, отношенiи за:-.1tчается 

:IШIIL ВЪ IЮСд'ВдНiе ГОДЫ. 

Современное положенiе д'вла по оборудованiю щtстерскихъ 

станками прсдставдено при :~агаемой при семъ та·бшщей (См. ТабJ. 

No 7) съ распредъ:1енiемъ станковъ по роду ихъ и по от"тl,.:1ь. 
нымъ мастерск.11:мъ. 

Кромъ показашrыхъ в·1-о в'tдо:vюсти стан1,овъ, въ :\tастерскихъ 

имъется Н'вс1юдыю стаюювъ и Мt\ханическихъ приспособJiенiй 
) 

спроектпровапныхъ и построе~шыхъ въ саi\tыхъ мастерскихъ 11 
на пра:~-.:.тик'В о.казавшихся uесьм<'t удобными. Въ 'IИCJIЪ ихъ на30• 

вемъ: 1) два нерсносныхъ стаюш для расточки пнровыхъ изо- . 
.11:отникuвыхъ цишrндровъ паровозовъ тендомъ-компау1щъ ( сер. П1 
растачивающихъ одновре~1енно oCia ци Jшндра - построены въ· 

С.-Петербургскихъ :-.~астерскихъ по проекту инж. Г. А. Эзелева н 

котеJ1ьнаго мастера ::З. И. Негодаева. Такой же по типу и кон­

струкцiи станокъ нмъется и д:ш расточки цишшдровъ двухци­

линдровыхъ паровозовъ ь:омпаундъ. 2) Его-же переносный ста• 

нокъ щ1.я расточки на м·tст'В подшипниковъ переводнаго вала 
паровозовъ. Станки эти работаютъ отъ переносныхъ эJ1ектром~ · 

то-ровъ. Станки находятся въ паровозо-сборочной мастерской. ~J 
Станокъ· ддя наварки желъзныхъ кою~оnъ на дымогарныя трубы, 
представляющiй оригинаJiьное сочетанiе горна съ механическим-ь, 

приспособлен'iемъ для вальцовки и обжатiя навариваемыхъ кон­

цовъ. 4) Небольшой ручной станокъ въ елесарной мастерской 

спецiаJ1ьно для од1шанiя резиновыхъ рукавовъ воздушныхъ тор­

мазовъ на соединитеJ1ьныя гоJювки, проектированный и построен­

ный въ С.-Петербур1·скихъ мастерскихъ. 5) Три винтовыхъ подъ· 
емни:ка на тел-вжкахъ, си..:темы Г. А. Эзелева и Линдквиста для 

подачи колесныхъ паръ на центра колесно-токарныхъ стаюшвъ. 

6) Домкраты (1 комплектъ) для подъе:\1а вагоновъ системы Г. А. 
Эзелева, дающiе возможность поднимать нагоны 6езъ посредства 

промежуточной балки, какъ въ домкратахъ обычнаго Беккеров­

скаго типа, и значительно сокращающiя операцiи по подъему 

вагоновъ. · 

Изъ числа станковъ, показанныхъ въ вт.домости, . отмt.тимъ 
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лиrоь тt, r.оторые предетав .'шютсн 1штерееньпш съ техничес1..о:й 

стороны и нрим1шенiе 1,оторыхъ ска:ш:юс1, въ хараt.тер'1 п стои­

мости работъ ,1астерс.кихъ. На ш:рвомъ мъст'Б зд'l")сь ел·вдуетъ 

пос.тавить два нонI,1хъ 1..:о.:1еспо-т01..:арныхъ станка, 1юстроенныхъ 

па завод•[, Бр. Бром :1ей д:ш обто•ши паровоаныхъ и вагонныхъ 

колесныхъ паръ, (rм. фи~'. No 50) •:,) каждый еъ отд·в:1r,нымъ 

эJiектромоторщrъ. дающiе возможноетr, оота•швать: первый до 

5 паровозныхъ ко:1ссныхъ паръ (дiаыетромъ 1;0:1есъ ;~о 2 1ш::1тр.J, 
в·тороtt-отъ 4 до 5 вагошrыхъ т. е. производите:1ьнuстью въ 2 --3 
раза превосходящеii про11а1юднтедьность обыкновенныхъ колесно­

токарныхъ стnнковъ стараго типа, мощностью въ 35 и 25 Jюш. 
силъ, съ 4-:мя сушюртами, дозвопяющими одновре~1енно обтачивать 

оба бандажа но дiю1е ·;ру и съ боковъ. Станки работаютъ быстро­

·ръжJщей, еаыозакашшающейся ста .1.ью и снимаютъ стружку то:1-
щиной до 7 мм. (на старыхъ не бод 'l'>е 3 м~1.), при боковой подач-в 
3--7 .мм. (на старыхъ 1- 1 1/2 мм.). Всл"1дствiе массивности стан­
ковъ, работа на нихъ чище, при этомъ им'вется возможность об­

тачивать самые твердые натормаженные бандажи, не прибf.гая къ 

вырубанiю твердыхъ мf.стъ. Станки установлены въ 191 О году. 
Стоимость ихъ-30.180 руб. Въ паровозо-сборочной мастерской 

имtется спецiаш~ный станокъ дJ1я нар;взки топочныхъ желf.зныхъ 

.riвя1ей по типу болтор·взныхъ станковъ, нарf.зающiй и вытачива­

·ющ;ifi середину топочной связи и обрf.зающiй ее по м-вркf.. Съ 
~веденiемъ этого станка удалось значительно понизить ( съ 6 на 
2· коп.) расц1:,нку на изготовJ1енiе топочныхъ связей, производив­

'mееся до того времени на токарно-винторf.зныхъ станкахъ обыч­
Jiаго типа. 

, Въ стоJ1я.рной мастерской за посдf.днее время устанош1ано 

~tсколько станковъ, значительно с01..:ратившихъ примf.непiе pyч­

Jloro инструмента для разныхъ вагонныхъ подълокъ 
. Механическая лабораторiя мастерскихъ оборудована разрьш­

аы:мъ прессом'I> для испытанiя матерiаловъ, силою до 60 тоннъ 
и , с:пецiальнымъ весьма интереснымъ и остроумнымъ по иде-в 

станкомъ д.rrя испытанiя качества напильниковъ, путю~ъ опредъ-

*) На фиг. М 51, по:казанъ одинъ изъ старыхъ колесно-токорныхъ станковъ; 

~разница въ величин-в и мощности станка очевидна ю1ъ сопоставленiя этихъ двухъ 

.~исунковъ. 



-ню-· 

ленiя в вса опи.:юкъ, сннтыхъ съ матерiащt въ опред·вJ~енное 

вре:\IЯ. 

Крол-~ъ того rзъ пастояшее время устанавливаетсп снецiа;1Ь, 

н-ый прессъ длн испытанiн .матерiаловъ даu.пенiе:\1ъ 110 пр:ивциnу 

Брюне:шя, прим·вненiе котораго на ряду съ разрьшнымъ прессомъ · 
можетъ дать надежн) ю опору . .::щя суждР-нiн о евойствахъ ::-.rста.1• 
ловъ. (Главнымъ образомъ чугуннато и ы·вд1шго :штья, а таюке 

стали). 

Объ устройствt. при ::-.нtстерскихъ новой чехаш1•rескоii нрnчеш. 

ной и проеr(тированныхъ II еще н сосущест1тепныхъ :\Г1,ронрiятi.яхъ 

по подъемной мастерской и шпеirшн1у заводу сказано въ друrо:мъ 

мъст1:.; переоборуд<,ванiе 1шш,нс,й 1\.racтepc1 -.-oii новы?-.ш ,1ерев0 . 

обдълочными станками нредставлнетъ назр1шшiii вопросъ улуч_. 

шенi.я вагонныхъ ::-.~астсрс1шхъ, уже поеташrенный на очередь. 

Подъе :-.шыя средства С.-Петербургскихъ ::-.шстерсrшхъ еостонтъ 

(къ 1913 году) изъ 105 подъеш1ыхъ блоковъ разныхъ снсте~tъ 

съ те:1ъжками и безъ нихn, 77 желъз11ыхъ ви11тuвыхъ 11 (Ю дер1J­

вянныхъ 11,омкратовъ, 34 .,1ом1-.ратовъ, Бе1шс-ра, 1-го коып..1екта 

(2 пары) домкратовъ Эзе J1ева и одного 1\омп :1е1>та дuм1-.ратовъ 

Кутруфа, 11 подъемныхъ I{ранuвъ ра:JЛ!tчвагu назначенiя, паъ 

коихъ одинъ :-.юстовой въ парuво:Jо-сбороч,юй ~шстерской съ , 

электрическимъ пеrедвиженiе:-.1ъ и подъе::-.10:--.1ъ снлою въ 25 тоннъ, 

два литейю,1хъ н:рана на литейномъ завод·в, два ппею~атиче-
·1 

скихъ подъемника вn 1-0J1ес11ой . мастерс:..шй д.1.я по<:тановки ко~ . .. . 
J1есныхъ паръ на центра новыхъ колt'сно-токарных · .г, ста.нковъ, ' 

три винтовыхъ подъемника дл.я той же Ц'hли, шесть электриче~ 

скихъ подъемниковъ, обсJ1уi1швающихъ круг .:1ые горна и печц · 

бандажной мастерской, и одинъ воздушный подъемникъ къ станку · 

дл.я расточки осевыхъ буксъ въ сборной мастерскоii, устроенный. 

по идеъ 3. И. Негодаева. 

Приводные ва.чы _С.-Петер(')урrскпхъ ма.стерскихъ, рае110.1оже11ные частью у 
ствнъ, частью же подвt.шенные кь стропилэ.мъ :щанiй ~ •азниваютъ око.ло 100-
120 оборотовъ въ мин. 

НижесJ1ъдующая табJIИЦа указываетъ количество им1нощихся 

въ Мастерс.кихъ горноnъ кузнечныхъ и печей различ наго на­

значенiя: 
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Н А И Ы Е Н О В А Н I Е. 

Горновъ кузнечныхъ одиночныхъ. 

> > > 

> > > 

, > ' 

) > ДВОЙНЫХ'!-., 

) 
,. • 

) ) въ 4 огня. 

» ) открытыхъ 

> > поворотныхъ 

> > коксовыхъ 

Горновъ для навар1ш к.онцовъ на 

дымогарны.я трубы . 

Горновъ для сниманiя ба.нд~жей круг. 

для пайки трубъ . 

, для напайки :мtдныхъ нако-
нечниковъ на дь1могарныя трубы . 

Вагранокъ для пла.вленiя чугуна 

Печей ттлавильныхъ для 5 тиглей . 

,·' Печей поворотиыхъ мt,днолитейныхъ 
сист. Моргана . . . . . . . . . . 

Печей суmильныхъ 

Печей чугунныхъ для сушки лf.са. 

> паял:ьныхъ 

) калильн. для закалки рессоръ. 

,, сварочныхъдля сварки жел'hза 

' для нагрf.ва котельн. листовъ. 

> духовыхъд.'IЯ нагрf.ва бандаж. 

) для закалки инструментовъ 

> для плавки композицiи 

f' . . 

~! а ст ер с к а. н. 

Кузница паровозная 

вагонная 

Паровозо-сборн . (мtдницк.) 

:Механическая 

Кузница. паровозная 

вагонная 

паровозная 

Сборная (~;'hдницкая) . 

Бандажная 

Сборная (мf.дницкая) . 

Литейная. 

Ламповая 

Рессорная 

Кузница 

Паровозо-сборн. (котельн.) . 

Колесная 

Механическая 

Паровозо-сборн. (м'hдницк.) 

Количество. 

14 

:3 

3 

1 

8 

4 

2 

5 

1 

2 

1 

4 

1 

2 

1 

1 

2 

2 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

1 
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Ст. З. Утилизацiя СПБургскихъ мастерскихъ. 

ГJiсtвil'Бйшiп цвфровын ,1анш,ш, хараr-.тернзующiя дtяте,1ь. 
ность СПВургскихъ мастерскихъ п пбнимающiн соб{)ю перiодъ 

съ 1870 по 1911 годъ , собраны въ ври.,1агае11ыхъ таблнцахъ. 

Разr.матривс:1.я_ эти таблицы, мы ви..1ю1ъ прежде всегп (см. таб:щцу 

№ 1), что работы по ре:\инту подвижного состава нъ т;всно~~ъ 

смысл·в сJюва занимаютъ, н:tшъ это вполн'l, естестненно. г:~ав. 

нъйшее мъсто среди вс·вхъ вообще производимыхъ нъ :мастер, 

ски~ъ работъ и расходы на 1шхъ выражаются nъ ереднемъ 

около 50% общаго годового оuорота ынстер t.:кихъ, прrд.стаю.я.я, 

одI:J:ако, по отдъльнымъ l'Одамъ аначитедьныя 1шлебанiн нъ ту И 

другую сторону. На ::3TOii сторонt. дънтельностн \Шстерскихъ мt. 

д)1етъ поэто:'\1у остановитr,сн 60J1'l'>e подробно. 

По ко:шчеству подвижного состава СПБуrго-Варшаьс!{ая 

л,е .:твзная дорога, при значитеJrьномъ ея протяженiи, сраш-ште:~ь­

ной значите:rьности грузооборота и интенсивности 11асс~жирскаго. 

движенiя, занимастъ о ;{но И3ъ IIервыхъ м·Jютъ: въ нерiодъ вре- · 

мени 1871-1881 гг. она устvшша въ ЭТО\IЪ отношенiн .Jшшь . 

Нико.1аевской и :1:инiя:\1ъ Юго-3апал.ныхъ жеJI·взныхъ ;:~:орогъ: 

сд1щустъ, однако, отм·втптr,; что к u.:rичество, накъ паровозовъ, 

такъ и ~агоновъ (пассажирсюпъ и товарвыхъ), нъ 11ро ..:tо.1жепiе 

многихъ лътъ, а именно съ 1870 г. П1) 189Н г. оставалось почти· 

неизм'вннымъ, всд·I,дствiе чего прп возрастающпхъ на дoporll , 

разм1;~,ахъ ДВЮl\еНiЯ унеJIИЧ!IВаЛСЯ, С'Ь G.J,HOЙ СТОрОНЫ, ГОДОВОЙ ·, 
про<Н,гь ~паровозовъ и вагоновъ, съ другой стороны, ,Увеличи­

ва JIСЯ и износъ поднижного еостава, что, 15Ъ свою очередь, отра­

жа.т~ось на повышенiи единичной стоимости ремонта. Такъ,-въ 

1880 году проб'hrъ пассажирс1шхъ ВНI 'оновъ соста1:тя.1.ъ вrеп, 

61060658 осе-верстъ, а въ 1892 году, при почти неизм'внивпrемся 
кошiчествъ вагоновъ, составJrяJrъ 109248232 осе верстъ. Нъ 1s,o~ 
1880 гг. на дорогъ находшюсь всего отъ 245 до 313 парово;ювъ, 
съ 1881 же по 1891 годъ состояло всего 27Н пароrюзовъ; начиная 
примърно съ 1900 года прiобр·:Втенiе нова1·0 подвижного состава 1 въ 
частности, паровозовъ, при nкончатеJ1ьно выяснившейся непригод­

•Ности старыхъ малоси.льныхъ 6-тиколесныхъ паровозовъ (серiи 

В. Г: ), построенныхъ еще заграницей и работающихъ. на дoporil 
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со дня ен оеновннiн (т. н. свыш е +О .т l,т-1--) , по1шю Оо.тве быt;трьв1ъ 

темпомъ, при че;-..1ъ паровозы етрон.:~нсr, уже ис1шючите:1ы10 на 

русскихъ паровозо<.;тр()ите .:~ r ,ныхъ с1аводахъ и сю1ый типъ 11аровп­

зовъ подвергся р·tз1\и.\1ъ и:н1·Iше 11iн:v1ъ rшкь въ отношенiи 1юн­

с~рукцiи органовъ нарораснред·tшшiя, такь и въ оп-юmенiп раз­

мtр11въ котла и ходовых·~, ча<.;теИ, уве.а1!'1е11iя емкости тендерныхъ 

баковъ, базы паровоза и нр. ❖:•). Въ ш:1стш1щее в1юш1 одна Нар­

шавскап линiя С'вверо-3аналныхъ жел·tзныхъ дорогъ ·рнспо .:rа­
гаетъ 626 паровозюш, и ремонтъ :-этпхъ паровозовъ , за упраздне~ 

нiемъ въ I Н12 году юшптальнаго ремонта въ В11лене1,ихъ паро­

возныхъ мастерскихъ, сосредотпченъ почти исклю•штеш~но въ 

СПБургсю1хъ мастерскихъ. БоJгве подробная х,ч>а~-.теристш"<i 

паровозов·,, прежнихъ и современныхъ типовъ и неречисаенiе 

ихъ по серiнмъ выходитъ уже за пред'В .!IЫ содержанiя настонщаго 

очерка. 'Га же картина :v1алой подвижности въ д·lш·I, уве.пиченiя 

инвентаря подвижнпго состава наблюдается и въ отношенiи вагон­

наго парка . Въ 1870~ 1Н93 гг. на дор01"в числилось всего 420-
430 пассажирс1шхъ вагоновъ (ш~лючая ночтовые, ГJагажные и аре­
ста11тсr{iе) и отъ 6000 до 6700 товарныхъ ва1 ·ононъ и шrатформъ 

всtхъ типовъ; въ настоящее же врем:н количество однихъ пасса- • 

жирскихъ вагонов ·~,, числшцихся въ инвентар·в Варшавской линiи 

Д()рогъ, состав:1яетъ 805 шт., · т. с . почти въ 2 раза бол·ве; пере­

во3очная же способностr, дороги увеш1чи:1асf, еще въ •бо:1ьшей 

мtpt, такъ какъ вновь за1{азываtшьiе за послtднее вре.ш1 пасса­
;~шрскiе вагоны --нреимущестненно · четырехосные, съ количе­

ствомъ .\t'Встъ, зна•1ите:1ьно превьппающю.1ъ во всъх · 1, класса.хъ 

~режнее 1юличество м-:t,,.,тъ на одинъ вагонъ. Ко:шчество товар­

ныхъ вагоновъ дости:гJю въ 1910 году свыше 11.000 шт. Д.11я 

ющдежащей оцънки роста товарнаго вагоннаго парка необходимо 

также имъть въ виду, что Управленiемъ же: 1 взныхъ дорпгъ 

подъемная сила товарнаго вагона была повышена сначаш1 съ 

600 до 7fi0 пуд., а затtмъ до 900 и НЮО пуд., ч-вмъ з1ш•штельно 
повышена. погрузочная и провозная способность вагоновъ: повы­

шенiе эта <.;опровождадось различны~ш конструктивны~ш пе ре-

*) Въ на<'тоящее время паронпзы эти (серiи Б и Г) у<.:иленно бр<tкуются, а оста­

:юiЦiеся еще на дорогt. о:rставлнются отъ неrенiя службы съ пасеаж11рекаго и товар­
_иаго движенiя и приспосо6;1яются _ преимущественно для маневрuвой службы . 
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Д'БJIJШМИ; ВЫ3ЫIШСМаа :этими перС,'1.'ВJIIШМИ заготовка 

запаеныхъ частеti осуществ.паласr,, ГJiаFшымъ образомъ, 

мастерскихъ. • 

рнзныхъ 

IЗЪ СПВ.. 

Боnыпой, среднiй и отчасти :\Iадый ре:\юнтъ пассажирскихъ . 
всtL'u1ювъ Варшавс1:;ой :п, нiи нъ настоящее время ттр()изводится 
и:с1-.о1ючите.~1ьно въ СПВургскихъ масте рс1шх1,, а ма .1ыii и c:iy­
•iaйн1,1f1 рсмонтъ, невызывающiй П()}Iъе:ш,и вагт~а и ныкат:ки 

осей , производит~я во всъхъ :ш11ейпыхъ мастерсюrхъ. главш ,1мъже 

образоыъ, 1ia ст. СПБургъ въ первомъ участк ·J, Тяги: . рrмонтъ 

товарных1: вагоновъ--въ мнстерсrшхъ при ст. l\овно. 

Расхо:iъ на. ре:\-юнтъ паронОЗ()ВЪ 1.3Ъ СПБургскпхъ :\Н\С.Тер­

скихъ , отнесенный къ 1) ;щой перетr, оГ.щаго проб ·вга ихъ , состав:1я,1ъ 
внача .:1·r1 (1S70-J Н75 1т . ) 1лъ 5 1/ 2 ,10 Н' /2 r,()п . ; зат·:В~1ъ, вслъд~ 

ствiе унеличенiн возраста паронозовъ и необходимости возобно­

вленiя KOTJIOBЪ , расхо;1ъ этотъ ув<'.lИЧ!IВШ:~ТСЯ ,10 ~---10 1-ЮП. и 

вновь ш1.даетъ 1~ъ 1893 году .;:t1J 4.;> 1-.011. Въ 11аетоящ<'е вр~м.я 

расходъ этотъ, при установившихен норщtхъ пр~бt,rа паровозовъ 

до ремо1па, несмотря, на вздорш1,анiе едш-шчной стои~юсти 

ремонт,1, еще ме1,ь11rе. Срсднiй расходъ на rе\юнтъ ваr·оновъ, 

отнесенный къ 1000 осе-верстъ 11rюб·вга , безопюсите.ш ,по 1\ъ роду 

ихъ и хuрактеrу ре\101-па, состав~1я.ть В -5 руб. Цифра :па. оюшriо, 

прини~1ая во вниманiе непрерывно · м·вняющiнся уr:ювi.я оборота 

вагоновъ, а так,1 :е различiе въ усJювiяхъ обращенiя. товарныхъ 

и пассажи·рскихъ ,шгоновъ, не имъет1:- большого показате .1ьнаго 

з11аченiJ1. 

Годовой оборотъ СПНургскпхъ :-.шст~ре,шхъ за послъднiе 

40 Л'Ьтъ коле6а J1сн (см. тн.ошщу J~o 1) въ весьма широкихъ пре­

д1шахъ , а И:\1ен1ю отъ 819 (въ 1Н86 г.) до 3359 ТhТСЯЧЪ руб. (ВЪ 

1903 г.), при че:\tЪ въ 1ю:1r6анiяхъ этихъ нельзя оп1·втитr, юшой-. 

либо опред·в:~енной закономърности, что объясняетсн, 1;онечно, 

весьма ИЗ\I'Вl-l'IИвыми усJювiями желъзнодорожнаго хозялства. 

Въ иныхъ с.т~учаях·1, увешrченiе годового оборота зависъло, гла­

нымъ образомъ, отъ п роизводстна рабоп, по постройкъ ·нова-го 

подвижного состава, напр. в -~ 1Н78 п>ду (оборотъ 2200 тысячъ руб.), 
когда быJю построено свыпш 40() крытыхъ товарныхъ вагоновъ: 

въ друrихъ случаяхъ - изм·вненiе суммы годового оборота слt­

дуетъ поставить въ зависимость отъ производства работъ по 
изгот01ыенiю запасныхъ частей для главнаго склада Матерjальной 
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,&~ужбы. отъ ЩНJ113130,.1СТВЯ, как11хъ-:шrit). СШ.:~ЦiНJIЫIЫХЪ работъ, 

напр., по 06орудованi10 11 разорудованiю сшнпар11ыхъ 1юtздовъ, 

постройки вагоновъ д :ш И1fПЕР АТОРСt\ИХ1> l!(УI,з:1.он·1, н т. п. 
Наконецъ, наблю.J.ающеt~(·н за пoeJ1'J,;i:11ie лщы (L8H7 ---1911 гг.) 

общее увелпченiе еуммы годоно1·0 oiiopr,тa ппъяснаетсн все расту­

щю~ъ участiu:мъ СПБур1·сю1хъ :'lшстерсы-1хъ въ дЪJI't ре :монта на 
линiи подrшжн01·0 состава, увеличенiе:мъ стоимости матерiаловъ 

11 готовых~, пзд'BJiii1, по.:1у•1аемыхъ со стороны по заю~замъ ~,Jате­

рiальной с:1ужбы. За самые пос.:гtднiе года ( 190Н--НН 1) сумма 
. годового оuорота обнаружиRаетъ с11,нн1 уююнъ въ ст1)рону понп­

женiя, что с.тlщуетъ принисатr, Н'В1штором~- временному осла6J1енiю 

дtяте,;1ьно('ти п~tровозныхъ \1астерс1шхъ, в·ь связи съ rrоступле­

нiе:'ltЪ на дорогу 3Шtчительнаго кол11чества новыхъ парово:зовъ и 

. у 1шленной nраков1,;ой старыхъ. 
Расходы на :-.!атерiнлы и готовыя из.ц'вдiя (см. табл. No 1 ), 

получаемые изъ Главннго с:к;~ада :Матерiальной службы соста­

_вляютъ въ сре,1не~1ъ отъ 30- 70% всего годового оuорота. Соотно­
шенiе между расходами на матерiа.ть и рабочую силу, а та~{же 

и отношенiе сто1в10сти мaтepiaJia къ общему обороту, хотя и 

11е слtдуетъ шпш1,ому строго опред'ВJif.нноыу закону, однако 

даетъ возможносп, сд'вдать вынодъ, что стоимость матерiала, 1шкъ 

абсо,1ютно, тнкъ и относите .:1ьно уве.1и,шваетея при произволствъ 

р~ботъ по постройкъ новаго подвижного сuстава, такъ какъ про­

И3водство та1ю1'0 ро;1а работъ, вызывая усиленное потребленiе 

-оырого матерiа:ш, ,твйствустъ nъ то же время понижающимъ 

_Мра3омъ на стопмость рабочей си:1ы. Въ общемъ, одшшо, соотно­

ше11iе этихъ .авухъ ве.ш1чинъ крайне непостоянно , такъ какъ 

стоимость матерiала (жед'взо, J1ъсъ, сталь, мъдь, обойные :матf.рiалы, 

rотовыя издъJ1iя) сдагается и::зъ такого рода перемt11выхъ факто­

,ровъ, как1' размtры потребленiя его въ зависимости отъ состоянiя 

подвижного состава и объема работы: а также отъ единичной 

етои:\юсти его на рынкъ и различнаго рода улучшенiй и пере­

:Ц'Влокъ въ конструкцiи подвижного состава г.r~авнымъ образомъ 

'въ вагонахъ, у доrюжающихъ ремо~-,:тъ: въ то же время и расцtнки 

iн-а работы, сдаваемыя сд'вльно, и поденная плата рабочимъ ( с~1. 
табл. No 6) съ теченiемъ времени м1шяются, хотя въ общемъ 

·:обнаруживаютъ значительную устойчивость. Къ этому нужно еще 

liрiНjавить, что указанные фа:кторы, влjяющiе на стоимость ;1,ште-
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pia.·ia и рабочей си:1ы, ни.когда не 1/tйствуютъ совм·l,стно. Kairъ 

сильно сказывается на стоиj\[ости и шпреб:1енiп матерiада в:~iянiе 

атихъ разнообразных·,, усю)вiй видно хотн бы II3ъ с.1·I~.1ующИХъ 

нри:мъровъ: 6ан.1а .жная сташ,, въ ВИ.J.Ъ готовыхъ u ,нцажей 

прiобрътавшаяся во времена Глапнаго Оuщества Росеiйскихъ жe:i:I,a: 
ныхъ дорогъ заграниц~й пn цънъ 6- -7 руб. за 11у:Lъ, и от.щ. • 
чавшаяся свuею стойкостью и други~ш превосхол-1ыi\ш качествами , 

въ настоящее время изг()товляетс.я въ Россiи по ц "fн1'1', :г-3 р~·о. 

за пудъ, въ то же время, однако, юtч ество t-Ш гораздо ниже, а, 

слъдовательно, и потреG:1 енiе, всл·в:Lствiе бол ·ве чаетыхъ перет0- . 

чекъ шипъ и учащенной бршшвки шинъ по :.~.оетшке11iи прсд·вль­

ной толщины-гораздо бод ·tе 3начитеш,но. Потрсб:Jншiе рессорной 
стали подвержено та1,же значнтеJ1ьнымъ ко.шб<:tнi.нмъ, въ 110сдtд­

нее же время оно напр. сиJ1ьно сок.ратшюсь, въ виду вееr, :-.1а значи­

тельнаго заказа на сторон·в i'отовыхъ реесо1Jъ прп псреход·J,, ва­

гоновъ съ 750-пудовой на 900 и 1000-пуд. нагрую"у. Наконецъ, 

иаготоВJ~енiе значитеJ1ышго юшичества новыхъ паровозныхъ :а 

вагонныхъ частей, требующихся при ремонт·t подuижного состав~ ·. 
по экономическ11мъ 11 дру1'имъ соображенiямъ, нъ Ct IБургскнхъ 
мастерс:кихъ нын·в IIре1"ращено, частп :эти ныппсываются в·i, го­

товомъ вид-в и проводятся въ отчетност1r, юшъ :-.1 , 1терiа .ть . 
. Стоимость матерiада состоrпъ 11зъ ;:щухъ г:~авныхъ частей: 

стоимость сырья, посту1rающаrо въ :-.1астерсr,iя :шя далы-1 ·:Ьйшей 

обработки на станкахъ и пеµ еработки въ готовын изд1шiн и rо­

товыхъ изд·влШ, вышюанныхт-. и:Jъ 1':швнаго с1,:rн .Jд, 11 изгото- , 

вленныхъ предварительно мастеµсюн1и же и.1и з,шааанныхъ на . 
. сторон-в. Стоимость матерiаловъ первой катеrорiи составJш Jrа въ : 

перiодъ 1881- --189::З гг. около 25°in все1 ·0 µасхода на 1iатерiа.1ъ; 
остальное приходилось на готовын издъ:1iн. Въ насто.шцее время. 

вслъдствiе причинъ, указанныхъ выше соотношенiе это ло.:1жно ­

быJю сильно измъниться въ смысл·в З[lачитеш,наго увеличенiя 

стоимости готовыхъ издълiй. Б.ъ числу этихъ 110с.тt,Jди х.ъ с.тt- . 

дуетъ отнести бандажи, оси, кош~сные центра, переднiя жеzr ·hзныя 

и мъдныя заднiя трубчатыя ст'tню1 паровозовъ, поршни и поршневые 

стержни, оольшiе паровозные ц1шиндры, паропроводнын · гнутыя, ,. 

ил~ прямыя трубы, дымогарныя и др. трубы ·и прочiя •1асти, изго­

товляемыя исключитедьно на сторон-в, а также другiя болъе мел­

кiя зкелъзныя, мъдныя и чугунныя части, изготов.11яе;-.1ыя С.-Пе-, 
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тербурrскимп ш1.стерсклм11 II ,"III отлнвае:\1ыя на :штейномъ за­

вод-в. 
Расходъ на рабочую сн ~1)· (юстав.:1ш1ъ (1870-lSH0 1т.) отъ 

800.000 до 500.000 руб. въ годъ, иш1 21---37 0/о всего оGорота мn­

стер1жихъ·. Нъ lSS0 --1893 гг. расходы эти выражались въ сум.м't 

,отъ 278.000 до 675 .000 руб., •по составитъ 31,3 0/о до 400;0 общаго 

оборота мастерсквхъ: въ дальнtйшемъ отношенiе рабочей сиJ1ы 

къ общему. обороту мастерскихъ, какъ нишю изъ таб:шцы No 1; 
-продолжаетъ увеличиваться и въ 110слtднiе годы перехолитъ за 50%. 
Въ возрастанiи IJ/o-гo отношенiя стоимости рабочей с:и J1ы въ rrepioдъ 

1880-189Н гг. СЫI'рало значительную роJ1ь произведен1юе въ 

0тотъ перiодъ общее но мастерс1шмъ уве .:шченiе поденной нш1ты 

(ом. таб.:1. No 6}: такъ: въ 1879 г. шшта эта составлшrа въ сред­

немъ 96)1 коп., въ .1893 же году 114,8,-:иными слова:\ш поденная, 
плата возрсш1,а на 20%. Намъчающееся р·взкое увеличенiс (абсо-­

лютноt) и въ %) расхода на рабочую силу въ 1905 году, Rогда вели­
чина этого расхода достигJш 1.860.000 руб., превысивъ въ два раза 
стоимость потребленпаrо матерiада, объясняетсн произведеннымъ 

въ это вре:vш въ связи съ забастовочнь:мъ движrнiемъ знnчите.пь • 
нымъ общимъ повышенiеl\tЪ rюденной п:1аты и расц'Бнокъ на 
сдtльныя работы по всъмъ натеl'орiямъ работъ . и большимъ ко­

личествомъ вн'вуроч11ыхъ II празл:ничныхъ работъ. Въ это же 

время и рабочiй день Gьшъ сощ)ащенъ съ 10 до 9 часовъ. Про­

изведенная нереоц1ш1ш труда сразу понысиJ~а стоимость рабочей 

силы ПОЧТII на 40%. 
Среднее годовое ко:1и•1ество рабочихъ въ мастерскихъ ( см. 

табл. No 6) колебалось въ предълахъ отъ Н82 (1886 г.) до .212_6 
(.1903 г.) че.r~ов·Jн{ъ, составляя. въ сре..1неl\1Ъ 1370 че:10В'ВКЪ 

въ перiодъ вреl\1ени 1870--1Ь80 I'.Г. и 1208 че:I. въ перiодъ 

:Q.ремени 1880 -1893 г.г.: въ даJIЬН'Вйшемъ число рабочихъ 

постоянно прогрессируетъ, достигая наибо:~ьшей веJшчины въ 

1903 году (21~6 че:1.), сообразно на:ибоJiьшей, достигнутой въ 

этотъ годъ суммъ. годовосо оборота. Вся.коt~ болtе зна,tштелLное 

· увеличенiе ко.тшчества рабочихъ обусловливаJюсь увеличенiемъ 

подачи въ ремонтъ подвижного состава (1897 и 19U3 гг.) по­

стройкой новыхъ вагоновъ ( 1878 г.) шш совпадало съ прошшод..., 

. ствомъ какихъ-либо ()Собыхъ работъ, напр., по постройкъ ваго­

' новъ ИМПЕР NI10PCKAГO поtзда, оборудованiи санитарныхъ по-
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ъз.::ювъ и т. п. Со1{ращенiе раuотъ по реl\lонту и из1'отов.:1енiв) 
запнсныхъ частей вызывало и времепныfr от:шrп, рабо'lихъ. На­

чиная съ 1903 г., за,1·1чаетсн правипыюе паденif.: чис :ш рабuчихъ 

что сл1щуетъ _припиеатr,, кромъ то.пько что ~ -казаю-1ых · t: . при•~инi 
общаго ха paitтepa. также желанiемъ администрацiи :'ltастерскихъ 

повысить продуктивность труда· рабочаго, предоставнвъ въ то же 

вреын б1у большiй зараfit)токъ, а также введенiемъ усовершен­

ствованныхъ прiемовъ работы (пневмати•1ескан ютепка) и новыхъ 

епецiаJ1ьныхъ стс1нковъ . б:шгодарн че~1у одна п та же работа мо­

жетъ быть иепо:шена меньши:мъ наш1чньв1ъ составо:'lп, рабочихъ. 

Раздъденiе всъхъ ра6очихъ 11а рабочихъ вагонныхъ и паровозпыхъ 

мастерскихъ по гп;щl\tЪ въ тuблиц-t не ую1зываетея, во-первых1>, 

11отому, •1то такое разд·вленiе трудно провести сr1стсмат:ическиJ такъ 

1~нкъ въ нiшоторыхъ цехахъ (кузница, люшовая , мех~шичьская ма­

стщю1(iя) испо:шяются работы одновременно и т1:шъ же составомъ 
рнбочихъ по ш11ювозно:"11у и вагонно~~у ремонту, а также по изго­

тоu ,]еt1iю запасныхъ частей щ1.н паровозовъ и вагоновъ, а, во-вто­

рыхъ, и потому, что администрацiей мастере:кихъ въ широкихъ раз­

:\1·.tрахъ практикуется переводъ мастеровыхъ изъ одн·вхъ мастерскихъ 

въ другiя ( а ·пшже и nереводъ на :шнiю ), сообразно объему имtю­
щейсн вообще работы, при чемъ увольненiе рабочихъ примtняется 

.;1ишь въ крайнихъ сJiучаяхъ. Вслъдствiе того соотношенiе рабо­

чихъ паровозныхъ и вагонныхъ мастерскихъ безпрестанно мt-

няетс.я. · 
. Другая состаnна.я частL ошшты труда рабочаго, а именно: 

среднiй добавочный аарuбото1~ъ, поJ1учаемый съ работы, сдавае.мой 

· сдtлыю (въ настоящее время эта система оплаты труда распро­

странена 11а всъ категорiи работъ и даже на чернорабочихъ) со­

стаrш.яJ1ъ въ u!0-съ 1893 по 1904 г. OKOJIO 70°10 , съ 1905 года 
не мен-ве 100% (отъ 99,3% RЪ 1909 г. до 112,3% nъ 1907 году). 

Такимъ образомъ, принимая среднюю поденную шшту за тотъже 

перiодъ времени въ 1 р. 1 о коп. (см. табл. :No 6), можно считать, 

что суточный заработокъ одного рабочаго въ настоящее время со­

ста.вляетъ въ среднемъ 2 р. 20 к., мtсячный же, принимая 25 ра­
бочихъ дней · въ мъсяцъ-52 р. 1). Вс·в, работы по ремонту парово-

') Въ д'hйствительности, принимая во вниманiс вечернiя и 11раздничныя работы, 
оплачиваемыя въ полутороомъ и двойномъ размt.рt. за каждый рабочiй часъ, мt.сячный 
заработОК'Ь imсколько выше. 
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31JВЪ, пронзво . .::~л:-.11,ш въ шtровоао-сGорочной мастерсrюй разбиты на 
f'РУППЫ и рег.па~1ентпрованы подроонымъ образо:мъ; соотв1пстненпо 

этому и рабоч1е сформированы по роду работы nъ отд1шьны.я 

Jа)){а!IДЫ paз:Ш'llIOii численности. Ta1шii же порядо:къ групповой 
сдачи работъ пронеденъ 11 въ вагонныхъ мастерсь:ихъ. Въ ка­

,кдой мастерс1,оii 1шъютсп печатныя ю1ю1ши, содержшцiя подробвыя 

rрупповып п:ш едпшr'IНЫН 1жс1(·l~шш раGптъ, утвержденныя На­

чальнико~1ъ дорогъ. 

Такъ-называе:-.1ые nuщie расхо;.1.ы :-.1астерс1шхъ с J1;\га~отс п ш~ъ 

двухъ гJшв11ых·1, •шстей: содержанiе с:rужащаго 11epcolla.:1a (вые.­

шей администрацiи, мастср11nъ, ихъ по:-.ющы .шювъ, дсснтнш;онъ 

10нторщиковъ, центральнаrо счетоrюдетва и канце :1нрiи. штата 

сторожей н пр.) и содержанiе .ыастерскпхъ, куда с J11щуетъ отнестн 

такiе расходы, 1,а1~ъ отоп:1с11iе .ыастерскихъ, нозобновленiе и ре­

~онтъ инструмента, с:'lшзочвые 11 осн·втитеш,вые 2'11атсрiа.п1,1, плата 

щ~ воду и пр. Вторая катеt'орiн этихъ расходовъ значительно пре­

~ооходитъ перную. Расходы эти состав :ш.:ш въ перiодъ временн 

1870-1880 г1·. отъ 120 _ до 200 тысячъ рублей, что дастъ 9- 14% 
~щаrо оборота мастерск:и.хъ. Въ 1880- 1903 гг. расходы эти ко­

хе15адись въ пред·влахъ . отъ 150 до 200.000 руб. (13,1-18,7%) 
~сего оборота). Въ 189~-НЮ8 гг. отъ 181 до ао7 тысячъ руб., 
i. е. 9,4-13,6%; тюшмъ образомъ; процентъ этотъ еще понизился: 
,ь сравнснi11 съ предшествующимъ перiодомъ , что можетъ быть 

щшнято за мърИJю хозяйс.твеннаго веденiя д1ша въ мастер­
схихъ. 

;· Обращаясь затъмъ къ основной д·J,,ятельнос_ти СПБ. мастср­
jкихъ по ремонту подвижнnго состава (см .. табд. 2, 3 II 4 ), мы 
_видимъ, что расходы по ремонту паровозонъ и тенлеровъ соста­

wли въ 1870-1880 гг. отъ 162 до 286 тысячъ руб., что соот­

~iтствуетъ 32--46% общаrо расхода, приходящагос.я на этотъ 

.Jредметъ по ел. Тяги: для перiода 1880-1893 гг. этотъ расходъ 

ооставляе.тъ уже отъ 172 до 367 тысячъ руо. (41-52% общаго 

,~схода) И, НаКОЮЩЪ, Д.1Я перiода 1893-1911 ГГ.- -250-682 ТЫ­
W!ЧИ руб., что даеrъ, принимая во вниманiе "шrпь промежутокъ 

1893-1906 г.г. отъ 45 до 61,5% общаго расхода по ремонту парово­
JОвъ и тендеровъ на дорогъ. За самые послъднiе года (1906-1912) 
9'ro процентное отношепiе не указывается, та:къ какъ за происшед­
itmмъ въ это время ад:министративны:м1-, Qбъединенiемъ С.-Петер-



-НЮ-

бурго-Варшавской и Ба:пiйскоii же: r'tзно,].орожныхъ :шнiй 11зъоощаго 

расхода по дорогамъ на ремонтъ паµовозовъ и тендероrзъ, трудно 

выдъ:шть рnсходъ, прихсдяшiiiся собственно на СПБугго-Вар. 
шавскую шшiю: су дн по тому, однако~ что раз :м·1"ръ у•1астiя СПВург. 

скихъ :мастерскихъ въ ремонтъ паровозовъ на дорогъ посто.янно 

ра стстъ (с;-,.1. табл. No 2) 1
), с.л·вдуетъ ожидать, что и участiе въ 

раf'.ходахъ по это~1у предмету за послъднiе года возрнсло въ еще 

большей мъръ. Абсолютное воарастанir расходовъ тю ремонту парово­

зовъ объясняется, главпьв1ъ обрnзо;-,.1ъ, значитеш,нымъ ростомъ ко­

личества паровозовъ, подаваемыхъ въ ыастерскiя для ремонта, со­

отвътственно общему увеличенiю на:шчнаго чис:ш паровозовъ на 

дорогt; въ меньшей :,1,1ъръ па увеличенiс этого расхода отразилось 

повышенiе единичной стоимости ремонта, въ связи съ увеличе­

нiемъ мощности, размърrшъ и конструктивнаго усложненiя паро­

возовъ. Особенно зам·втно ръзкое повышенiе коJшчества пода­

ваемыхъ для большого ремонта паровозовъ въ 1901-1908 гг., .' 
когда число отремонтированныхъ паровозовъ доходиJiо въ отдtль~ 

ные годы до 83 и 86 паровозовъ. 3ам·J1чающееся въ самые по .' 
слъднiе годы абсолютное и относ11тсльное (по ()Тношенiю къ об-. 

щему на.~шчном~r числу паровозовъ) изм·вненiе :этого количества 
въ обратную ст()рону всецt,ло обънсняется постуш1енiемъ на до­

рогу значительнаго числа новыхъ паровозовъ и систематическимъ 

исключенiемъ изъ инвентаря дороги старыхъ 6-тикОJ1есныхъ па­
ровозовъ · серiй Б и Г, ремонтъ шпорыхъ не оправдывается уже, ни 
съ точки зрънiя современныхъ условiй ~ксплоатацiи, ни съ точки 

sptнiя весьма зна•штельныхъ--по отношенiю къ размърамъ и 
в-всу паровозовъ-расходовъ по ихъ ремонту. Въ этомъ отно" 
шенiи даже наличiе на этихъ . паровозахъ еравнительно новыхъ 

котловъ, :каковые за врем.я ихъ полувъковой службы нео.цнократно 

м-внялись, не спасаетъ ихъ отъ почти сплошного искJ1юченiя. 

Что касается единичной стоимости большого ремонта парово- , 
зовъ, то стоимость ата, по свидътельству А. А. Павловскаго, не 

превышаетъ обычной въ другихъ желъзнодорожныхъ мастерскихъ, 

хотя .СПБ. мастерскiя, какъ расположенны.я въ столиц-в, въ этомъ 

1) Yчac-rie это выражалось въ 1870-1880 гг. отъ 21 до 62% всего количества 

отремонтир,ованныхъ большимъ ремонтомъ паровозовъ. 1880-1893 гг. уже даютъ 011, 

63 до 82,6%; (за послiщнiе годы съ ликвидацiей паровозныхъ Виленскихъ мастеf 
скихъ процевтъ этотъ, вtроятно , еще повысится (соотв. данныхъ имtется). ·' 

I - • ' 



- 191 --

-отношенiи, 1-:аза:юf~r, бы: поетав:1ены нъ болт,е нсб ,1а~·опрiятныя: 

rс~11овiн. Причины ко :1еuанiн этоii стш1,1r,сти ( е:\1. тао,1. No 4) 1 ,нз­
~ячны. 'Гат{ъ: - -зам·l'>чающееея въ 1-;01щ·в 80-хъ н Юl'Iaлt. Щ)-хъ 
rо,1овъ вздо1южннiе ремонта шестш~о:1есныхъ паrовозовъ (сер. А, 

в, Г и танконъ) объненистсн 1юста1юв1,ой на нихъ новыхъ кот­

ловъ, вза.:\t'Р>НЪ ветхихъ, въ завнси~rости отъ ув е.лпчитшtтося: 

\-робtга и увеличенiя возrаста пщювоsовъ .. Повышенiе единпчнQй 
стоимости съ HIOf> года обънсшrется значитеJIJ,нымъ-до 50%-по­

вышенiемъ расходовъ но рабочей силt.: въ частноети высокая 

стоимостL ре~юнта быстроходныхъ пассажирскихъ наровозовъ 

•серiи П- (iыла обуслов.:1ена также и сорьезньвш констру1:-.,тивными 

недостатю-\~IН ихъ, вс:11'.дствiе чего пришпось отrсазатьсн отъ да.1.ь­

нtйшей постройки паровозовъ этого типа *). 

Даннын, характеризующi.я ремонтъ въ мастерскихъ вагоновъ 

всtхъ типовъ, въ отл:в :1ьности по всt.мъ категорiям.ъ ремонта 

(боJ1ьшой, среднiй, малый, перiодическiй осмотръ) и 'относящiяся 

къ болt.е отдаJ1еннымъ перiода:мh жизни мастерс1шхъ, къ сожа­

пtнiю, не ~югутъ бытт, приведены съ той обстоятельностью и 

nщшотою, 1,а1<ъ въ отношенiи паровозовъ. Причина эта заклю­

-чаетсп въ томъ, что вообще, пон.ятiя о большомъ, среднемъ и пр. 

ремонт·t юо отношенiю RЪ вагонамъ нельзя считать вполнt, строго 

,становившимися и въ насто.яще вре~ш: въ прошломъ же понятiя 

:Э:rи были еще менt.е опред·в .,енными и толковались заqастую совер­

inенно произвольно. Съ дрj-той стороны, при широ1ш практико­
в.авшейся въ Т'В времена систем'в передвиженi.я кредитовъ по !§§ 
юмtты, при соGлюденiи JIИшь прrдъльныхъ смt.тныхъ ассигнованiй, 

~ъ имt.ющихс.я въ распоряженiи службы данныхъ по ремонту 
~гоновъ, несмотря на то, что данныя эти систематизированы, 

:невозможно правю1ьно орiснтироваться. **) Поэтому приходится 
/• ... 

·) При оц1шкъ цифръ единичной стоимости ремонта паровозовъ за посл1;днiй 
!lерiодъ времени необходимо учитывать ·также и значительное вздорожанiе матерiала 
(~елtзо, котельная мtдь) и значительно повысившiяся требованiя къ самому ремонту, 
заетавляющiя нuпр., приб1и ·ать къ постановкъ цъльныхъ топочныхъ ст-Jшокъ въ тtхъ 
е~чаяхъ, гдt МОЖНО было бы ограничиться постановкой заплатъ и проч. Для сокра­
щенiя расходовъ по матерiалу и рабочей сил-в принимаетм рядъ м-tръ (пневматика, 
IUChнa же"твззными м-tдныхъ топочныхъ связей, ацетиленовая спайка и пр.). 

_ **) Въ настоящее время въ д-tло это внесена гораздо большая опредtленность 
Ц для поступленiя вагоновъ въ рсмонтъ установлены (11ри Начальник-в Службы Тяги 
\\. · :В. Рухловt) постоянные сроки: для большого ремонта классныхъ вагоновъ 10-12 
лtтъ, среднлго 5--6 л ·втъ , r : ерiоди'Iескiй осмотръ классныхъ вагоновъ проиаводитс.я 
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ДJШ этого нерiода ограничиться общими у1шзанiюш II цифра~ 

годовой расход·~, на дорог.в по ре:\юнту вагоновъ всъхъ KHTC'rop1t 
(см. тau:r. ~о 8) ко.:1ебаJ1ся въ 1870-1880 гг. нъ круг:1ыхъ чw. 

СЮlХЪ въ пред'ВШtХЪ 500 -- 900 тысячъ рублей, при Чe:\l'I, 80-90% 
этого расхода (400-730 ТЫСН'IЪ pyu,) ЩШХОJ,ИJШСf, на до~ 
СПБургскихъ мастерскихъ. Аналогнчньш 1~пфры д:ш П<'рiода, 
1880---189~ гг. состав,;1шотъ: 515.000-903.ООО pyu.--o6шiii рнсходЪ 
на ремонтъ вагоновъ, въ то:-.1ъ ч:ис.тt на додю СПБургскихъ 

мастерскихъ приходится 69-81%. Нъ настоящее время за пере­

дачей ремонта и перiодичес1ш1·0 осмотра товарныхъ на1'оновъ въ 

Ковенскi.я вагонньш :\Шстерскiн -:) процевтъ этотъ нtско.1ько 

понизи.11ся. Что же касаетсн расходовъ но реыонту nагон()въ въ 

СlJВургскихъ мастерскнхъ ;за времн 189:3--1!>11 1т, то pacx0r · 
ды эти ВЫ[ а;~;,шись нъ цифрахъ отъ 41-;5 (1904 г.) до 725 , 
тысячъ руб;1ей (1 ~10 г.): ТаIШМ'/, обра3О lЧЪ, НСС:\ЮТ[)Я lШ у1~аза~ 

ное uыше обстоятельство, сокраще11iя расходовъ IIP пос:11~ 

дова:ю; значитеJiыю возрас.:ш при это:мъ и е,1:и1п1ч11ая стои~. 

мость ремонта вагоновъ во вс·tмъ к:1асса:.v1ъ, что объясняется 
. ·' 

какъ вздорожанiс:\1ъ сырого мaтepiaJia, г~~авным ь образомъ, дере~. 

такъ и несравневно бол·ве высо1шми требованiям:и, пре.дъявля­

емымъ въ настоящее вре:.vш къ вагону съ точки ::\р·внiя предо.• 

ставденiя наибодьшихъ удоuствъ пассажиру и рrскоши внji.:. 

тренне.й отд·вJ1:ки. Подробныя данныя за б:шжайшiй къ намъ рядъ 

лътъ (1904-1911 гг.) по большому ремонту ваг~,1ювъ раз1плх:р' 

классовъ и раз наго ко:шчес ,·шt осей, подтвержающiя вытеска/, 

оанное, собраны въ табшщ·l"> No r,, наг:шдrю указьшающсй прогрес,, 

сивнос возразстанiе единичной стоимости бщ1ьшоrо ре.монта. / 
Независимо uтъ расходовъ но ремонту паровозовъ и в;-1.гонов~, 

. въ 1шчильный перiодъ жизни l\~астерскихъ весьма зам·.втное . 

мъсто занимали также работы по 1юстройк·в нова1'0 подвижного 

состава, r.павнымъ обрnзомъ, вагоновъ, о чемъ упо.мина.:юсь 

ежегодно, товарныхъ-черезъ 3 Г<•,;щ; ме.1кiй рсмонтъ и <:лучайныя исправленiя клас­
сныхъ ваrовоnъ но требующiя подъе?.1ки naroнa и но вызывающiя изъятiл вагона !>11>. 
·nо-t.здной f'лужбы, въ· наетоящое время сосредоточены въ 1 Участкt Сл. Тяги; въ вt­
nнut Т(jГО же Участка находятся пы Jюсосная и ацетиленовая r,танцiи. · 

*) Мастерскiл эти первоначально пред11а:ша•1а.,1ись д.тш ремонта пароnuзовъ и 
нпод:яли~ъ въ вtдънiи Нач: учаtтка Тяги (въ то время 6-го). Въ Ю-хъ гuдахъ эти 
Ма:стерс1tiя Gыли закрыты и 11ослt значительнаго перерыва были вновь открыты ·и , 
ttереобQр_удованы для ремонта товарныхъ вагоновъ въ 1902 .году. 
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vже , при общю1ъ обозµ·I,нiи работъ СПБургс.к:ихъ :-.шстерс~шхъ; 

ддя характеристики этой стороны д;.вяте:п,ности СПБургскихъ 
:мас1.·ерскихъ достаточно указать, •по за время съ 1858 г. по 

t882 г. :\Jастерскiн постронли подви;1,ного сnстава всего на 

сумму око:ю 2.аоо.000 pyu. , изъ к.оихъ бол·f,е 2.000.000 прихо­

дится на товарные вагоны и платформы, 110.000 на пассажирс1еiе 
вагоны и 1 ti0.000 па постройI(.У паровозовъ: стои110с1ъ :эти:хъ 

работъ въ от.J.1шы1ые годы простиралась до 800.000 (1875 г.) и 

до 520.000 руб. (1Н78 г.), составляя отъ 20 до 25 % пбщаго годо­
вого оборота. 

l{ром·в работъ по ремонту подвижно1'0 состава , а также 110 

п1ютройк1'> новаго, серьезное значенiе им:1,ютъ производившiяся въ 

СПБ. мастерс1,11хъ многочис .:1енныя работы по устраненiю кон­

структивныхъ недостатковъ и перед·влrшмъ подвижного состава 

(паровозовъ и вагоновъ); изъ числа таковыхъ работъ, обычно 

· относимыхъ на осоuые §§ с~1-tты и не вкшочаеыыхъ въ :кредиты 
по ремонту подвижного состава, 1tромъ указанныхъ уже выше, 

упомянемъ еще работы по пеµсд·в.11къ шrоскихъ горизонталь­

ныхъ рсгушпоровъ 6-ти ко:rесныхъ паровозовъ, перед1шкъ 

механизмовъ перемъны хода, усиленiе и конструктивныя пере­

дt.1кп рамъ паровозовъ серiи П, установка лубрикаторовп на 

паровозахъ Б и Г, оборудонанiе тормазами Вестингауза тенде­

_ровъ паровозовъ сер. Б и Г, переустройство тормазной передачи 

, и устраненiе нъкоторыхъ недостатковъ въ рам-в и ходовыхъ 

. частяхъ 4-хъосныхъ вагоновъ съ телъжками сист. Пульмана, 

'оборудованiе В!:fовь тормазами 153 старыхъ нетормазныхъ класс­
.. ныхъ вагоновъ, переустройство парового отопленi.я, обору дованiе 

··. вагоновъ тсплушекъ и проч. При этом.ъ слъдуетъ уп~мянуть, 
_что почти всъ эти конструктивныя передмки осуществялись по 

чертежамъ и проектамъ. разработаннымъ чертежной СПВ. мастер­

. скихъ подъ руководствомъ и при ближайшемъ непосредственномъ 
участiи быв. 3ав1щывающаго чертежной, инженера Г. А. Эзелева. 

Стоимость всъхъ постороннихъ работъ, произведенныхъ въ 

СПВургскихъ мастерскихъ, сверхъ ремонта подвижного состава, 

. ооставля-да въ 1870--1880 гг. отъ 163 до 442 тысячъ рублей, 

что составляетъ отъ 15,2 до 37,1 °1о стои~юсти вс1.хъ вообще 

работъ мастерскихъ; въ 1881-1893 rг. соотвътственныя цифры 

были: но ДО 517 тысячъ руб. или 17,1 ДО 37 , 60/о. 
13 -
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Г.павное м·всто зд·всь заниыаетъ пзп)товш~ нi<\ запасньп;ъ 

частей по за1~азамъ Матерiалы-юй: службы: въ 1870--1880 гг. стои. 
~1ость частей, изготовJiенныхъ для главнаго сrшада МатсрiалLной 

с.аужбы выражалась въ суммъ 95 до ВО7 тысячъ pyбJI. ежегодно, 

что составляетъ 58,3-7 40/о всъхъ постороннихъ работъ . мастер. 
скихъ; въ 1880-1893 гг. соотвътственно 84- 364 тысячи руб. 

или 48-87°/(1, и, наконецъ, въ 1893-1911 гг. стоимость эта со­

ставляла 164 до 366 тысячъ рублей. Зат·вмъ идутъ работы, испо.1. 
няемьш непосредстnенно д.:ш учаетF.овъ елуж6ы Тяги и ,-Lругихъ 

службъ; *), БЪ томъ ЧИСJl'В ДОВОШ,НО видное ,~·вето 3tlllШ.IaJIИ въ 

нъкоторые годы (1877, 1878, 1883) работы по изготщшенiю дJiJ! 

службы Пути щ>естовинъ , СТ\Уt .:юь:ъ и путевыхъ перРводовъ, дли 

чего существова :~а о~обая мастерская, нын•l; закрытая. Работы 

для другихъ с.'rужбъ, а также частныхъ JIИЦЪ и учреж.J.енiй 

(Мсждунаро,111ое Об-но спальныхъ вагоповъ и пр. ) сколыш-нибудь 

серьезнаго значеr1iя въ <tl\тив·I, СПБургскихъ мастерскихъ н~ 

ИМ'ВЮТЪ. 

Въ предыдушю1ъ обо::~р'внiи работъ СПБургскихъ мастер­

скихъ осташ1с.ь безъ разсмотр1шiя колесныя работы; работы эти, 

въ виду ихъ особо важнаго и отвътственнаго зшtченjн дJrя безо­

пасности движенiн, обычно выд·вляются изъ прочихъ работъ 

по . ремонту подвижного состаnа и производятся за счетъ О(Юбыхъ. 

кредитовъ. Стоимость ко.песныхъ ра6отъ-(въ чис."Iо ихъ входнтъ: 

смъна осей, коJ1есъ. возобновленiе шинъ, обточка ихъ, постанuвка 

и провърка кривошипныхъ цапфъ и пр.)-въ С.-Петербургuкихъ -. 

мастерскихъ колеба:~ась въ· пред·вJшхъ отъ 82 до 190 тыс.ячъ 
руб.1ей ежегодно) составляя прuблизительно около 7 5°/, стоимости . 
всt.хъ работъ этого рода, производимыхъ на :IИнiи; прп этомъ 

нъкоторыя работы, какъ насадка новыхъ колесъ и смъна бандажей, 

въ настоящее время производятся почти исключитеJ1ьно въ 

СПВургскихъ 11астерскихъ. Изъ общей суммы, расходуемой еже­

годно на колеснын работы, приходится отъ ¼ до 1
/ 2 на ремонтъ 

паровозовъ съ тендерами, остальное-на ремонтъ нагоновъ. Глав-

*) М~жду прочнмъ, СПБургскими мастсрс1шмн были изготовлены въ перiодъ · 
1858 -1882 гг. мяогiе предметы оборудованi.я линеАныхъ ·мастерскихъ па ст. Псковъ, 
Dилъна, Лапы, Двинскъ, Ковно, а также приборы водоснабженiя (ааровые котлы, бап 
и пр.), какъ дл.я СПВургс-Варшавской, такъ и дл.я Московско-Нижегородской желt.з- . 
ныхъ дорогъ на С}'ММУ свыше 360 тыс.ячъ руб.11:ей. 
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нtйп~ая пu uтои:\юстп нзъ 1-.олесныхъ онерацiй-шtеадк.а шинъ. 

о размърахъ этихъ работъ въ С.-Петербургскихъ мастерскихъ 

можно судить изъ е.твдующихъ цифръ: съ 1Н70 по 1893 годъ 
бы .10 смънено псего 2852fi 1шrювозныхъ. тендерныхъ п вагонныхъ 
шинъ, т. е. око :ю 1200 пшнъ ежегодно; за посл,:вднiй же рядъ J1ътъ 
(l89S-HH2 гг.) смъ1-ш.:юuь отъ 1525 до 2702 ш1шъ ежегодно; 
причпны. нызыIJающiя ко:~ебанiн годового 1ю:шчества смъняе:-.1ых.ъ 
шинъ, весьма разнообразны: ухудшенiе матерiа:~а шинъ, увели­

ченiс числа тормазныхъ ва.гоновъ, поступленiе большого _ числа 
вагоновъ съ новыми шинами и пр. 

Въ зак:ноченiе настоящаго очерка, посвнщеннаго СПБург­

скимъ :мастерс1,имъ, не.'шшне будетъ указать, что работы мастер­

скихъ неодно1,ратно экспонировались на различнаго рода русскихъ 

и даже ::v~еждународныхъ промьшшенныхъ выставкахъ и удостаи­

валю:ь наградъ и похвальныхъ отзывовъ. Такъ:, въ 1870 году 

нп СПБургской мануфактурной выставкъ мастерсиимъ было при­
своено право употреб.тrенiя въ видi\ эмбдемы на издълi.яхъ и вы­

вtскахъ Государственнаго герба: ,,за отличную отдълку, удобное 

внутреннее разм:ъщенiе, уменьшенiе тары и построенiе вагоновъ 

-по преимуществу изъ русскихъ матерiаловъ и за отличную oт­

дt:rr,y построеннаго въ мастерскихъ паровоза". Въ 1882 г. 

СПБургскiя мастерскiя приняли участiе во Всероссiйской Про­

·_мышленно-Художествеююй выставкъ въ :москвъ; въ числ·в вы­
ставленныхъ экспонатовъ бы:ш различнnго рода поковки д.тш па­

ровозовъ и тендеровъ бол'tе сложнаго випа, изготовленн-ыя исклю­

чительно ручнымъ способомъ (без·.h штампованiя),--какъ,,. напр., 

iсривоm.ипы ведущихъ ~о.песъ паровозовъ, рессорные хомуты, зо­

лотниковые стержни съ рамками, эксцентриковы.я т.яги и проч., 

а также цъJiаЯ серiя по-ковокъ къ крытому товарному вагону сер. 

;FS ( прежнiй типъ товарнаго вагона. предшествовавmiй нормаль-
ному товарному вагону). 

Rромъ того, были выставлены образцы чугуннаго и мъднаго 

литья, Ю\Къ-то: тормазны.я тендерныя колодки, золотниковые и 

·поршневые сальники, буксы, •1угунные буферные стаканы, вагон­

·ные кронштейны разнаго назначенiя, крестовины, колеса и проч._ 

да.111.е: ламповыя и жестяницкiя издълiя (различнаго рода фонари 

·для св,вчного внутривагоннаго освъщенiя, фонари для стрълочни• 

ковъ, для газоваго станцiоннаго освъщенiя, поъздные, сигнальныt 
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се~1афорные фонари и проч. предм еты): инструменты и, наконсцъ, 

цълые вагоны, построенные въ маетерс1.:ихъ, а иыенно: пассажирсRiй 

3-хъосный вагонъ I к:шсса съ .Jвой1-юй сиr.темой подв·вшиванiя 
• ,., 1 

водянымъ отош1ешемъ, крытыми тамоурамп, проходнымъ ыоррi1:-

доромъ и пр. п товарныii :!:Срытый вагонъ сер. PS. Ва1'оны этп по 

сравненiю съ прежними типами вагоновъ представшrли :ыногiя 

у совершен ствованiя 

Въ 1896 году СПБургскiя мастерскiя вновь были предста­

ВJ1ены на происходившей въ томъ году Всероссiйской Про~lЫ­

шлснно-Ху дожествепной ныставкт. въ Нижнемъ Новгород·в, при­

чемъ и на этотъ разъ бы .;ш выставлены разли•шын кузне•rныя и 

ламповыя издълiя и наборы инстру:ментовъ и, 1,ром'в того, ра3 . 

личныя слесарныя изд1шi.я для внутренняго оборудованi.н нагn­

новъ и приборы отош1енiя, пoJrныit комплектъ изготов.:~еннныхъ 

въ мастсрскихъ ч3стей тор~шза Венгера и, наконецъ, вагонъ 

Ш класса, приспособленный въ санитарный дл.н перевозки тяжело 

раненыхъ съ установкой въ не~1ъ спецiаJiьныхъ r.танковъ (коекъ} 

типа Московско-Врестской жел. дор., при чемъ приспособленiе это, 

а равно и обратное переоGорудованiе въ обыкновенный кJ~ассньrй 

вагонъ достигалось въ теченiе всего лишь 1 часа и не требова:ю 
примъненiя какихъ-либо столярныхъ, либо слесарныхъ работъ. 

Вагонъ былъ оборудованъ эле:ктрически~ъ освъщенiемъ пс си­

стем-в ВJiадимiрова. 

Въ 1873 году на международной выставкъ въ Вънъ СПБург­
скiя мастерскi.я выставИJш одинъ изъ построенныхъ у себя пар l)­

возовъ, за что удостои.тшсь почетнаго диплома. 

Въ 1911 году на ЮбиJiейной ЦарскосеJ1ьской выставкъ MR· 

стерскими демонстрировались различные приборы и приспособденiя, 

относящiеся уже къ ближаl'iшему времени, задjманные и испол­

ненные, главнымъ образомъ, инженерами и др. агентами мастер­

скихъ, въ томъ числъ, упоминавшiеся ранъе приборы троганiя съ. 

мт.ста системы I. Георгова и Н. Маевскаго, турбинны~ водоотдt­

лители Н. Маевскаго, модель паровоза съ вращающимися цшшн­

драми его же, образцы ацетиленооо-кисJюродной с11ай1<,и мета.:1~ 

ловъ и др. Участiе СПБургскихъ мастерскихъ въ этой посл'./'>д­

ней выст~вкт. дало возможность У правленiю Съверо-3ападн. жeJI. 

дор. у.n.оот.о,итъся награжде:нiя золотой медалLю за выстн.вленны& 
имъ экспонаты. 
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Ст. 4. Линейныя мастерскiя. 

Изъ нредшествующаго изложепiя п изъ разс:м:отр·Jшiя подде­

жпщихъ таu ::шцъ видно, что въ 06.1астн ремонта подвижного со­

става СПБургскимъ :мастерским.ъ прrша;:щсжа:rа первенствующая 

рол ь (у~шстiе въ ремонт·в паровозовъ достигаетъ 61 ,5\ и ваго­

новъ ,10 !:>0° ! о): тnкое положенiе 1,шстерскiя сохранили и 1юнын·в, 

при чю1ъ с:~ъдуетъ за:м·tтитr.,, что происшедшее въ 1907 г. адми­

нистратпвное объединенiе б. СПБурго-Варшавской и б. Балтiйской 

и Псr,ово-Ри:жской же::r. дорог1-, не ш~аза.110 въ этомъ отнuшенiи 

311м·втю1го BJiiянiя, и на харакгер·в н оО·ьем·t работъ ыастерсюrхъ 

отрази.:шсr., .1шшr, въ c:iaбoir ст :пешr . Поэтому приходится лишь 

вкрапсJ, коснутr,сн другихъ ремонтныхъ :-.шстерскихъ, имtющихся 

на линiи б. СПБурго-Варшавскоfr же:1 . дор. Такi.я мастерскiя для 

ремонта паровозовъ имъются при всю,омъ основномъ депо соот­

вътственно чие:rу у•1 астковъ Тяги, а именно: при станцiяхъ 

СПБургъ, Псковъ, Двинскъ, Rи:1ьно, Лапы: оборудованы он1, и 
приспособлены, · главнымъ образомъ, для ,\JaJraro ре.\юнта парово­

зовъ и нспраrзленiя случайныхъ поврежденiй, не требующаго раз­

борки: и расшивки н'iровоза 11 изъятiя его отъ службы на про­

должительный срою, ( гupf.нie буксъ, прокатъ шинъ, неисправност.11 
тормазовъ, паренiе кшшановъ, течь дымогарныхъ трубъ и пр.). 

:Въ административномъ отношенiи мастерскiл эти подqинены 

мtстныыъ Нача:1ьникю1ъ Учпстковъ Сл . Тяги. Во вс'вхъ линей -~ 

nыхъ :мастерскихъ, кромt :мастерскихъ I у•rастка Тяги, произво­

дятся и rюпесньш работы по обточI~'в паронозныхъ и тендерныхъ 

бандажей. nсобое :м:t,сто среди уqастконыхъ мастсрскихъ, по 

своимъ разм'врамъ и оборудованiю , занимали Ви.пенскiя паl'овоз­

ныя мастерскiя, приспособленныя къ производству капитадьнаго 

ремонта паровозовъ; таковой ремонrъ и производился въ нихъ 

вшrоть до 1912 г., что вполнf. оправдывалось обширностью Ви­

ленскаго участка, работающаго въ трехъ направленiнхъ, его узло­

вымъ попоженiемъ, и большимъ ко.пичествомъ приписанныхъ къ 

участку паровозовъ .Мастерскiя могли выпускать ежегодно изъ ка­

питальнаго ремонта до 12 шестиколесныхъ паровозовъ и произ­

водили у себя. самостоятельно вс·в работы по ремонту, включая 
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сюда работь1 по ннса,1к;в 1;оле(;ъ и шпнъ, кро:\-1'1 шшп, изгото­

в.:1енiя чугуннаго и .\I'в,1наго ;штья. Чпсло рабо шхъ дохо.J,нло до . 

300 че:юв.; за послt>днее время л1астерс1-.iн пр<шзво,1,11 :ш у себя 

капита:11,ныi-r ре~юнтъ товарныхъ 8-колесныхъ 1:аровозовъ нор­

мальнаго типа; съ прошJшго же года по щ1t,J:доженiю Ы1шпетерства 

Путей Сообщснi.н были за1(рыты по хозяйствею1ьв1ъ сооuраже­

нiямъ въ связи съ намъченной общей реорганизацiей же:l'взно­

дорожных·1, мас1·ерсf~ихъ. 

Дш1 ремонта вагоновъ, кром'В главныхъ СПНургс1,нхъ 11а­

стерскихъ и мастерскихъ дш1 \1а:шго ремонтn, находшцпхся въ 

въдънiи _ I участка ел. Тяги, и,1,вются еще не60 .1ы11iн шtстерс:кiя 

въ П,винск-в, ВиJ1ьн·в, Вержбо .тюв;в и Варшав'в и, кром·в того, спе­

цiаJ1ьно щш ремонта и перiодическаго осмотра товарпыхъ вю;·о- -
новъ большiя \ШСтf-рскiя при с·т. I{онно, заново отстрпешrыя и 

обору дованныя. 

Судьба этихъ масте~,скихъ была несыtа изм1шчива, въ н1цу , 
чего и сл':tдуетъ сказать объ ней нъсколько словъ. Открыты .я 

первоначnльно при ст. Ковно, I(акъ обыкновенны.я участконыя ма­

стерскiя дJ1я ме:шаго ре:Уюнп~ паровтювъ,-по упраздненiи Ко­

венскаго участка С.п. Тяги и перенодъ его въ Виш,но, 011,Ь были 

затtмъ преобразованы нъ концъ семидееятыхъ годовъ въ мастер­

скiн дш1 маJiаго ремонта вагоновъ, но и въ тако~1ъ ВИJ{'В суще­

ствоваJш недолго, такъ 1tакъ при не6ольшомъ и пvчти неуве.'Iи­

чивающемся въ то врб1н наш1чно:мъ числ-в вагс,новъ, слаб():\IЪ 

грузовомъ движенiи и незначитеJ1ьной пр11 с.1абомъ развитiп же­

лъзнодорожной С'ВТИ передач·в вагоновъ HR чужiя дороги-еодер­

жанiе особыхъ вагонныхъ ~~астерскихъ, помимо СПБургс1шхъ, 

бы.110 пр11знRно нсхозяйственнымъ и нецълесообразнымъ; въ виду 

этого дъ.ятельность мастерскихъ была постепенно почти вовсе 
аиквидирована. 

Такое положенiе дъла продолжалось около 20 л'втъ, и за все 
это время Ковенскiя мастерскiя почти бездъйствовали. Въ 1902 !'оду 
уже при совершенно иныхъ условiяхъ состоянiя и эксплоатацiи 

вагоннаi'о парка и при уси:швшемся вагонооооротъ бьшо ръшено 

разгрузить СПБургскiя вагонныя м:астсрскiя, освободивъ пхъ отъ 

ремонта товарныхъ · вагоновъ и воспоJ1ьзовn.тьс-я дJш этой цъли 

существующими зданiями м1;1стерскихъ при ст. Ковно. Мастерскiя 

быJJИ заново оборудованы деревообдълочными, коJ1есно-токарными 
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II другюш необходю.1ымп станI{ЫШ, передаточными приводами и 
пр. 3а счетъ спецiальнаго кредитil въ 60000 руб., асспгнованнаго 
Уцравленiемъ же.:~ . ,-:i:op., и расширены нристроii.кой 1\ъ нимъ бан­

даяtнаго отдъленiя и кузнпцы. Д:~я нриведенiя въ ..твйствiе стан­

ковъ бьшъ использованъ таю\овый парово~ъ, перехв:~анный въ 

локомобиль. Въ НЮ6 году мастерскiя си:п,но пострада.тш отъ по­

жара, начавшагося въ ма~111шно\1ъ отд'ВJiенiи, пое.т[,, •1его, однако, 

довольно быстро оправшшсь и вскор·r~ 1юзобнови.ти свою д1штель­

ность въ зна•штелыю улучшенномъ видъ; между прочпмъ тогда 

же ДJIЯ освъщенiя маст-ерсю1хъ и для развитiя механической 

энергiи, необходи:-.10й длн припеденiп въ движенiе станкоnъ, бы :rа 

выстроена осооая :➔J1ектрическая станцiя, н. въ помъщенiяхъ ~~а­

стерскихъ установ:1ены эш>:ктричес1{iе двигател11. 

Въ на<.:тоящее время работы въ \Шстерс1шхъ y;i,e сов~ршенно 
наладились 11 идутъ полным 1. ходомъ: ТаI(Ъ, по• даннымъ отчета 

за 1912 годъ, въ маетерскихъ было отремон_тировано большимъ 

ремонтомъ fi55 товарныхъ ваrоновъ, 1571 вагоновъ перебывало 

въ мастерскихъ д~1я :-.1е.лк;:~го ремонта и ~199-дш~ срочнаго перi­

одическаго ос:-.10тра. Кромъ обыкновенныхъ, нормальныхъ товар­

ныхъ вагоновъ, въ мастерскихъ II роизв(,дится ре:монтъ и вс·вхъ 

другихъ товарвыхъ вагоЮJыхъ едrшицъ, какъ то: платформъ, 

балластныхъ трюковъ, дров.яныхъ ръшетчатыхъ полувагоновъ и 

проч. Стоимость работъ мастерс1,ихъ, ттредвидънная смътой на 

i913 годъ, составляетъ около 400 тысячъ рубдей. Чисдо рабочихъ 
въ мастерсю1х·h-около 300 человъкъ. 



ТАБЛИЦАМ 1. 

Oбщiii ofiopo1'Ь СПЕ~rс:нn'Ь м2стерс:кихъ и расходы на ремонт-ь подвижного состава. 

f~~~~ 1 1870 ! _ 1871 1 18721 18731 18741 1875 1 18761 18771 1878 1 1879 1880 ! 1881 

. . 1 1 l 1 1 i 1 1 / / 1 Общiй годовой оборотъ СПБ. , : _ : . . 1 1 i ! , . 
мастерскихъ. . . . . . . . . Руб. , 1412б31 ! 1388,О9 !. 12°"'8561059175 1 89819!)14704В8!1409!81164178:З 22217621533420139020311200050 

! 1 ! i 1 1 1 1 Стоимост1, израсходованнаго : · . . ; 1 

матерiала . . . . . . . . " 1 1):Щ87 ! 8f\5525 f\7078(il 559554 4:310981 895Kfl2 i 83409410366Щ 151!J698 81257Н : 7438291 5~Ю2:{:~ 
Стоимость рабочей силы . . " ;307323

1
: 34307fl 354736 329:\83 3374531 400;:,\М : 420011"\ 4287461 47,080 496095

1 
4314981 :·IOOSQ.'-: 

1 1 1 

Изъ общаrо оборота прихо­
дится на долю ремонта подвиж­

ного состава (паровозовъ, тен­

деровъ, вагоновъ) 

Въ % къ общему обороту· . 
· 1 % 

: ' 1 1 1 

! ! 1 1 
, . 1 

698765 634728! 739495 700Н91 : 676695 6119251 6Ш):{52 751801 913437 1001419 9777741 781053 
. ' 1 1 

1 
49,4% : 45,7% ! 61,2%, 66,9% 1! 75,4% 41,6%

0 

47,5 % 45,7% 41,1% 65,5% 74 ,1% I U5 % 

1 i ! ---'----'- 1 i 
18821 18831 1884· 1 18851 18861 1887 ! 18881 18891 1R90 

1 
1Н91 1 lf<92 1<"\.13 

~-т-

Общiй годовой оборотъ СПБ. . . , 1 : 1 
мастерекихъ. . . . . . . . Ру (• . 112752811998511007421 893487 819425 92КН33 9:}98761100087130025 \1 -!Ы820 , 151 -1:18811!>1Л7:! 

Стоимость израсходованнаго 1 1 
матерiала. . . . . . . " 566073. 615\!07 460031 382907 355224 411447 425168 599R47 714574 1 779866 8617551 f}5UQ;3r; 

Стоимость рабочей силы .. · ,, :ИО487/ 359764 337401 324588 277869 :120307 326864 500239 58568:31 ti74953 6526321 !>639:!7 

Изъ обща , о оборота прихо- / ! j 
дится на долю ремонта подвиж- 1 ~ / 1 
ного сос1'ава (па овозовъ, тен- 1 1 деровъ, вагоновъ) . . . . . . . " 711410 675953j 673792 5991:иl· 526944 588885/ 631:304 684525 698894/ 770673/ 822457/ 851 762 

Ьъ % :къ общему оборо·rу. . % 63,1% 56,3% 6~,8% 67,1% 64,3% 63,4% 67,1% 62,2% 53,8%/ 5:!,IJ%/ 54,3%/ 52,1% 

·~ о 
о 
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Обшiй годоuой оборотъ СГIБ. i 

' мастерскихъ . . . . . . Pyu. 1630016 1765911 1947426 2127027 2123774 2171956 2186960
1 

24711Ш 

Сто~мость израсходованнаго 
i 1 1 

матер1 а.~ а . . . . . .. . 99411R 997798 100162:J 113!-!493 12306921 120Гi2Н4 1 1259234 11924091 13553-Ю 
1 

. 1 
Стоимость рабочей силы . 586422 73К619 8469!)6 9~5142 81-:79621 9641061 9~5fi7k 9922,Н : 1115769 

1 1 
1 

Изъ общаго обо~ота nрихо- ; 

дится на долю ремонта подвиж- 1 
1 НОГО соетава (11аsОUОЗ(•ВЪ, ТСН · 

79:>005) деровъ, вагоновъ . . . . . . 926FЮЯ 961290 1078418' 9791221 10109781 102-5\!771 J08l7kll 119725:1 
! 1 

Въ % къ обще~1у обороту . . % 1 56,9% 45,0% 49,8% 50,7% 41,4% 46,!i % 4:J,6%. 49,4 % 1 48 ,5% 1 1 

1 ' ! ' 
1 

~ 1 1 ! о 

1 1 1 

' -
1 

1 

1 1 1 
1903 1904 1905 1906 1907 

1 

1908 1909 1910 1911 

1 

Ю701!17 1 
1 

1 
Общlй годовой оборотъ Cli!Б. 

1 
1 i 1 

1 1 
маете рскихъ . . . . . . . . . . Руб . :3339591 2607358 28002641 2734291 2615022 2325121 : 21861281 24084[:\ 

1 
i ! 

105995:)1 
Стоимост1,'_ изра('ходованнаго 

матерiала . . ..... 
" 1571491 1260929i 931190 12508031 1197032 885438 1 0<'·,1Но5 11491 'ifi 1 1 i 

С·r ,лшость рабочей силы . . . 1768100 13!6428! 1869073 148Н487 , 14179Ю 11850:Ж 12-Ja555 I 11261721 J2592(i'i 

Изъ общаго (\борот . 1 прихо-
1 1 i 1 

дитсл на долю ремонта подвиж- 1 

10:ю:~5 ! 
1 i 

вого состаnа:(паровозовъ, тен-
i 

1 

деровъ, вагоновъ) . . . . . . 
" 1223407 1018879 992483 1167416; 10,t6G4:i 10U7i20I 1 1 0816:ч 1 IH:31341 

Въ % .къ пбщсму обuро•.1·у . · 1 % 3G,G% Н5,4% ;J7,H% ; 44,13% 5U,5% , -17,5 % 1 
1 

39,1 % '17 ,2% 1 50,7% 
1 

1 

1 1 1 



ТАБЛИЦА № 2. 

Число nаровозев-ъ, выnущенных-ъ из'Ь бопьwого ремонта в-ъ СПБургсних-ъ мастерснихъ по серiям-ъ 

паровоэов-ъ с-ъ 1870 по 1912 г. 
(Въ (',Rо6кахъ указано~общее количество· паровозовъ, отро:монтированныхъ вообще на дорогв большимъ ремонтомъ). 

СЕРIИ ПАРОВО30ВЪ. 187011871 11872 1 !873 11874 ,-187~ j 1876 1187711878/8791188011~~;,~883:1884,188511886!188711888!188911800!1891 

- . . '1 . ' 1 1 1 
. 1 ' 1 1 2 1 2 2 1 2 - . 2 3 ; - ' 1 - 1 - --- - - - -- . 1 1 - -

21 17 23 1 16 20 11 7 , k 16 ' 11 18 - - - . - - - - ' - : - -
Сер. А пасс .... 

• В · (тов.-пасс.) 
» l' тов . .. 20 26 12 ' 17 23 29 30 22 15 ~ 21 19 - - - - - - - i - ; - -

1 - 3 - 8 5 3 1 2 2 1 4 2 - 1 - - - - - - - 1· - : - -
1 1 1 ' 

» Д станц .. 

Всего. 441 44 ' 40 ! 35 52 47 -4~~-;~~ ~;-1 36 /i 40 131 1 29 1· 30 42 1 ~6 , 37 45 46 52
1

51 1 56 
(146) (149) ' (156) 11 (169) (165) (123) (105) (97)1 (88• 181)! (64) (49) 1. (46) 1 (46) (46) ,;,8): (49) (54) (55) (59) (64) , (64) 

1 i 1 1 - -- ! 1 ! 1 

СЕРIИ ПАРОВО3ОВЪ . , 189211893 ! 1894, 189511896 1897 ! 1898 ,189+000 1001!1902!нюа/ню411905,1906~]9071190811009: !910,191] \19121 -

Сер. А пасс .. 
) в . . 
» Г товарн ... 
» Д, Е, Ф станц. 
• К пасс .... 
• 'l'б товарн. . 
• Н \ норм. 
• На I тов ... 
» К, Ка пасс .. 
» Р, Ра, Рб. пасс .. 
» П, Бп пасс . 

. 1 1 
1 

1 . 1 ! 1 
1 1 : 

- - - 1 4 - 1 1 1 - - - - ; - - ·- - - - i - -
- 19 20 27 30 21 27 18 27 ! 32 23 24 8 1: 17 11 19 i 9 :{ 1 - - ! 1 1 .. 
- - 20 26 . 2u 4-1 а2 а2 44 36 1 31 40 34 17 28 29 :16 , 13 - rl - - - -

-- - 3 31)J 21) 4 2 5 1 3 3 3 1 4 2 4 4 4 - - ' - -
2 2 1 1 1 -t :! . 8 1 - - - - 1 - ; - -- - -- - - ' - 1 -

- - - - ! - - 1 - 1 - - : - -- - 1 : 2 4 4 - 1 1 - - -

- --- - -· : -
1

1 - :_ - - - , - - - HJ 12 1 5 3 8 20 1 18 1- а 14 1 -
1 ! 1 1 1 

- 1 - - -- ! -- : 1 ' - 2 5 3 1 -1 2 i н 1 о 4 2 ! 4 . f) ~ : -
• - -· -- - 1 - - . ·- 1 - - - - - - -- • 1 J 1 L 7 : !1 ! 26 1 f; : -
- - - - · - ' - 1 - ! - i -- - 5 / 11 17 4 7 1 1:> : 14 3 1· 13 l 12 J:! ' J4 ! ---

. ' i i I i 1 1 1 1 1 1 1 

- · / (i~)/ ~i)I 47 1 52 ! 57 1 s-1 1 61 / ,u 171 / 77 / во / tч / 86 / 51 73 / нв / 85
2>} 7() / ~2 / 5н / 52 / -Всего . 

1 ) Въ 1800 . и 1897 г.г. 2 паровоза серjи Д построены вновь. 2, в 1 i:Jаровозъ сер . Ж . . · 
-·~ ..... У'. , 

L~ 
о 
1:..:) 



Т АВЛИЦА No 3. 

Соотноwенiе между общим-ь по сnужбt Тяги расходом-ь по ремонту паровозовъ и тендеров-ь 
и расходом-ь по С.-Петербургскимъ Мастерским-ь с-ь 1870 по 1906 г. 

НАИМЕНОВАНIЕ. 1870 11871 1872 J 1873 \ 1874 11875 11876 11877 ! 1878 11879 ! l&Qo 11881 11882 

i 

Общiй расходъ по ремонту . 1 

паровозовъ въ руб. . . . . 484522 423730 447056 440616 535008 470584 500850 705243 815858 б1282-! 598193 469536 509388 

Рсмонтъ паровозовъ въ Спб . 1 
мастерскихъ въ руб. . . . 18742& 162603 205411_ 196546 234908 20770•! 217517 222987 285970 271193 273040 2129:~2 2:\4669 

! 1 

Отношенiе въ % . • • . . . . 38,6 38,3 45,9 44,5 43.9 44,О 4:З,4 31.6 :34,9 44.21 4~>,6 45,4 4fi,() 
1 1 1 

1883 j 1884 11885 l 1886 J 1881 j 1888 \ 1889 l 1800 j 1891 J 1892 J 1s93 J 1s~~ 

- 1 1 1 i 
Общiй расходъ по ремонту 1 1 

паровозовъ въ руб. . . . . 469378 461175 423615,

1

416737 408028: -!03697 480546 511536 5843Б3 ! 701180 ;Ч44:,7 434398 5176'ЩJ 
! ! : 

Ремонтъ паров,,зовъ въ Спб . ' : 1 

Мастерскихъ въ руб. . . . 206182! 215006 195231 171788 197096 196389

1

2334&'1 245283 : 284596 366604 2,159!-1 249958 2973:37 

Отношенiе въ % • . • • . . • 43.9
1 

46,6 46,11 41 ,1 48,21 48,6! 48,6 47,9: 18,6 52,3 45.2 57,6 57,4 

1896 11897 11898 1 1899 \ 1900 1 1901 11902 / 1РО3 11904 1905 1906 i i .. 

1 1 
1 

1 

1 

Общiй расходъ 1ю ремонту , 
паровозовъ въ 1,уб. . . . . 593259 ~51;13· 621138 742427 981888 9881051093921110962◊ 987874 10157551072002! 1 р· 

Рrмонтъ 11нровозовъ въ Спб. 1 о 
Маетсрскихъ въ руб . . . . 853453 413610 378230 409250 439038 513820 613641 682177 533643 -157406 5-!8826! 

Отношенiс въ % • • . . • • • 59,5 60,3 60,9 55,1 44,7 52,О 55.4 61.5 54 .О 45,О 51,2, 

~ 
с 
:,;.:, 



~редняя единичная стоимость большого ремонта паровозов-ь с-ь тендерами въ С.-Петербргских~ 
,астерских-ь по серiям-ь паровозов-ь (исключая стоимость колесныхъ работ-ь и рессор-ь) в-ь рубj 

С'Ь 1870 ПО 1911 Г. 

СЕРIИ ПАРовоsовъ. 1 t870i 1s11 / 1s12! 181:з/ 1s14J 1875! 1816/ 1sп J 1 s7s\1s79j 1800: 1ss1 J 18sфssa/ 1ss4/ 1885: 188611887 /1RSR\ 1889 

Сер. А (пасс. ск.) 
• Б (тов.-пасс.) 
• Г (това_рн.) .... 
• Д Е, Ф (станц.) . 

СЕРIИ ПАРОВО30ВЪ. 

Сер. А (пасс) . . . . 
• Б ('l'ов.-пасс.) . . 
> Г ('ГОВ.) . • . . . 
• Д, Е, Ф (станц.) . . . . . . 
• К. (пассаж. Колом. завода) 
• К, Ra (пасс.) 
• П, (пасс.) . . . 
• . Н, На (тов ., норм. типа) . 
• Тв (тов.). . . . . . .. 
> р . 
• Ра. 

СЕР!И ПАl:>ОВО30ВЪ. 

. •
1
1819i 858

1
2474147~544!2652: - 5077 51871 - :7084127:Ю! - -1- !3124! ·· · 1 - 1 - , 

. 220112807.3817;3386 3982 ,И19 14060 5741 ,120014331 '50836677 4508 36394375 376:3 3617 i2953 -1079146:{6 
2079 260-1_2671 '3064 3536 364414133 52614!-i :'65:И114981 3715 7,!:12 581816259 3700 4188,38'10!3(j21. :1398 

. , 549 ·-· 1

1

2563 - 2:40 2:345 29:Ю 2395 :3282 3425 3822 2214 :\381 1793;265212223 320:->:2393:2 l:1:312950 
! i i 1 1 1 i ! 

1~~~l1~~+892:1893/1s94\1s95i 18961t897/1sgs j 1s99i11100[ ню~\ 1902\ 1 oo:!\ 1r:m!1oo_5i1oooj 1907) 1908\1909 

1 

1 

' ·, ' ' 1 1· 
; 1 ' 

- - 1 ·-1 1 - 4007
1 

-- 6048i ·· - 486527755572 - - i - . - ' -- -- -
4206 4840 4432 ::19:!2 3867'410214188 4215 4547 4548 4475 4713 4507 4607 5004)987 6795,60 О i°>З:И :5122 

. ,3690 4289 4565 43ou 3799\4062/4121 4ou:1 4216-4441 4266 43:ю 4001 :3u17 466:1 5408 5627 5G! з 5000;4539 
3931 4874:8772 3212 2609/з16~ 1~283 ~~27 ~о94jз?39 32~6 3556 3633 1 :Н41 -1335 :{387/4941 3645 :issa (i7 l 7 

- , - • -- 11469 35222Rlи 1:>491G3676020 5307 61691 - - 1 · · i - 1 -- - , - · -
- : - 1 .. -- - ! -

1

1 - - 4953 - J5o54:55?6 ?~aa 1~!~2 10~:зs 1o12!109!4 i?9. ~~.6798 685~ 
- - - - --1- - ··- -· 1 - .59;J.J;,6llti160, ,0481146Gi9361•H11 18408711,{ 

•• 1 - ! -- - - - , - 1 ·- - - -- ~ - • - - - 1-1231 ~7()1) 4!0~ ,5?21)1/6345 5H1F< 
- 1 - - - - . -- -- - -- · - - - - - 60J7,4176 !4и26 4892 --
- , - --- 1 - · 1 - - - - ·- . - - · - '6895 17374 !712868Ы, 

i 1 ' ; 1 1 ' ~ · -

- 1 - - ' ·- 1 - - - f - 1 - - - -1 - 1 - · 1- (>• 1 

Сер. Б (тов.-~ас.с.) . . . . -14531 - j i i ~1 !---! / / i / ) , ) ) • К, Ка (пассаж). . . . . . . 6951 6923 : 1 / ' 

> П щассаж.) . . . . . . . . 7307J7205 j 1 / i · 
• Р (пассаж.) . . . . : . . . . 6836 6639 
• Н, На (тов., норм. ·1 ипа) . . 459/5295 i !- j / / ) /· 
~ Рв (пассаж..), .. . . -. . . ·. - . . _527!6~ ! , 

1910!1911
1 1 i 1 1 1 1 1 - 1 1 1 1 j 1 1 1 . / 

~ 
о 
-1'-



Т АВЛИЦА No 5 ·_ 

Ко.11мчество II среАНRЯ стоимость бо.11ьwоrо ремонта ваrоновъ въ СП&урrскмхъ мастерскихъ с-ь 1904 no 
1911 rоА"Ь по НJ1ассамъ ваrоновъ. 

1904 1905 1906 1907 1908 1909 ' 1910 
1 Средняя 1~=1 Средняя lgo:I Средняя lg:ёl Средняя lg"I Средняя lg"I Средняя : -о-:,: ___ I_С_р_е_д_н_яя-

стоимость ~ ~ стоимость ~ ~ 1 стоимость ~ ~ стоимость ~ ~ стоимость ~ ~ стоимость ! ~ ~ стоимость 
1 ваr. :r 11 1 ваr. :r II j 1 ваr. :r " 1 ваr. :r 11 1 ваг :r 11 1 в_аr . 

1
:r " 1 ваг. 

ГОДА 

Rлаооификацiл вагон. 
о" :5~ 
"'" :r " 

g,;11::.~1 
~ ~ с.тоимость 
:r со 1 ваг. 

III кл. 3-хъ осн . (сер. С) 8 2208,30 ]4 : 2067,02118' 
1 : 

1890,!,8 : 6 
1 

1552.03 

III кл. 4-хъ осн. (сер. 0) 120 

1241,51 9 

2366,49 12 

1592,68 123, 1897,76 l 40 

2695,48 1 1 2480,03 ' -

7 1 3299,22 l 14 

10 i 3283,09 3 
1 

1728.20 111 1 
33:33,28 10 i 3715,4 · ! 19 4026,01 

4013,82 

6717.fIO 

4181 ,-:,3 

II кл. 3 хъ осн. (сер. В) 

II кл. 4-x'J> осн . (сер. В) 

I кл. 3-хъ осн. (сер. А_) 

1 кл. 4-хъ осн. (сер. А) 
Салоны 

4 

5 

3 

1 

2038,39 

3784,36 

2260,32 

5566,13 

5 1 2748,35 

61 5117,18 

21 2803,14 

21 6336,70 

7 1 3526,92 

1 5814,91 , -

3896,41 
1 4: 4138,82 
• 1 

2 1 6188,76 i 12 : 6531,02 

8 1 4055,86 

21 6889,20 

4 4360,32 

3 : 7040,70 

3 1 
1 

11 1 

3750,21 1 5 : 3770,66 1 7 1 

6047 .Бk 1-! 6664,70 : 10 
. i 1 

~ 4447,96 4 ·1776,49 i 3 ! 

' 6 7311,20 7 7175,15 1 - 1 
' 1 

J кл. сер. А ...... •-
1- 11 класса 3-хъ осн. 

cer. АВ 

1111840,33 - 1 _, - - -
1 

2 1014:3,95 

1 3706,18 
11-Ш класса 3-хъ осн. 

сер. ВС 

Почтовые 

11 2879,80 , - 1 3393,44 i 1 ! 8994,45 
' 

- - 1 ' 2767 ,22 i - 1 

3-хъ и 4-хъ осн _. сор. Р. • - - 1-·· - 1 , 2155,88 2 2225 ,75 1 3 1413,94 
Багажные 

3-хъ осн. сер. Д 

Арестантскiе 
3-хъ осн. сер. И . 

ВСЕГО выпущено изъ 
больш. ремонта 

ВСЕГО израсходов. на 
больш. рем. вагон. 

- , - , - , - - , 11 1395,03 1 6 1151 ,02 
1 
14 1170,85 14 1245, 71 13 15')8,72 

_, - ,_, - ,-, - 1-1 - 1 2 1 982,33 ! 3 1875,55 2 1 1651,17 I 2 1315,63 

41 l:~ \ 361 - 1 ~u 1 - 168 i - : 55 / - ~ 168 1 ! 71 
1 

- \ 66 J -

- 1107065.03\ - 1100296,94\-\ 108937,941-1217071,51/-1204131,011-1232862 02! . !21142,: ,нi/ - / 244108,iп 

lv 
о 
о~ 



ТАБJЦ'IЦА .№ 6. 

_:среАнеt -' -rеАовое чи~яо ра6очих1t в-ь · СП~рrскмх-ь мастерскихъ и ихъ средняя поденная плата 
; съ 1870 по 1911 r. 

HAИMEIIOBAHIE. 

Ср. число рабочихъ: 

а) паровозн. мает. 
б) ваrонн. мает. . . 

,-187011871/ 1872! i873: 1874\ 18751187{ 1877, 187;,-;;7~9\1sю/ ~881/ 1882
1 

188:'l/ 1ss4/ i885j 1ss6J 1887 

•"' 668 685 оов • .,! 628 67.1 12,

1

, 751 697 .,,

1 

5001 4521 4731 4551 4071 а521 389 
5671 659 659 (:i69 607 i 743 735: 7391 849 929 764 i 742 620 601 605 571 481 506 

Всего (СЪ Л1.т. зав.): .... r 13111 142211442, 13561 11921142211465, 1520i 1671, 16871 ]324, 1294/ 1121I 1120! 110~/ 1028\ 8831 944, 

Среди. под. плата въ руб. . 1 i : 1 1 

а) паровозн. мает. ··1 0,881 О,8~! о,88 0,91 0,921 0,92 1 0,93 0,94 0,92 0,96 0,98 1,00 1,02 1,08 1,10

1

1,0il 1,1511.12
1 

б) вагонн. мает.. . . о,84 0,86! 0,88
1 

0,90 0,91
1 

0,93! 0,94! 0,94 О,95 0,96 о,97 1,00
1 

1,03 1,09 1,14 1,0, 1,04 1,00
1 

1888/ 18891 1800/ 1891 1892 / 1893, 18941189:! 1896 j 1891/ 1898/ 1s99i 1900J 1001! 10021 1ооа : 190411905

1 

Ср. число рабочихъ: 

а) nаровозн. мает. 
б) вагонн. мает .. 

Всего (съ Лит . зав.) 

Ср. nоденнал плата 

а) паровозн. мает . 
С.) вагонн. мает. 
в) нераздъльно .. 

1 

1 1 1 1 1 1 
4931 544 605 662 729 681 - - - - - - ' - -· . - - -
0 № ~ ~ ~ Ж - - - - - - - - 1 - ' -

9411111• 1262 msj 1443 шо 1395 1310 1576\ 1783 шо 1 1ss,i 1906 10551 1968 2120 2<•"1 194с 

. 

1 

1,221

1 

1, 25'1

1 

1,23 - - i - · - - - - . - ,1 - 1 -1-
1,15 1,15 1,15 · - - - - -- - - - - - - -
- - ! - 1,14 1,04 0,98 1,00 0,98 0,99! 0,98 0,98 0,98 0,971 0,99 1,10, 

1,15, 1,14, 1,19i 
1,11 ~13 1,141 

19061 19071 19С6 
.. Ср .. ЧИ('ЛО рабочихъ . · J ,1917l 1935l 17591 16$' 1681'1 1~ · ' -~ ·1 ..:_ / ·:......-J / - { - / - J - / - / - ;·· -- J j 

~J-,3° J ~Р- ц~де:а.~.~ пла?-'а . . . :,? •_1<~ . ·1,00f. 1,11 1,_:t6/ 1.;11/ _1~:11.l -- . ~ - - - - - - - . -- · J 

1009I 1910/ 11ШI 19121 - / - / --- / - / - / -1 - / _ ~-_J __ - / -- f -

r~, 
а 
~ 

! 
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Т АБЛИП.А' :No 8. 

О бщill roдoвoJi расход"Ь на ремонтъ вагоиов11 и расходъ на ремонтъ ваrоновъ въ СПБ. мастерсиихъ 
съ 1870 по 1905 r. 

НАИМЕНОВАНiЕ. \ 1870 11871 \ 1872 , 1873 , 1874 i 1875 187611811 \ 1818 l 1s1g \ 1sso \ 1881 \ 1ss2 

Общiй годовой расходъ по ремонту 5723Н5 !5352081593493~ 573460155584 7 ~ 500293157670216100581810428\8386091902959 ' 8494561731750 вагоновъ вс-вхъ категорiй въ руб. . . . . 

Годово~ расх()ДЪ на рtJмонтъ вагоновъ всtхъ/ 1 1 1 1 / 1 1 ! 1 1 \ 1 
категор1й въ СПБ. мастерскихъ въ руб. . 511338 472125i534084 512345J4417t!7

1
~04221451835528814:fl27467;130227i704734;568121j47H7-12 

Въ 0/ о отъ общаго расхода . . . . . . . . 89,31 88,21 оо,о/ 89,41 79,51 80,11 
1 

86,51 77,41 87,11 78,01 66,91 65.1 78,3 
1 

НАИМЕНОВАНIЕ. 1883 , 1884118851188611887118881188911890 11891 1189211893 , 1894 , 1895 

Общiй годовой расходъ на ремонтъ 1 1 1 1 1 \ 1 1 1 1 1 1 1 
вагоновъ всtхъ категорiй въ руб. . . . . 711130

1
688134 580724 537514_569503

1
627279 649001 650932 700513 753928 952006 1758810,55Ы:!17 

Годовой_jасходъ 1 а ремонтъ вагоновъ в<1-tхъ 
469773,45878614039031355155!391788,434915,45103714536111486077, 455853!605817,676911! 497728 "атегор1 въ СПБ, ~,астерск11хъ въ ру6. . -

66,11 66,71 69,41 66,11 68,71 69,31 69,51 69,71 69_- 31 60,41 
1 

89,21 Въ % отъ общаго расхода ...... 6:3,51 89,1 

НАИМЕНОВАНIЕ. 18961189711898 , 1899 , 1900 \ 1&ll / 100211003 j 1004 \ 1905 / 

Общiй годовой расходъ на ремонтъ 1 1 1 1 1 1 1 1 / 1 
В!\ ГОRОВЪ всъхъ. ка Тl!ГОрiй въ руб. . . . 702941 7 47610 696989 736622 785109 792925 839892 94 7852 831956,925901 

Годовой рмходъ на ремонт,. вагоновъ вс-вхъ/ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 . 1 
категорiй въ СПБ. мастерскихъ въ руб ... 6078371664808!600892

1
601728 586840 567962i58а61а;м1231 4852361535077 

Въ 0
/ 0 отъ общаго расход ;t ... ~~~ 86,51 88,8г-;~,61 74,81 71,61 69,51 57,11 58,31 57,81 

1,:, 
с 
с 
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Г JI а. В а. 5.· 

Спецiальные заводы злентрическоА знергiи. 

Для осв·вщtшiя станцiй на СПБург()-Варшавс коtr ж. д. прп 

м1шялись керо()ипъ, ацr,тиленъ и газъ. Пое.11 ·tднiй добынался въ 
• 

построенныхъ дJШ этой ц·влrI газоныхъ заводахъ, находившихся 

въ 13·tд·tнiи сJ1ужбы Ilути. I{ъ нача.:1у девяностыхъ годовъ, въ 

связи съ кап11талы1ымъ ре~rvнто:-.1ъ н·вкоторыхъ газовыхъ заво­

довъ, возюшъ вопросъ оuъ улучrпснiи осrз·вщенiя cтaiщiii вообще. 

Первой такой станцiей пвилась Гатчина, осв·вщенiе которой rа­

зомъ, по недоетаточности щшостп, дашшо пе соотв·J,,тствовало 

тому значенiю, н:оторое нрiобр·вJш эта станцiп со времени пребы­

ванiя ВЫСОЧАЙШ .\.ГО Двора въ Гатчин·в и настоя rельно требо­
вало улучшенiн. Въ виду того, что городъ Гатчина и весь путь 

слt,дова.нi.я ВЫСОЧАЙUJИХЪ Особъ отъ Гатtшнской станцiи д(, 
ИМПЕРАТОРСКАГО Дворц~ въ то время уже былъ освt,щенъ 

электрnчествомъ, Сов·втъ Управленi.я Главнаго Общества счелъ 

наибоJ1ъе соотвътственнымъ освътить :ЭJiеI{тричествомъ и самую 

станцiю, почему въ О1tтя6ръ мъсяцъ 1S90 г. и обратился съ хо­

датайствомъ въ Департаментъ ж. д. о разръшенiи ввести на ст. 

Гатчи _на, нмъсто газоваго, электрическое освъщенiе, представивъ 
вмъстъ съ тъмъ, соотв'tтствующiй нроектъ съ приложенiемъ къ 

нему сл ·tдующей пояснительной записки. 

ПОНСНИТЕЛЬНАЯ: ЗАПИСКА 

къ проекту электрическаго оевъщенi.я на 

ст ан ц i и Г ат ч и н о. 

Существующее газовое осв-вщенiе счшцiи Гатчино въ на стоящее его видt 
яеудов.11етворительно, въ особенности если принять во вниманiе значительное 

движеяiе на этой <;Танцiи, вызываемое пребыванiемъ ВЫСОЧАЙШАГО Двора 
въ Гаrчинt.. Съ одной стор()НЫ, освi,щенiе пассажирскаго двора, на которомъ 

ежедневно собираете.я :множес·1во придворныхъ и частныхъ экипажей, краЙНе 
_недоо'l'аточно и вызываетъ справеддивыя н~реканiя со стероны nридворнаго · 
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ntдомства. Его I3ысо:ко11ревосходите.nьство Господинъ :Минис'rръ Путей Сооб­
щенiя изволи .тrъ обrатнть вш1~m11iе на (',Кудное осв·Ьщенiе двора и н .еоднократно 
укnзывн.:п, Управленiю дороги на нсnr.ходю,1ость уси.1енiя таконого. 
· Съ другоr, стороны , 11р11 пр е; ~стояще~1ъ окончанiи работъ по 11остройк,'t 
крытаго нав·Ьса над·1 , ГJ~аnными ПJ'ТЮ!И и плат,f,ормnми, нетрудно 11редв11дt,ть , 
что <'ущееrву1ощес осв·J;щРнiе :.:iтoii чаети стnнцiн окажетеп крайне нсдо -
1~тnточнымъ. 

СущесТDJ'Ющiй газоныii заводъ II пен с"l,ть га:юпроводовъ нахо;1.ятся до 
того въ ветхо:-1ъ состя11iн. что пе толыю п·!>тъ никан:ой возможяости ус11.1ить 
га:зо вос осв·J,ще111е. но даже длн поддержанiя т~:щового nъ нын·hшномъ раэмt,рi, 
было бы необходюю произвести ка111пальныii ремонтъ всего устройства. При 
такихъ обстонтельетвахъ У 1 1pnnлe нie дороги находитъ бол·J;е цk1есообр.азю:,~мъ, 
югf,ето :значнте.1ъныхъ :зnтратъ на усиле нiе газоваго осв·!,щенiя, прим·f,рно 
11еч 11 е.:1енныхъ въ 20:юо f1yG., нын·I, же завести электрическое освtщенiе, какъ 
нnибол·J;е у до11.1стно1mющ<J1• ц·J;:ш пъ ;щпномъ с.лучаъ. 

По пре;.(1"rав:1пю10ii при сю1·1, см·!,т·J;, су11ма, 11отребнnя на псрвопачаJ1ьное 
у~Т[ЮЙ<"rво э:1сктрическаго ocntщыriя, исчисленn, въ 32.500 руб., а ежегодный 
раехо;.(ъ н н 01ш·J;ще11iе C'TfiНI(iи п ре~юнп, , 110 прелложенiнмъ серьсзныхъ 
СПl)урrскихъ э:1ектrотехничоскихъ фирм·~,, желаюшихъ нринять на <•,ебя таковое, 
еоставитъ около 3.600 pyG. П1шбав.:~яя къ гюс.тJ,;шей цифр·J; расходы нn, осв·J;­
щепiе станцi11 керосин с ~1ъ въ ночное врС'м.1. по уход·J; пос.лt.дняго пассажирскаго 
по ·J;з,:щ , исчис.;1Яе11ью въ сумм ·J; 670 pyG., на.iiдемъ , что ежегодныli расходъ на. 
осв·f,щенiс етющiи С01',ТНВНТЪ 4270 руб. :Меж;(у Т'tмъ, ПО среднему выводу за 
посл·Ьднiе три года. ежегодный расходъ на освъщенiе станцiи газомъ С'Оетав­
ля.1ъ 313J руб.; если . о;щако, принять во вню1анiР , что , при необходимости уси­
.111ть газовое освtщен1е , по крайней 211·Ьр·t на 40%, и расходъ увеличился бы 
по'lти пропорцi,ша.1ьно и въ обще,1ъ достигъ бы 4.382 . руб., то станетъ очевид­
нымъ, что въ экономи'IС<'КО~tъ nтношенiи электрическое освъщенiе въ данномъ 
с.1ршъ не ~'ступаетъ газовому. 

По представляе~юму прое1,ту предполагается, для на.ружнаго осв1>щенiя 
шrатформъ, путей и двора, поставить 15 лампъ съ вольтовой дугой, силою въ 
10 амперъ каждая и 6 .пампъ еъ вольтовой дугой, силою въ 5 амперъ каждая. 
Bf:·I; эти лампы будутъ снабжены приспособленiлми дш1 выключенiя любого изъ 
числа, r.мотря по надобности . Для освъщенi.я пассажирскаго здавi.я предпола­
гается установить 115 лампъ накаливанiя, изъ коихъ 4 силою въ 25 свъчей 
71 въ 16 свъчсй и 40 въ 10 ев·J,чей. Лампы эти также снабжены выхлючателями 
обозначенными на чертежахъ. Въ обще:.~ъ и по проекту предположено ~-становить 
люшъ съ во.11,томй дугой на 16.750 св·вчей и лампъ съ накаливанiемъ на 1.636 
свt.чей. :Машины же проектированы на 20 .:1ампъ съ вольтовой дугою въ Ю амп. 
и 1.920 свъчей лампъ съ накаливанiемъ . Иэъ части образующагос.я такимъ обра­
зомъ остатка силы устроено будетъ освъщенiе отхожаго м1Jста и до.ма Началь­

ника станцiи, а остальная его часть останется въ запасъ-для увеличенiя освъ­

щенiя въ будущемъ, по указанiю опыта. 

Машинное зданiе предволожено построи'rЬ деревянное на каменномъ фун­
дю1ентъ, съ же.тъзною дымовою трубою, на каменномъ основанiи. 3данiе под­
разд·l,лено капитальною стъною на двъ части: въ одной пзъ нихъ будетъ по~1ъ­

щенъ паровой горизонтальНЪIЙ водотрубный котелъ въ 30 силъ, съ инжекто­
ро~1ъ, питательнымъ приборомъ и экономейзеромъ; а въ другой-паровая машина 

въ 25 си.11-, запасная паровая машина въ 15 силъ, динам.о-машина для лампъ 

съ вольтовой дугой, динамо-машина д.,л ла~шъ накалива.нiя и запасная дина­

мо-машина. 
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Постройку )tашиннаго :ца11iя предпо.аагается произвести распоряженiемъ 

Управ.1f'нiя дороги. нри че:чъ, въ виду веобх?димости за~ю11ч1пь работы RЪ 
1 Января сего года, отдано 6~1.10 предпочтеюе деревянно)1у зданiю uередъ 
кю1енньшъ. Все же оборудоваюе устройства е·tтп и люшъ, а тai,;te эксn .,оа­
тацiю пре;що.1а~'nется с;щть одной изъ )гвстныхъ Петербургскихъ фпрыъ, кото- · 
рая поже:1аетъ принять это д1шо на себя, на выrодныхъ длн дорог11 ус.1овiяхъ · 
и съ по:1пой гарантiей прочности и правr1.1ыюсти д·tйствiii. 

Инженеръ Ф. Ясинскiй. 

Главный Ию1 ;е11еръ В. ;~ыховъ. 

Проектъ этотъ былъ утвержденъ Министро:\1:ъ Путей Сообщенiя 

1 Декабря 1890 г., когда и было приступлено къ постройк·в 

станцiи. Станцi.я :➔та быда открыта въ 1891 г. и обоrудованiе е.я 

состояло изъ одноrо пароваго водотрубнаго котла сиетею,1 Баб­

кокъ-Вилышксъ съ поверхностью нагръва въ 27 квадр. метр., 

двухъ паровыхъ машинъ систе:мы НестингаJ·за (одной дъйству11J­

щей нъ 26 лош. силъ и другой-запасной въ 15 .пош. сил . ) и 3 
динамо-~1ашинъ нъ 17.6, 8.8 и Ь.5 1tи.тrоваттъ. 

С·вть освъщенiя была устроена: 1) на 15 дуговыхъ фонарей 

10-амперныхъ и 6-5-амперныхъ и 2) 115 лампочекъ на~шли- · 
ванiя, при qемъ энергiн распредълялас1, при напряженiи въ 110 . 
вольтъ. Но въ указанныхъ прел:влахъ осв·tщенiс оказаJюсь недо­

сrаточнымъ, такъ что вскоръ же, въ зависимости отъ увс:шqенiя 

источниковъ свtта, явилась потребность въ уста1ювк·в второго 
. котла, а затtмъ и паровой машины съ зам·вною имtвшейся ди­

намо-машины новой-большей мощности. 

Къ концу ю6илейнаго года обору дованiе станцiи состоитъ изъ: 

2 паро-динамъ по 50 лош. силъ и двухъ водотрубныхъ паровыхъ 
котловъ по 42 кв. метра пщзерхности нагр1ша каждый. Энергiя 

распред1шяется при томъ же напряженiи въ 110 вольтъ. Станцiя 
же питаетъ 400 лампъ накаливанiя и 37 дуговыхъ фонарей. 

Слъдующей. по времени открытiя, была устроена электри­

ческая станцiя въ СПБургв. Эта станцiя была окончена построй­

кой въ 1895 г. и, послt 2-мtсячной эксплоатацiи е~ контраген­

тоu:ъ . Лавгенвиппеномъ, съ 1 iюля 1R95 _ г. поступила въ вt­

дънiе · ел. Телеграфа. Станцiя эта также, какъ въ Гатчинъ была 
устроена въ дерев.янномъ домt и состояла: изъ 2 комплектовъ 
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мапшнъ 11 кот:ювъ по 50 .:101ш1д. си :1ъ каждый и пита.аа с1пь, состо­

.явmую изъ :is дуговыхъ фонарей и 4:18 :~а,шъ наюшиванjя. К.от.:1ы, 
успнrоu:1енные на станцiи, бьши ло1щ:'\юбилhюlго типа завода Gю'­
r~tt Sшitll et К 0 въ l\Jагдеuуrгъ, поверхностыо нагръва 64,5 кв. :метра. 
fi;1ровыя \~ашш1ы--верпшальнаго тнпа, двухцилющровыя, системы 

ко~шаундъ, ф11рчы l{)·ммеръ п Ю нъ Дрсадеrгt, въ 50 лош. си.r~:ъ 
iillЖдaн. ДиналIО-\Н1ШИНЫ-МОЩШ1е1Ъ:Ю въ а8,5 1а1 :юваттъ IШЖДНЯ. 

Энерriн распред'1,zrялась при 110 вольтахъ. Однако, у:а-.е въ 1897 г., 
въ виду необходююсти, помимо освъщснjя, доставшпь ::~нергiю дJIЯ 

приведен iп въ д'вйствiе станковъ и м:ашинъ въ СПБПJГС;Iшхъ ма­

стерсrшхъ, вознш{ъ нопросъ о постJ,ойК'Б новой ста1щiи бо.т~е 

значите .:1ьной мощ1юсти; существующую же станцiю предположено 

бы.:ю перенести на станцiю Варшава. Вс :I'tдствiе этого въ томъ же 

1897 г. бьшо приступ.'IеIIО къ ностrюйк·в каменныхъ Rданiй въ 

СПВургt и Варшав't л:ш новыхъ э .r,е~трическихъ станцjй_ 

Прие;т_упая I\Ъ еооружевiю въ СПБург1'> стаю~iи значитедьной 

мощности и озабо•п-шаясь наи :1учшимъ подборомъ машинъ, у 

Упран.:1енiя дор(lги ес·1 ссственно возн:ию. вопросъ, :какому заводу 

предоставить заказъ на изготовпенjе паро-динюю-машинъ для 

строящейся новой станцiи. Ддя этой цъJш, согласно постановле- . 
нiю Сов'вта Управ:1енiп дороги, бьша образована комиссiя, на 

обя3анности ~шторой возложено бы.ло осмотръть наиболъе значи- · 
телы1ые и изв'встные въ то время эдектротехническiе заводы и 

опред't:шт1~ такимъ путемъ наидучшiй по обору дованiю заводъ 

длн передачи ему за1:аза. 

Резу.пьтаты осмотра изложены въ нижеприведевномъ доне­

сенiи комиссiи Сов'вту Упраn:1енiя дороги. 

I3o испо:шенiе постановленiл <..:ов1.та Управленi.я СПБ.-Варmавской ж. д. 
отъ 21 минувшаго ыал, для осмотра за.водовъ, выпускающихъ динамо-машины, 

двигатели и другiл электротехническiя изд1.лiя, была образована комиссi.я изъ 
Нача..1ьника Телеграфа А. Н. Эйлера, Ивженеръ-Электротехника дороги А. А. 
фонъ-Плотто, представителя ел. Тяги Инженеръ-Технолога Н. И. Мельникова 
и представителя М1.стнаго Контроля дороги Инженеръ-Технолога Г. А. Тераевича.. 

По предварительвомъ обсуждевiи программы д'hйствiй, комиссiею были 
ос:\ютр'вны заводы: 0-ва • J. нiонъ• въ Ригв, 0-ва Симевсъ и Гальске въ СПБургf. 
Г.:т'hбова и К0 въ С.-Петербургi; и фирмы П. Валь и К0 въ Выборгf,. · 

Отд1шьныя краткiя описанiя находятся въ приложенiяхъ. Общимъ за­
ключенiбмъ, вытекающимъ изъ сказавныхъ осмотровъ, служить нижес.тrt,­
дующее: 

1. 3аводъ Н. ГJГВбова. не въ состоянiи выполнить зака.зъ бо.11ьшихъ элек­

трическихъ машинъ. 
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2. 3аводъ П. Ва:11, и К0 оборудованъ удовлетворител~,но, но также не ~щ. 
пускалъ до сегс времени динамо-:ыашипъ бо:тt,е 70 Кilo,vatt. 

3. 3аводъ фирмы •Унiонъ• оборудованъ удовлетворительно. Haибo.ii.tnilt 
типъ динамо, выпуекаемый занодоыъ и нров ·вренный комиссiей , еостав.~яетъ 
около 110 Кilowatt. 

, 4. 3~водъ фирмы Сименсъ и Гальске оборудованъ удовлетворите.тьно. 
Наио~льm1й типъ динамо-машинъ, выпускае:-.-rыхь заводо~1ъ, ;{оходитъ :\О 
-I:iO K1lowatt. 

Начальникъ Те:rсграфа А. :➔й.1~ръ. 

Инженеръ-Э,1ектротехникъ дороги А. Плотто. 

Подписывая в1,1шеиз:rоженное, считаю необходимымъ сдъ.:1ать оговорку 
относительно удовлетворительности оuорудованiя фирмъ •П. Валь и ко, 11 
"Унiонъ", неясно выраженной въ \!.\!. 2 и 3 примънительно къ ингеросующему 
вопросу. 

Эту удовле·l'Ворительность слъдуетъ понимать в·1, TO:'IIЪ ш.п,юдt,, что озна­
ченныя фирмы расподuгактъ техническими средствами настол1,ко, что он'h 

:м:огутъ построить динамо-машины, требуемын Управленiемъ С.-Петербурго-Вар­
шавекой ж. д. д:rя э .:rе1прическоfi станцiи въ С .-Пс:rсрб-~•ргt. Обетоятель('тво же, 
что 11азванныя фирмы до сего времени по ~·троили динамо-·машинъ подобныхъ 

треб~•емымъ Увравленiемъ названной дорог11, существеннаго значенiя не имtетъ, 
такъ какъ, по оGъя<•.ненiю представителей упомянутыхъ фирмъ, это происходитъ 
лишь отъ того, что на зююды этихъ фирмъ не поступало соотв·втств:~1ющихъ за­

казонъ, и таковое обълене11iе, въ nид~' наличности техническихъ ср(';~етвъ ука­
занныхъ заводовъ, должно быть щшанано правильнымъ . 

. Старшiй :К.онтролеръ 'Гераевичъ . 

Въ виду пост,,новленiя Совъта Управленiя СПБ.-Варшаnской ж. дороги 
_ отъ 21 Мая с. г.: •Выяснить, ка.кой силы машины могутъ имп (т. е. заводами: 

Сименса, Валя, I:лъбова и Общества Унiонъ) быт~, изготовлены на..1и·!ными е,ред­
ствами, при чемъ должны быть сд·вланы какъ динамо, та1съ и паро-дина~ю-ма- · 
шины• и ж~лая устранить неточность и сомвънiе, которыя можетъ вызвать не• 

удачная редакцiя §§ 2, 3 и 4 (слова: удовлетворительно и выпускаемый), я по~ 
лага.'IЪ бы необходимымъ добавить: 

1) Заводы П. Валь и кп, Оqщества •Унiонъ" и Сименсаимъютътехнflческiя 
средства, вnо,1нt. достаточныя для изготовленiя въ 5--6-м1;сnч11ый срокъ динамо­

. :машпнъ: первые два мощностью приблизительно до 350 кw., а послъднifi п болtе 
450 кw. 

2) Замдъ Сименсь. по своимъ техничесв:имъ средствамъ является наилуч­
шимъ и лучше всего оборудованнымъ. 

3) Заводы: Гл·Мова, Сименса и Общества •~'нiонъ• совершенно не изгото­
~тъ nаровыхъ маmинъ; что же каооете.я завода П. Валя, то онъ строить 

, ~ .ма.пшны весьма малой мощности: 
~) Отсутствiе моделей на заводахъ П. Валя и, :можетъ быть, Общества 

,.У~tiщз;'Ь" яе служиТ'Ь, я nолагазrь бы, препятствiе:мъ для выработки ими динамо . 
6ciwtьmeй JiJOIЦROOТИ, т.,къ :кав:ъ: а) для изготовлепiя :каждой динамо требуется· 
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вeci,r.нt ограниченное 1-о:11!'юст1ю осоGыхъ, соотв ·!,тственной величины, моде.1ей 

(око.10 5-6, оютря но конструк~~iи) и n) Общсетuо "Унiонъ " въ Риг-в, нахо ,11,s;сь въ 
тtcнoii связи rъ Обществоыъ "Унiонъ " въ Вrрлин·t, .:rегко можетъ получить чер­
тежи II копiи моделей нзъ Берлина, а 110 1шмъ ностронть въ Риг'h ~~аmипы до­

(\ПlТОЧНОй МОIЦНО('ТИ. 

!Iн;~-;снеръ д:r.я техни ·:ескихъ :ншятii-i ел. '1';1ги Н. ~lсл1,никовъ . 

На основанiи ::1тоrо дuнееенiа, на установ1-;у трехъ динамо-:ма­

шинъ, былъ за:ключенъ дuгоноръ съ фирмою Симе11съ и Гальске 
при чемъ паровьш машины Сiы:ш изготовлены .Jдя контрагента 

· заводомъ Jleecнepa ~ъ СПБурr"в. 
Новая ЭJ;е1<чшческан станцiя въ СПВурr·:В была открыта въ 

J901 г. и им·в:rа 3 ко,1ш1екта машинъ и котловъ по R00 лош. 

оплъ каждый. Энергiя распред1шялась при напряженiи 2 Х 210 
· вольтъ, и станцjя питала с·вть изъ 152 дуговыхъ фонарей и 

3000 лампъ накаливанiя; 300 же :юшадиныхъ силъ передавались 

въ мастерскiя. Пара.1лельно съ динамо-машинами вк.1ючалась ба­

тарея аккумуляторовъ изъ 120 эле мен говъ Тю:юръ, емкостью 

; 1080 амперъ-часа при 3-часовомъ разряд-в токомъ въ 288 ам­

i'Перъ. ДJIЯ канализацiи электричешшй · энергiи была примънена 
:трехпроводная система съ нулевымъ проводомъ, на которомъ 

;установ.1:е~1ъ особый у~-,авнитель напр.яжсныя тока. Передача энер;. 
; riи nъ мастерскi.я и д.:ш освъщенiя вокза.т~а производилась по 

:~nодзе:vшымъ освинцованнымъ и осфальтированны\tЪ кабелямъ: 
. Быстро возрастающее кшшчество ш1мпъ накадиванiя въ раз­

_ :шчныхъ служебныхъ помъщенiяхъ и э.т~ектродвигатr.лей въ ма­

:стерскихъ вызвали значитеJiьную работу станцiи, такъ что 
въ 1907 г. возникъ ош1ть вопросъ о расширенiн электрической 

. станцiи. Однако, эта мъра, какъ увидимъ ниже, отчасти была 

осуществлена зна,ште:1ьно пu3же установкою въ 1910 г. умфор~ 

мера; вь 1907 же году, пользуясь nрР,.шюженiемъ эксплоатирую­

щихъ электрическую энергiю фирмъ предлаrавшихъ выгодныя 

ус.повi.я, быJ1ъ закJiюченъ договоръ съ [-мъ Обществомъ Эле1стри-
. ч.ескаго Осв·Ьщенiя 1886 г. на доставку электрической энергiи. 

Общество это, какъ и ВМ> другi.я, вырабатываетъ токъ то;rько 

. nеремъннаго направленiя, uuэтому на ст. СПВургъ былъ уста~ 
в:овленъ трансформаторъ, преобразующiй пер~мънный токъ въ по­

стоянный. Бдаrопаря этой мевр'h, явилась возможность разгрузить 
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l\1аппшь1 и выrшuатывать тшiъ 'r,;1я э.:1ект1юдвигателtй в·т ...... > ,~астер-

с1,пхъ и дуговыхъ фонарей. 

Трансформированный токъ пош<: :1ъ на. питанil' ;; 154: Jrампъ 

ню,а. :шванiя. распо.:1ож<•}шых ·1, въ вокаа.тt, жи :1омъ до:-.1t и части 

\!UCTl'!IC.IOIXЪ. 

Въ помощь же машиню1ъ, какъ зам'l',чено выш е, 110 дОГ\НюрJr uтъ 

2G }Jнваря 19 LO г. съ СПБургс.кимъ Отд:вш'НiР:-.1ъ ()бщества Эдек­

тричl'с~--:аго Осв·вщенiя 18~Н 1·., пос:1'вдни:-.,~ъ t'if,r .1ъ устш-юв:1енъ 

умформеръ, трансфор:-.шрующiй трехфазный токь въ 3 Х 2000 
ВО.'II,ТЪ на ПОСТОШIIIЫЙ ТОl{Ъ въ 220 HO.:lI,TЪ, :МОЩНОСТЬЮ въ 200 
киловаттъ, вкшоченный пара:шс:rьно :чашинамъ и работающiй 

на общiн съ ними 1шшы. 

Т,шю1ъ образщ~ъ 1-.·F> Iiонцу юбrшейнаго года эле1\тричесRая 

ста!-щiн на ст. СПБургъ-Варш. сuстоитъ пзъ трехъ паровыхъ 

машипъ на ~ЮО лош. си:rъ, преобразоватсш1 съ тр<·1хфа.знаго тока 
на постоянный на 300 килоnатт·1,, аккумуляторной батареи · на 

1080 амперъ-ч;:э_сuвъ при трrхчаrовимъ разрядъ, транефор:1штора 

трсхфазнаL'О тока на 120 кшюватт1,; въ 1юте.;п,номъ отд·lшенiи 

установJН'НО три водотрубныхъ 'КОТJШ 1ю 180 квадр. метронъ по­

верхности нагръва. 

Энергiя постояннаго тон:а распредtд.яетея при напраженiи 2 
Х 110 вош,тъ, а перем'вннаго при 3 Х 120 нольтъ. t;пшцiя питаетъ 
съть, состоящаго изъ 4-.Н35 шtмпъ нака Jшванiя, 323 .J.уговыхъ фо­
нарей· и 80 электродвпгат(~:1ей оuщею мощностью въ 700 сидъ. 
В11утреннiй видъ станцiи показанъ на чертежахъ NoNo 52 и · 53. 

Съ открытiемъ въ 1901 1·. новоii ЭJН!1,три•1еской станцiи въ 

CIIБyprв яви.1ась возможность установку старой станцiи пере­

пеети въ выстроенное зданiе · электрической станцiи въ Варшавt, 
каковая и открыJiась въ 1902 г.~ при чеыъ энергjя распредt­

ля.1ась при напрю1,енiи 110 вольтъ и станцiя питала 30 дуговыхъ 
фонарей 11 166 л;tмпъ накаливанiя. Къ ~.онцу юбилейнаго года 

станцiя э!а питала съть, состоящую изъ 33 дуговыхъ фонарей и 

387 лампъ палаливанiя. 
Въ 1905 г. въ связи съ необходимостью капитальнаго ремонта 

газоваго завода . на станцiи Луга былъ возбужденъ вопросъ объ 

осв-вщенJи этой етанцiи электричествомъ, :каковой и былъ ръшенъ 

въ у'Fвердиrелъномъ смыслъ. Къ устройству этой станцiи был~ 

пристунлено въ 1905 г., а открыта станцiя была 1 .Января 1906 г. 
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11 cocT()ЯJia: изъ Н нефтнныхъ двигатl'Л<'й Отто Гнзrльна11деръ по 
13 JIOШ. силъ каждый, 3 динамо-1\lашинъ въ t, ки.:rоваттъ 1шждая 
и а1а:уу1ушпорной батареи, состшпц<~й изъ 66 эш~ :-.1Антовъ системы 

('fюдоръ , оnщей е:-.шостr,н, въ 324 амперъ-часR- при тр.ехчасовсщъ 

разrяд·в . 
Эн1•р1'iя распред'в:ишае1, при 120 ноJiьтахъ, и станцiя питаJiа 

оtть , соетоящую п:л, :ЗО луговыхъ фонарей и 256 лампъ нака­

ливанiн. 

Къ ко1-щу юбиш·-йна:'о года обору;щнанiе стаю~iи соетоитъ­

изъ: двигателн Ди;н-'JIЯ нъ ,'Ю JIOШ. силъ съ не11осредственно 

соединенной динамо-"1,1111иноii, :1вухъ нефтяныхъ дnш'ателей 

Отто Гнз<шhна11дщ1ъ но 13 JЮШ. СИ .!IЪ каждый съ. ременною пере­

дачею п ш,1,умуш1торной батареи на 324 амперъ-чнса при трех­

часовомъ 1шзрядъ. Эш·ргlн распре,твшrется при напряженiи въ 

120 во.]1,тъ и етанцiя питаетъ e·tтr,, состоящую изъ 33 дуговыхъ 

фонаре~r и Н38 J1ампъ наrtаливанiя. 

Необхо,~:шюеть переустройства газовыхъ заводовъ па стан­

цiяхъ Псконъ, 1~ввнс1-.ъ и Всржбо.:~ово послужила, основанiемъ RЪ 

устроiiетву элетtтри 11ес1шго осв·Iнценiя II на этихъ станцiяхъ, при 

че:мъ "твйствiе в11овь устроенныхъ станцiй было открыт() въ t 907 г. 
Первоначальное оборудованiе :-пихъ э:1ектрическихъ станцiй 

состоя .тю: 

1) въ Псковъ изъ 2 газовсасывающихъ д.вигателей завода 

Морица Гилле по 25 лош. силъ каждый съ ременной передаqей 
къ динамо-:-.1юпинамъ въ 17 киловатт-ь мощностью и юшумуля-

. торной батареей изъ 6Н эJ1ементовъ системы «Тюдоръ> на 324 

амперъ-часа; энергiя распрrд1шяJiась при напряженiи въ 120 
вольтъ, н станцiя питала 26 дуговыхъ фонарей и 430 :rампъ на­

каливанiя; 

2) въ Двинск1'.-двухъ газовсасывающихъ двигателей завода 
Морица Гюше по 25 лош. СИJIЪ каждый съ ременной передачей 

къ динамо-машина:мъ по 17 киловаттъ каждая и аккумуляторной 
батареей изъ 120 элементовъ с:Тюдора> на 270 амперъ-часовъ; 

энергiя распредълялась при напряженiи въ 220 вольтъ, и tпанцiя 
питала 32 дуrовыхъ фонаря и 307 лампочекъ накаливанiя; 

3) въ Вержболов1'.-изъ двухъ двигателей Дизеля въ 60 силъ 
каждый съ ременной передачей къ динамо-машинамъ, мощностью 

въ 40 кююваттъ каждая и аккуму.Тiяторной батареи нзъ 120 эле-
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:ментонъ системы «Тюдоръ» на 324 амперъ-часа; энергiн распре. 

дъляшюь прн напрнженiи ю, 220 вольтъ и станцiя пи.тала 64 
дуговыхъ фонаря 11 707 ла .,шо,1екъ нающиванiя: 

Въ наетоящее nремн мощность станцiй въ llсrшв':В, Двпнскt 

и Вержболовъ остается та же. Что же 1~асаетсн источшшо.Rъ св·tта, то 
пункты rштребленiя :энергiи уве.пичиваJiись и къ концу юбилейнаго 

года С'ВТИ состоЯJrи: 1) на ст. Псковъ изъ :d7 ,1.уrовыхъ фонарей и 
51 l лю1пъ накаливапiя, 2) въ Двинскв-36 дуговыхъ фонарей 

и 426 Jiампъ юшл,J1и1занiн, н таю1-.е 4 :-мен:тродвиrатепей, общей 

мощност~:-.ю въ 16 Jюш. сшrъ, уста1iов:1е11ныхъ на реJ1ьсоо6ръзо•шо~rъ 
заводъ; а) въ Вержболовъ- изъ 78 д;угuвыхъ фонарей п 82S J1юшъ 
накаливанiя. Къ н:онцу ю6ш1ейпаго года мощность этой стnнцiи 

осташ.1.сь таже; ИЗМ1НIИЛОСЬ ЛИ:ШI, ЧИСЛ() дjТОRЫХЪ фоня.рей Д(} 

77 шт., лаыпъ наю1ливанiя до 700 шт., а таr,же число :➔:1ектро­

двигателей въ 1\,овенскихъ мастерсю1хъ до 15 шт. общей мощ­

ностью ВЪ 210 СИJIЪ. 

Относпте:1ьно Ковенсr..:ой станцiи вощюсъ воз~-шь:ъ въ 1905 г. 

Въ доrшалt ел. Тяги отъ 12 ноябрп 1905 г . .М 19842 (iI~ypн. 

Сов. Упр. No 49 отъ 18 ноября 1905 г.) встрtчаемъ мы с:r·вдующiя 
указанi.я: 

. . . предполагал()сь прiобр1!сти паровой двигатель мощностью въ 150 силъ 1;ъ 
соотв-втствующимъ котломъ, годный одновременно какъ для замiшы сущест­
вующаго времевнаго малосильнаго двигате.1.я въ Rовенскихъ мастерскихъ (ста­

рэ.го паровоза сер. Ф.), 'l'aitЪ и лл.я электричеекаго ()св•J,.щенiя Ковенскихъ ыа­
стерскихъ, при чемъ потребный кредитъ какъ на ус 1·ройство электрической. 

станцiи для осв-вщенiя этихъ мастерскихъ, такъ и для пом ·вщенiя двигателя, 
·- котла и пред~1етовъ оборудованiя электрической станцiи, предположено бы.10 

внести въ см-вту на 1906 г.; при этомъ новый двигатель предпо.1агалось уста­

новить въ особой пристройкъ къ существующему зданiю Rовенскихъ масrер­
скихъ, придавъ этой пристройn над.'lежащiе ранм-вры дл.я nом-вщенiя въ ней. 
вышеуказанныхъ обор·удованiй и принявъ во вниманiе возможность расшпревiя 
устраиваемой такимъ путемъ электрич_еской станцiи и для осв·J;щенiя станцiи 

Ковна и путей на станцiи. 

Послъднее предпоJюженiе и было осущестшrено въ с.тnдую­

щемъ 1906 г.; въ этомъ году 14 октября съ фирмою Симtнс1, и 
Га.'Iьске был1- заклюqенъ доrоворъ, по которому rинтрагентъ о6язы­

вался установить: 1) газовый двигатель мощностью въ 100 ;юш. 
силъ, 2} динамо-машину въ 65 киловаттъ, 3) распредtлитеJiы1ую 
доску ,еъ необходимыми приборами, 4) 1+3 ·лампоч1ш на1..:аливапiя 

со вc~MIJ · ,необходимыми проводами, выклю';Iателями, предохрани­
телями и · 100 штеnеелями и арматур()й, 5) 62 дуrовыхъ фонаря 
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со всей нсоGхо . .J:~шрй армат:уроii , проводами, реостатами, ныключа­

тедями, снусковьвш. механнз~1юн1 и щюшптейнюш, 6) мостовой 

подъемный щщнъ силой въ 750 пуд. и 7) батарею аккуму:1нторовъ 

системы « Тюд:11п., ~ изъ 120 элемснтовъ. ем1-;остью въ ЫЮ амперъ­
qасовъ. 

Нс1шр·в , одна~,:о, выясниJюсь, что мощность стаrщiи, 1-юторая 

доткна 6т-,1.1а достакrятr, :энергiю и для д1Зигате .:~ей въ мастерсRихъ, 

недостаточна, почему бы.'IИ зш-спnчены договоры: 9 01-.тября 1907 г. 
оъ К. Uинанломъ оGъ установr-;.·t двухъ гuзовсасывающихъ .J.ВИгн­

телей въ 100 и 50 д·вйств. Л()Ш. силъ съ газогенераторны:\\и уст­

ройствами и 1 ноnбря 1907 г. съ Сименст1ъ и Га:п,с1,е на по­

ставку: 1) двухъ динамо-машинъ мощностью въ 63 и 31 1,.и ._:юваттъ 

д:ш напряженiя въ 230-320 rю.аьтъ, 2) аппаратовъ г.павной рас­
предъ.;rителыюй доски л:.:т.я динамо-машинъ и 3) 5 а~шуму .:шторныхъ 

э:1ементовъ системы « Тюдоръ » ем1,остью въ 580 амперъ-часовъ при 
-10-часовомъ разрялъ. 

Устройство с·вти и освъщенiя, всл·вдствiе не впо .;rн·в удачнаго 
раэмъщенiя источни1швъ свъта въ мастерскихъ, пришлось задер­

жать впредь до приступа 1,ъ работамъ по оборудованiю осв'hще!tiя 

всей станцiи. 

Точный размъръ по:шой осв1,тите.аьной устанош-.и былъ вы.яс­

ненъ лишь вuсною 1908 г. мъстной ко:\шссiей въ состав-в пред­

стаiште.'Iей всъхъ службъ. 

Такимъ обрnзомъ, благодаря значительному увеличенiю коли­

чества исто•шш~овъ свъта и арматуры, въ связи съ изм1шенi.ями, 

вызнанны:мн причинами чисто техническаго характера, возню-ша 

вторая 0•1ередь работъ, нъ чис.по которыхъ было включено и уст­

ройство съти для передачи силы кь моторамъ мастерск11хъ общей 

МОЩНОСТЬЮ ВЪ 121 Д'ВЙСТВ . .:юш. СИ.ТIJ. 

На прuизводство этихъ работъ 16 iюля 1908 г. бы.пъ снова 

ааключ('НЪ договоръ съ Сименсомъ и Гальске, измъняющiй -въ 
нъкоторыхъ частяхъ договоръ съ нимъ же отъ 1-! октяGря 1906 г. 

Работы, в1тюченныя въ новый логоворъ, состояш1 въ: 1) под­
въскъ питатеJIЬныхъ проводовъ, 2) установкъ 73 дифференцiильныхъ 
весьми-амперныхъ и 2 шести-амперныхъ дуговыхъ .аампъ щю­

должительнаго гор1шiя со всей необходимоii арматурой, проводами, 

реостатами и спусковыми механизмами, 3) установкъ 5-:t 2 ламj10че1-.:ъ 
накаJшванiя со всf.ми . проводами, выключателями, предохраните-
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.1юш п щшатуроii, 4) устuновк.в распред1, .:ште,1ьной доски въ 

зданiи э.1е1-.1 рпческой станцiи для вк:rюченiн выходящихъ со стан­

цjи мап1ст1н~ .11ей и 5) установкъ 8 мраморныхъ подра ;щt:rитель­

ныхъ досо1tъ близъ вводовъ пита.-н,ныхъ проводовъ. 

Работы по вс1шъ четырс :мъ договорамъ были ош)нчены въ 

1юнц't 1908 г., и прiемка станцiи состошшсь 29 января 1909 г. 

Rм.ъсто предполагавшейся прежде пристр( 1йки дпя по,1'вщенiя 

станцiи была перестроена бывшая маJшрная :мастерекан. 

Оборудованiе станцiи, таrшмъ оGра;юмъ, ВНН.'ШЛ'Р, состояло 
изъ лвухъ газовсасывающихъ двигателей системы Отто Дейтцъ 

въ L00 лош. силъ съ ременной передачей къ динамо-:машинамъ 

въ 65 и 63 киловаттъ и одного въ 50 си.пъ съ раменной пере- · 

дачей по дина:мо-:\1аrпин'в съ 31 киловаттъ и аккуму.1яторной бата­
реей изъ 125 эдементовъ системы ~ rrюдоръ» емкостью на 580 аыперъ­
часовъ при 10-часовом:ъ разрядъ. Моторы, въ количествt 11 штукъ 
были установлены въ :мастерскихъ значител;ьно позже. 

&нергiя распред1шялась при 220 вольтахъ и станцiя питала . 
съть пзъ 62 дуговыхъ фонарей и 580 лампъ нак.аливанiя. 

Въ связи съ построй1юй зданiя Виленекой жеJrъзнодорожной 

боJrьницы возникъ вопросъ объ освъщенiи ка.~-;ъ самаго зданi.я; · 
такъ и территорiи больницы электричествомъ. Электрическая 

станцi.н же:l'В3Нодорожной uоJ1ьницы была построена въ 2 очереди, 
при чемъ работ.ы I очереди были сданы, съ торговъ, фирм'h 

- «-Молнiя») устроившей въ 1904 г. станцiю, оборудованную однимъ 

гавовсасывающимъ двиrателемъ системы Отто Дейтцъ мощностью 

въ 16 лош. силъ съ ременной передачей ·къ динамо-маmин'в мощ-: 

ностью въ 11 кИJюваттъ и аккумуляторной батареей иэъ 60 э:1~ 
ментовъ системы «Тюдоръ>, емкостью 324 амперъ-часа. СтанцiМ · 

эта питала съ1ъ изъ 6 дуговыхъ фонарей и 408 Jiампъ накали­

.IУtнiя, пр11 чемъ энергiн распредъ:шлась при 110 вольтахъ. Работы 
же вторuй очереди были выполнены въ 1905 г. хозяйственнымъ 

способомъ, при чемъ къ устроенной фирмuю «Молнiя> станцщ 

были добавлены одинъ газовсасывающiй двигатель системы Отто . . ' 

Дей-тцъ въ 16 лош. силъ и одна динамо-машина мощностью 
~ ':1.1 . :IСИловаттъ, а съть увеличена включенiемъ еще 100 ла:мпъ 
ПАRМ'ИВ.авiя .. 

~~fр.QМЪ с-оотоянiи мощностъ станцiи существуеrъ и понынt~~ 
оъ.ть , 1~~ -~оитъ изъ 6 дуговыхъ фонарей, 731 лампы накада;~,:: 
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ванiя и 3 алектродвш'атслсй, общею ~ющностью въ 5 :1ош. силъ, 

уотановленныхъ въ прачечной; генераторы станцiи этой съ от­

крытiя еп до 1911 г. оташшвапись антрацитомъ, съ 1911 же года 
отап.т:шваютс.я древеснымъ угдемъ для устраненiя запа-.ха сърово­

дорода, который выд'вляется при гор'внiи антрацита и безпо­

коитъ больныхъ. 

Электрическое освъщенiе ст. Вилыш обязано свои~ъ ноя­

вленiемъ переустройству пассажирскаго зданiя въ связи съ разви­

тiемъ путей этой станцiи и постройкой отдъJiьнаrо новаго ад:ми­

ниотративнаго зданiя. 

На время работъ по переустрuйству ст. Вильна были обору­

дованы подъ временное пассажирское помъщенiе бывшiе пакгаузы 

и товарная контора ст. Вш1ьна, въ которыхъ въ 1903 г. было 

устроено электрическое освъщснiе) въ виду того, что значительная 

чаоть означенныхъ пом'вщенiй деревянная и примъненiе въ нихъ 

.керосина иш1 газа представ:шло извъстную опасность въ пожар=­
иомъ отношенiи; приборы же эJiсктрическаrо освъщенiя могли бы 
быть впос:11щствiи перенесены въ переустроенное пасса·жирское 
здаuiе. 

Кром-в того по подсчетамъ ел. Телеграфа, ежегодный расходъ 
·в;t эксшюатацiю э:1ектричсскаго осв'hщенiя оказался значительно 
,м.еньше расхода по газовому освъщенiю, единовременный же рас­

:Ходъ-около 3.000 руб., до:1женъ былъ о.купитъоя въ пер·вый ж,е 

:rодъ эксплоатацiи. Потребная для 12 дуговыхъ фонарей и 23 ла.мп1;. 
;~акаливанiя энергiя была в3.ята отъ города Вильны, которь.Jй въ . 

"U> время освъща;ю.я уже ЭJ1е.ктричеотвомъ. При этоыъ одновре.., 

мевно нозяикъ воnросъ объ осв-вщенiи эл0ктричествомъ и бу-ду­
;ЩИХЪ . переу-строевнаго пассажирскаго и новаго админи:етраtи-

внаго аданiй. Въ виду того, что кредитовъ на этотъ пре.дметь у 

'С.-П.-В. ж. д. не имъло.сь и не предвидълось, р'hшено было .вы­
-испить вопросъ, .является-ли Оолъе вы:годнымъ продолжать або­
нироваться н~ энергiю у ГО))t)да или об-ратиться къ · чаJтнымъ 
_предпринимателямъ · съ предлеженiемъ о построй.к-в собственной 
;отанцiи. У словiя города Q:Ю&33JIИСЬ вепрiемлемыми, такъ какъ он·ь 

nросилъ · временной суоо11)1iи отъ дороги въ размъръ 30.000 руб., 
• изъ частныхъ же прецпрввпма~ бoJ:rhe выгодны.я ус.:rовiя 

:nр6,:ЦJ10жилъ М. Бунимов:lJ~'Ъ. По ДОI'Е)ВОру, заключенному съ нимъ · 
30 Мая 1905 г. Уnравленiемъ С.-П.-В. ж. д. и предварительно 
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утвержденно!l1у въ проектЬ журна.:юмъ l{:омитета Ущнш :1енiя ж. д 

,1тъ 26 ащУ1,.:rrн 1905 г. за М 964, д.;ш л:остnнленiя необходимой 
:электричес1юй энсргiн для 72 дуговыхъ фонарей, 800 лампъ на­
t.:ашrванiн и 8 подъемпиковъ, въ 7 :юш. силъ каж;{Ый, предпрп­

юв1ателr, обязыва J1ся выстроить на арендованной ю1ъ у •rастнаго 

:1ИI~а земл·в гидро электрическую станцiю, соедпненную mшiей 

передачи высокаго напряженiя съ находящейся въ пр(~дt.пахъ 

жел·взнодорожной территорiи шщстанцiей для трансформированiа 
тока, при че:\JЪ контрагептъ ,110.11,1,енъ 6ы.1ъ: по требованiю Управле­

нiн дороги, установить на г1rдро-а:1ектрической станцiп резервъ 

11зъ паровыхъ или иныхъ щш1'ателей въ Т(ШЪ с :rуча·в, если но 

время эксплоапщiи выя<:;нится, что д'},йстнiе станцiи недоста­

точно обезпечивается гил:равш1чеекой силой въ смысл·в до.станки 

въ ка:кой-либо перiодъ I'Ода потребнаго IЮJIИчества электриче­

ской энергiи. Однако осуществить :этотъ проектъ по.1ностью 

кuнтрагентъ 01шзался не въ состо.янiи и съ разр·tшенiя Упра­

н:1енi.я дороги приступи .11ъ въ концъ 1905 г. къ постройн:t въ 

предълахъ станцiонной терр:иторiи электричесfiой станцiи съ 

установкой на ней двухъ водотрубньгхъ кот.11овъ снстемы "Дюрръ·· 

в·1, 100 кв. метровъ поверхности нагр·вва каждый, двухъ паро- · 
выхъ машинъ верти,шльнаго типа системы Компаунлъ съ ·кон­

денсацiей ~IОЩНОСТЬЮ въ 150 .'10Ш. СИJ!Ъ l\aiIЩaЯ, двухъ динамо­

~Н1ШИНЪ :М:ОЩIIОСТЬЮ- -одна въ 80 ки:юуаттъ и другая въ 40 ки­

лоуаттъ, аю,умуляторной батареей въ 120 э:1е~шнтовъ системы 

,,'Рюдоръ" емкостью въ 140 амперъ-часовъ при часовомъ разрядt; 
щ:rя охлажденiя конденсацiонной: воды при станцiи была выстро ­

ена градирня. Дъйствiе этой станцiи было открыто въ 1906 г., 

13-го же Ноября 1907 г. она была принята въ собственность до­

роги съ уплатою :.1редпринимателю особаго во:шагражденiя, въ 

виду добровольнаго досрочнаго расторженiя договора съ контра • 

гентомъ Бунимовичемъ. Въ 1909 г. динамо-машина въ 40 кило­
ва.ттъ была замънеча динамо-~~ашиной въ · 80 киловаттъ. Сtть 

освътительна.я на станцiи Вильно постепенно увеличивалась и къ 

концу юбилейнаго года станцiя питаетъ съть, состоящую изъ 

98 дуговыхъ фонарей, 1.228 J:rампъ накаливанiя, 9 багажныхъ 

подъемниковъ съ элr.ктродвигателями по 7 силъ каждый и два 

электродвигателя въ мастерскихъ :мъстнаго участка тяги на 10 
силъ каждый. 
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Пo:\Jlrмo 0I1иса~-шыхъ самостоятельныхъ эле:ктрическихъ стан­

цiй СПБ.-В. ж:. дорогой uы :ю устроено освъщенiе двухъ станцiй 

ИМПЕl'АТОРСКАГО пути , СПБурга ИЫГШРАТОРСКАГО и Цар­
скаrо Павплыша въ Царскомъ CeJгt. С·tти на этпхъ станцiях.ъ 
устроены: въ Царско:мъ Сел~в---изъ 12 дуговыхъ фонарей и 180 
ла:мпъ накаливанiя въ 18U7 г. и нъ СПБург·t Н\IПЕРА ТОРСltО.ЫЪ 

изъ 26 дуговыхъ фонарей и 250 люшъ ны:аливанiя въ 1902 Г· 

прпчемъ эне рl'iн п:,::ш 1штанiя этнхъ с·втсii C.-lI.-B. ж. д. пользо­

валась Jдя первой отъ Царскосельс1,ой электрической станцiи, 

прюшд~1uжащей } Lворцо1ю:VI,У В·lщомству, а дJIЯ второй отъ стан­

цiп Белъгiйекаго Аю1jонернаго Общества въ СПБургъ. 

Въ настоящее вре~ш нъ С 'f:,ти вкшоtJ1:шо: въ СПБур1"1i> 23 ду­

гпныхъ фонаря и 434 Jiампы на1~а.;шванiя; въ Царскомъ Селъ-

27 дуговыхъ фонарей и 235 лампъ накашшанiя, при чемъ 1 какъ 

въ первой, такъ и во второй электрическн.я энергiя распредъ­

ляется въ вид·1, однофазнаго перемъннаго тока при напряженiи 

110 во:1ьтъ. 

,1.:ш бо .тве нагляднаt'О предстаВJ1енiн о развитiи ЭJiектриче­

скаго освtщецiя на С.-П.-R. ж. д . мы приводимъ ниже таблицу 

обогудованiя электричес1шхъ станцiй при ихъ открытiи и къ концу 

юбп. rейнаго 1·ода: 
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По ,!'вщенны.н 13ыше свъдънiя, несмотря на их'I> крап,остr,, 

даютъ полную картину той потребностп въ прп:м,вненiи электри­

,1сс1;аго осв1'>щенiн, 1шторая развивается тан:ъ быстро, что станцiи 

::1ти очень скоро являютсн заrруженпыыи. 

В·1~ виду этой загружснностп и все возрастающей необходи­

мости присоедиш1тL новые исто•ншrп1 св'l,та во вновь сооружае­

мыхъ зданiяхъ, а т,н;же вслУщствiс увеш1ченiя потребности въ 

освtщенiи старыхъ, на•1ато с·1, 1912 l ' . въ зпачитеJrыюмъ размър'в 

прим'вненiе лампъ нюшливанiя съ 11 еталлической нитью, потреб­

.11яющихъ энергiю въ Уiены11ей степени. 

Длн нопыхъ работъ ПО'IТИ иск.шо•~ительно примъняются 

мноrосв·вчнын JJампы 11а1шливанiн съ мrталличес1шй нитью силою 

свtта отъ 50 СВ'вчей и выше. 
Съ цk1ыо пониженiн нагµузю,r э:rеrприческихъ станцiй и 

уду•1шенiя освъщенiя пристуrшено къ постепенной замънъ дуго­

выхъ фонареii съ непропитанными углями на пламенные, что 

даетъ возмшююсть сократить расхоцъ энергiи на фонарь почти 

на одну треть, и въ то же время, увеличить количество даваемаго 

фонаремъ свъта. 

f-!o и эти м'вры оказываются недостаточными для удовлетво­
ренiн ~·~назръвшихъ потребностей, въ еилу чего на нъкоторыхъ 

станцiяхъ уже пристуш1ено, а на нъкоторыхъ предположено · nъ 

б~ижайшiе JI{e годы приступить къ увеличенiю мощности суще­

ствующихъ электрическихъ станцiй ИJJИ же къ осв·вщенiю путей 

и станцiй помощью энергiи, вырабатываемой частными предпри­

ни :мателями. 

'Ган:ъ уже приступлено къ работамъ по переустройству и раG­

ширенiю элентрической станцiи нъ Варшав't. Въ настоящее врем.я 

закончена пристройка къ зданiю и возведены два фундамента для 

машинъ. 

Ведутся переговоры съ Обществомъ Электрическихъ предпрi­

ятiй въ БъJюсток'.в о6ъ устройствъ электрическаго освъщенiя на 

этой станцiи и объ отпускъ энергiи для него, щ.,ичемъ по всъмъ 

важнъйшимъ вопросамъ съ Обществомъ уже достигнуто согла­

шенiе. 

Начаты переговоры съ Псковской Городской Управой объ от­

пускъ энергiи для освъщенi.я служебныхъ помъшенiй и путей ст. 

Псковъ П. Получать эту энергiю съ собственной электрической 
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станцiн въ Пстшн ·J, Т не представ .'1яетсп возможнымъ, 1ш1tъ :зслtд­

вiе полной загружешюс т11 ::этой станцiп, такъ и всл·lщствiе недо­

статочнаго д:ш ш,1 ·1~юща~,ося разстоянiя напряжепiя. Bi--. 1914 году 

предположено: 

1) Jг сишпъ электрич ес1tую ст. Псrшвъ устапов1\оfr 50 силь­

ньшъ газовсасывающаго двигателя, сннтаго со ст. СПБ.-Балт. 

2) Зам·lшить въ I{овнъ 50 сильный газовсасывающiй двига­

тель ~00 СИ JlЬНЫМЪ. 

3) Спятый въ l{ош гl'> f>O сильный газовсасывающiй двиrатель 

установить въ Дпи1-1 с 1сt. 

4) Поставпть въ Вс р1rt:бо :юв·в 70 сш1ы1ый двигатеJ1ь Д~шеля . 

Bc·l., электрпческiя станцiн находятся въ в·вд·в11iи CJI . телеграфа, 

1шгорая зав·вдуетъ , ю1кь :жсшюатацiеfr сущестnующIIхъ, тажъ и 

разработкой прое1~товъ II сооруженiи новыхъ станцiи; служба же 

тю'и в·.вдастъ электрическимъ осв·вщевiечъ вагоновъ и элеюри­

чесюп1:ш моторюш nъ мастерскихъ. 

ИР.женеръ-Эле1tтрикь П. Дружuловскiй, и Г. Григоренко. 

ЗАКЛЮЧЕНIЕ. 

Въ заключенiе настонщаго выпуска нашего очер1ш мы нс 

можемъ не остановиться на общихъ выводахъ, вошедшихъ :между 

прочимъ, въ ст. 3 и 35 катал01 ·а нашей юбилейной выс·л)в1ш, 

тто,1ъщеннаго въ особомъ приложенiи къ Историчес1юму очерку, 

( стр. 81 и 82). 
Возрастающа.я, r,ъ 1шждымъ годомъ, потребность въ предо­

ставленiи про·взжаrощей пу б.пю,;ъ и грузохозяевамъ боJiьmихъ 

удобствъ, съ точтш 3р•внiя uсзоnасности и сро•шости перевозки, ивъ 

улучшенiи утилизацiи пол.вижного состава, привели rtъ постепенной, 

далеко еще незаконченной, зам1шъ старыхъ слабосильныхъ паро­

возовъ болъе мощными двигателями, отвъчающими современнымъ 

техническимъ и хозяйственны:мъ требованiямъ. Вагонный инвен­

тарь также подпергся 1--оренной рефор:м.ъ путемъ постепенной 
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311мtн1-,1 стаrыхъ 2-хъ осныхъ пассажирскпхъ nагоновъ В-хъ осным11 
11 наконсцъ 4-хъ осными, съ проходны.\Ш корридорами, устаюшлп­
вающими сквозное сообщенiе вu·1,хъ вагоновъ, входящихъ въ со­

ставъ даш1аго по·tзда. При это11.ъ существенно увеличено чист) 

сnаJrьныхъ мт.стъ въ ваго11ахъ, улучпн~но осв·tщенiе, отопленiе и 

вентилш~iя, доведены до неоОход11маго е вершrнства уборныя въ 

ваrонахъ и вс·в uассажирс1сiе вaгoI-II,I 06ору,Jо1ш1:-1ы автоматическими 

тормазами. Сверхъ того, произош .?Ш з1т.чителынш спецinлизацiя ваго• 

новъ, не тош,ко однихъ высшихъ 1шассоnъ, распространилось прямое 

обращенiе вагоноnъ безъ пересадки насеажировъ на разныхъ доро­

гахъ, вnедены во вс·вхъ СI\орыхъ шУf'>з;щхъ вагоны международнаге 

общества и приняты ра:lJIИ 1 1ныя иrrьш .\1'1,ры, увеличивающiя ком­

фортъ про·взжающей публики . В с ·1, эти улу 11шенiя пассажирскаго 

подвижного со l:.тава, въ особсrшости въ высшихъ классахъ 1 до­

ставляютъ нyu JIИK'B несравн енно большiя удобства въ сравненiи 

съ прежrшмъ временемъ, но въ то же время уыеньшаютъ платящiй 

вtсъ вагоновъ по сравненiю съ неплатящимъ в·всомъ, т. е. при­

водятъ къ уху дшенiю ихъ утилизацiи. 

Въ обJiасти товарнаго 110движного состава, рядомъ съ 1..шецiа­

лизацiей вагоновъ, способствующей Jiучшей сохранности и уде­

шевленiю перевозки многихъ uпасныхъ въ пожарномъ отноmенiи 

или скоропортящихся грузовъ, прогрессировала также по..1ъемная 

способность вагоновъ, способству1сщая J1учшей ихъ утилизацiи, 

какъ это видно изъ приведенныхъ статистичес1п1хъ данныхъ. 

Если въ этомъ uтношенiи достигнутые на С·вверо-3ападныхъ до­

рогахъ резупьтаты · представшrются все еще скромными, тu главная 

причитш этого явJiенiн заключается въ преобладанiи, въ общей 

перевозк·в, меJючныхъ rрузовъу исключающихъ возможность до­

стиженiя того предъла ути Jшзацiи вагоновъ, который доступенъ 

лишь дорогамъ съ боJiьшими массовыми перепозками и хрони­

ческими залежами, каковыхъ условiй на ст,ти Ст.веро-3ападныхъ 

дорогъ не наблюдалось. О болъе замътномъ улучшенiи утилизацiи 

подвижного состава за посJ1т.днiе годы можно судить по спецiаJIЬ­

нымъ даннымъ, помт.щеннымъ въ соотв't>плвующихъ отд·:Влахъ 

1шта Jюга. 

Въ связи съ вопросо:мъ исnравнаго содержанiя подвижного 

состава нахощпся также вопросъ о мастерскихъ, н:оренная реор­

ганизацi.я которыхъ требуетъ значительныхъ юшита J1ьныхъ затратъ, 
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J{Ъ 1ютоrычъ н с можетъ 6ытr~ пристуш1 ено }Ю р'вшснiп вопроса 
0 

выборъ :мtстъ д.:1.л цеIJтральны~ъ мастерскихъ, :каковой вопросъ 

находится въ свя зп съ вопросочъ оGъ о:кончате :1ьно~1ъ распредt­

ленiи д ·1роrъ между отд -'вJ1ы1ыми, Управл енiнми , а ;-)Тотъ вопросъ 

остается пока от1,рытыл1ъ. Частичншт улу•шrе пi.н, т,асан ,щiпся 000_ 
рудованiя различныхъ цеховъ тъхъ П JIИ ,1руr11хъ ма стерскихъ, 

конечно, :::,тимъ не искшочаются, и одна и:зъ брошюръ _у1ш:запныхъ 

въ соотв·втствующемъ М 'l,ст-1; каталогп, касаетс.н, \1ежду нрочим1--
' вспроса улучшенiя и удеш с в : rенiя I(Отеш,ныхъ работъ. 

f{огда ыы пишемъ этп стро1а1 повидимому уже предр'вшенъ 

вопросъ о сосредоточ енiн 1шпипшынн'о ре~юпта парово:зовъ для Ct. 
вернаго участка С ·вI:sеро-аападныхъ дuрогъ на Але:ксандровс:комъ 

завод•в Николаевсl-i:ОЙ ДOlJOl ' II И n Та!ЮВОМЪ Же СОСредОТО'I8НiИ 
1,апита.:11,1-~аго ре :-.10нта щючихъ участн:овъ Съверо-3аrшдныхъ л:орогъ 

въ Двипскихъ мастерсrшхъ Риго-Орловс1шй дороги, съ прсвраще­

нiеыъ, 1..:акъ Ал е 1\санд1к вс1шrо :Jавода такъ и Двинскихъ мастер­

скихъ Риго-UрJiовской дороги , въ центральныя мастерскiя боль­

шого ремонта паровозоnъ, с1, соотв·втствующимъ нреоСiразованiемъ 

штатовъ и передвиженiе~1ъ см'втныхъ кредитовъ причастныхъ 

дорогъ , 

Наконецъ въ области примъненiя электричесн:ой энергiи, 

Съверо-3ападныя жел. дороги, 1ш1{ъ видно изъ г.тшвы 7 настон­
щаго очерка, вступили на путь р·вшитеJ1ы1аго улучшенiя 1 главнымъ 
образомъ, въ области освъщенiя. 

С-Петербургъ, 

15 Окт.ября 1913 г. 

И. Рихтеръ. 
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