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О состояніи и возобновленіи паровознаго парка.

Докладъ Ишкенеръ-Технолога А. А. П авл о вск аго .

(Извлѳченіѳ изъ труда „Русское паровозное хозяйство къ началу
XX вѣка“).

М. Г.

Р асход ъ  н а  топливо составляетъ  самую крупную  статыо 
расходовъ служ бы  тяги  каж дой  ж е л ѣ зн о й  дороги .

По дорогам ъ Е вропейской  Россіи  он ъ  составлялъ , в ъ  про
центахъ отъ  в с ѣ х ъ  эксплоатаціонны хъ расходовъ:

В ъ  1890 г о д у ............................ 8,7% *)
« 1891 ..................................  8 ,7%
Я  1892 ................................... 8 , 8 %

„ 1893 .................................... 8 ,6%
1894 ................................... 9,00/о

» 1895 ...................................  9 ,0%
„ 1896 „   9 ,1%
» 1897 „ ...............................  9 ,8%
„ 1898 ................................... 10,4%
» 1899 ..................................  11,3%
» 1900 ................................... 13,6%

У величеніе, в ъ  течеи іе п ослѣ дн и хъ  одиннадцати  л ѣ тъ  от- 
нош енія расходов!, н а  топливо, к ъ  общ им ъ расходам ъ  экс- 
и л  оатаціи составляетъ  5 %  в с ѣ х ъ  эксп лоатац іон н н хъ  рас
ходовъ.

Р асход ъ  топлива, вы раж енны й въ  п у д ах ъ , з а  тотъ ж е  пе- 
р іо д ъ  времени, колеблется, и н а  ноѣздо-версту составлялъ

*) Статистичѳскій еборникъ М. П. С. 69-й выпускъ 1900 г.
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о тъ  0,91 (въ  1895 г.) до  1,05 п уд . (в ъ  1890 и  1891 годахъ), 
но , в ъ  общ ем ъ, можно ск азать , остается  н а  одном ъ ур о вн ѣ  
и  со ставл яетъ  1 п . н а  п оѣ зд о -версту  и  0,77 п у д ъ  н а  иаро- 
во зо -вер сту  общ аго п р о б ѣ га . В ъ  1899 и  1900 го д у  расходъ  
к а к ъ  будто, у м ен ь ш и л ся , со с та в л я я  0,97 и  0,98, но, п ри н и 
м а я  во  вн и м ан іе  вы сокія  ц ѣ н ы  то п л и в а  в ъ  течен іе  эти х ъ  
д в у х ъ  л ѣ т ъ , о зн ачен ное у м ен ь ш ен іе  м ояш о сч и тать  явлѳніем ъ, 
вы зван н ы м ъ  случайностью . Т ак и м ъ  о бразом ъ  р асх о д ъ  топ ли ва 
в ъ  п у д а х ъ  надо сч и тать  в ъ  п о сл ѣ д н ія  11 л ѣ т ъ — неизм ѣнны м ъ.

Д рова  и  кам енны й уго л ь , с ъ  1890 по 1898 го д ъ  вк лю чи тель
но о став а л и сь  в ъ  одной и  той -ж е ц ѣ н ѣ . В ъ  слѣ дую щ іе ж е  д в а  
г о д а  ц ѣ н ы  эти х ъ  д в у х ъ  родовъ  то п л и ва  зн ач и тел ьн о  у вел и 
ч и л и с ь . Н еф ть уясе р ан ьш е си стем ати чески  дорож ала, и  такъ  
к а к ъ  и р и м ѣ н ен іе  ея  н а  д о р о гах ъ  в ъ  эти  год ы  си стем ати чески  
у в е л и ч и в а л о сь , то у вел и ч ен іе  р асх о д а  н а  топ ли во  вообщ е— 
в ъ  зн ач и тел ьн о й  степ ен и  д олж н о  бы ть отнесено къ- вздоро- 
ж ан ію  неф ти . Б е з ъ  в с я к аго  и зм ѣ н ен ія  в ъ  ц ѣ н ѣ  оставался 
съ  1891 го д а  ан тр ац и тъ , составляя , и з ъ  го д у  в ъ  го д ъ , в ь  
сред н ем ъ , 9 к о п ѣ ек ъ  (в ъ  1890 году  он ъ  обходился в ъ  13 коп.).

И зсл ѣ д у я  дан н ы я о стоимости топ ли ва , опубликованны я 
в ъ  С татист. С борникѣ  М. П. С. (В ы п ускъ  69) з а  1900 годъ, 
и  с р а в н и в а я  коли ч ествен н ы й  р асх о д ъ  то п л и в а  съ  денеж - 
н ы м ъ , м ы  п ри ходи м ъ  к ъ  заклю ченію , что, кр о м ѣ  стоимости 
сам ого  топлива, растутъ  побочны е расходы , св язан н ы е съ  

отоплен іем ъ  п аровозовъ .

В ъ  1898 г. 1 п. топл. сто и л ъ  12,45 к., расх. составл. 13,2 к.
,, 1899 „ .  „ „ n 13,90 „ „ » 14 7 „
„ 1900 „ „ „ „ .  16.00 „ „ » 17’6 »

Эти д ан н ы я вы вед ен ы  н а  основан іи  д а н н ы х ъ  Стат. Сбор
н и к а  и топливо в ъ  н и х ъ  п ри веден о  к ъ  одному роду.

Д о п олн и тельн ы е расходы  со ставл ял и  в ъ  1898 г. 0,57 кои. 
н а  п оѣ зд о-версту  и  столько-я*е в ъ  1899 г., а  в ъ  1900 г . п

л ы х ъ  1,6  коп . .
Т ак о е  у в е л и чен іе  обращ аетъ  п а  себя вним аніе; о д н а  ко-

п ѣ й к а  н а  п о ѣ здо-версту, со ставл яетъ  н а  весь  п р о б ѣ гъ  1900 года

2 Va м и лл іо н а  рублей . „ тлогэ
К ъ  сож алѣ нію , в ъ  о ф и ц и альн ы й , дап н ы х ъ  н ѣ т ъ  укіш аній.

*) Статист. Сб. М. П. С. Выпускъ 69.

: к а к ъ  р ас п р ед ѣ л яе тся  р асх о д ъ  п а  топливо п ар о в о зо въ  м еж д у  
; р а зн ы м и  составны м и  ч а ст я м и  этого расхода.

М ож но съ  больш ой  степенью  д остовѣ рп ости  утв ер ж д ать , 
ч т о  у в е л и ч е н іе  д о п о л н и тел ьн ы х ъ  расх о д о в ъ  за в и с и т ъ  гл а в - 
н ы м ъ  образом ъ  о тъ  способа в ы гр у зк и  к ам ен н аго  у г л я  н а  
■складахъ то п л и в а  ж е л ѣ зн ы х ъ  д орогъ  и  способа п о д ач и  его 
f la  паровозы . Н а сѣ ти  р у сск и х ъ  ж е л ѣ зн ы х ъ  д о р о гъ  п м ѣ ется  
п е  м еп ѣ е 250 ск л ад о въ  у г л я , и з ъ  которы хъ  к а ж д ы й  расх о 
д у е т е  еж егодно  около 6 0 0.000  пуд. и болѣе.

С клады , оборудованны е м ехаш гческим ъ  устрой ством ъ  д л я  
п о д а ч и  у гл я , составляю тъ  исклю чен іе. По общ ем у п рави лу , 
п о д ач а  у г л я  п р о и зво д и тся  п осредством ъ  к о п р о в ъ  п ри м и ти в
на™  устрой ства. Это устройство  не д а е т ъ  возм ояш ости  у ч и 
ты вать  сколько  н и б у д ь  точно в ѣ с ъ  отп ускасм аго  топ ли ва , 
п отом у  что о тп у скъ  прои сход и тъ  по об ъ ем у  и , не см отря 
я а  эту  п ри м и ти вн ость  и  н еточность, р асх о д ъ  н а  в ы гр у зк у  
и  п о д а ч у  н а  п аровозы  обходится о ч ен ь  дорого. С ъ  цѣлью  
.огран и чи ть  р ас х о д ъ  и а  эту  операцію , м н о гія  д о р о ги  сд аю тъ  
« е  съ  п о д р яд а  п осторон н и м * л и ц ам ъ . Н а  к азе н н ы х ъ  д о р о 
г а х ъ  п о д р я д н ая  ц ѣ н а  з а  в ы гр у зк у  и  п о д ач у  1.000  пуд  у гл я  
ч асто  д о с ти гае тъ  3 р. 60 кон.; это со с та в л я ет ъ  б о л ѣ е ^ 3 коп.

Н евольно н ап р а ш и в ае тс я  сравн ен іе  с ъ  у строй ством ъ  такой  
ж е  оп ерац ін  н а  ам ер и к ан ск и х ъ  дорогахъ . П о д ач а  у г л я  на 
п аровозы  не м ож етъ  быть со в ер ш ен а т а к ъ  деш ево , к ак ъ  
п е р е г р у зк а  и з ъ  ваго н о в ъ  в ъ  корабли , по 'д л я  п р и б л и зи тел ь 
н а я  ср авп ен ія  у п о м ян ем * , что в ъ  ам ер и к ан ск и х ъ  портахъ ,
э т а  п е р е гр у зк а  обходится по 1/в к о п * с ъ  тон н ы ' Т; е - в ъ  12() 
р а з ъ  д еш евле , ч ѣ м ъ  упом янутая вы ш е стоим ость п од ачи  у гл я  
н а  паровозы . П росторъ д л я  ум ен ьш ен ія  ея , к а к ъ  видно, 
и м ѣ е т с я  больш ой и несом нѣнно, что ск о р ѣ й ш ее  м ех ан и ч е
с к о е  оборудоваиіе у гольн ы хъ  ск л ад о в ъ  н а  ст ан ц ія х ъ  дорогъ  
с о с та в л я ет ъ  одну и зъ  н асущ н ы хъ  потребностей  н аш ей  сѣ тн .

П рокладк а  путей  п а  склад ахъ , пр іобрѣтен іе подъем ны х!,, 
п ер е д в ш к н ы х ъ  к р ан о в ъ  д л я  подачи  у г л я  н а  паровозы , мо
ж е т ъ  о к у п и ться  в ъ  теч ен іе  2 - 3  л ѣ т ъ  и  за т ѣ м ъ  д а т ь  сбере
ж е т е ,  которое, в ъ  в и д у  п остоян н аго  р ас ш и р ен ія  сѣ тн  и  воз- 
растаю щ аго  у и отреблен ія  м и н ер ал ьн аго  топ ли ва , и м ѣ егъ  д л я  
в сей  сѣ т и  сер ьезн о е  значеніе.

О бзаведсп іе д орогъ  д л я  этой ц ѣ л и  п одъём н ы м и  п ер е



д в и ж н ы м и  кр ан ам и , я  считаю  сам ы м ъ  р ац іон альн ы м ъ , далее 
в ъ  п ред и олож ен іи , что  т а и л и  д р у га я  д о р о га  м о ж етъ  п ер ей ти  
н а  к ако й  ли бо  д р у го й  р о д ъ  то п л и ва , и е  требую щ ій  к р ан а , 
потом у ч то  п од ъ ём н ы й  к р а н ъ  п у ж е н ъ  и  п о л езен ъ  д л я  д р у 
г и х ъ  ц ѣ л е й : д л я  стан ц іон н ы хъ  товарны хъ  оп ерац ій  по по- 
г р у з к ѣ  и  в ы гр у зк ѣ — и  гл авн ы м ъ  образом ъ  в ъ  депо д л я  по
гр у зк и  и  в ы гр у зк и  к о лесн ы х ъ  п а р ъ .

В ъ  н асто ящ ее  в р е м я  в ъ  гром адн ом ъ  б о л ы п и н ств ѣ  д еп о  
н а ш и х ъ  д о р о гъ  си л ь н о  о щ у щ ае тъ  н ед о стато къ  в ъ  п о д ъ ём - 
н ы хъ  к р а н а х ъ  д л я  это й  ц ѣ л и . К ое г д ѣ , в ъ  в и д ѣ  р ѣ д к а го  
и ск л ю ч ен ія , и м ѣ ю тся  у стар ѣ в ш іе , тр у д н о  п ер ед в и гаем ы е 
к ран ы , которы е поэтом у р ѣ д к о  у п о т р е б л я ю т с я а  колесны я 
п ары , д а ж е  п аровозн ы я  о ч е н ь  часто  вы гр у ж аю тс я  с ъ  п л ат - 
ф орм ъ, сб расы ван іем ъ  и х ъ  н а  м еж д у п у тье— зимою и  л ѣ т о м ъ .

В ъ  в и д у  надобности  в ъ  тако м ъ  ш и р о к о м ъ  уп отреблеп іи  
к р ан а , я  полагаю , ч то  только  сам ы я бой к ія  станц іи , по н а -  
г р у з к ѣ  и а  п ар о в о зы  у г л я — п олезн о  оборудовать  эстак ад ам и ; 
гром адн ое-ж е больш инство  ск л ад о въ  д олж н о  бы ть оборудог 
ван о  к аж д ы й  2— 3-м я и л и  больш е к ран ам и . Т ак іе  краны  м о
г у т ъ  в м ѣ с т ѣ  с ъ  т ѣ м ъ  сл у ж и ть  д л я  со ставл ен ія  см ѣ си  раз- 
п ы х ъ  сортовъ  у г л я , что  у  н а с ъ , р ан ь ш е  и л и  позж е, п ри
д ется  д ѣ л а т ь  т а к ъ  ж е, к а к ъ  д ѣ л а е т с я  з а  гр ан и ц ей .

Н аш и  кран ы  долж н ы  бы ть н и ж е, ч ѣ м ъ  употребляем ы е во  
Ф ран ц іи , потом у что н а ш ъ  у го л ь  по обилію  сѣ ры  не вы д ер- 
ж и в а е т ъ  у к л а д к и  в ъ  п ри зм ы  болѣ е 1 —  I 1/* арш и н а , в ъ  
то врем я , к а к ъ  ф р а н ц у зск іе  у г л и  ск л ад ы ваю тся  в ъ  к у ч и
около 1 7 а саж . и  д а ж е  болѣе.

З атр аты , к о то р ы я  н у ж н о  сд ѣ л ать  д л я  оби льп аго  о б заве- 
д е н ія  д о р о гъ  подъем н ы м и  кран ам и  н е  есть  затраты  долгосроч
ны й. О пѣ св о д ятся  кр о м ѣ  того к ъ  переносу  и зд е р ж е к ъ  и з ъ  
к ар м ан а  р азн ы х ъ  п о ср ед н и к о в ъ  и  м ел к и х ъ  п о д р я д ч и к о в ъ , 
которы м и к и ш а т ъ  в с ѣ  н аш и  у н р ав л ен ія  и  которы е р азвр а- 
щ аю тъ  н а ш и х ъ  м л а д ш и х ъ  аге н т о в ъ ,— в ъ  р у к и  заводовъ .

П ер ех о д ъ  к ъ  м ехан и ч еском у  обслуж иван ію  ск л ад о въ , 
вм ѣ сто  п р и м и ти в н аго  р у ч н о го , д о л ж е н ъ  бы ть п редм етом ъ  
ж и в о й  заб о тл и во сти  н аш и х ъ  у п р ав л ен ій . Т ам ъ  г д ѣ  и м ѣ ется  
и с т о ч н и к ъ  эл ек тр и ч ес ка го  ток а , онъ  д о л ж е н ъ  бы ть п р и м ѣ - 

н е н ъ  д л я  этой  ц ѣ л и .

С ам ы м ъ п олн ы м ъ  и з ъ  общ едоступны хъ  о ф и ц іал ьн ы х ъ  
стати сти ч ео к и х ъ  м атер іал о в ъ  по п аровозн ом у  х о зя й с тв у  я в 

л я е т с я  ф ран ц узск ій .
С р авн и вая  р ас х о д ъ  топ ли ва н а  п о ѣ зд о  и п аровозо -версту  

Y н а с ъ  и  во Ф ран ц іи  за  н ѣ с к о л ь к о  п о сл ѣ д н и х ъ  л ѣ т ъ , п о 
л у ч а е м ъ  в ъ  р е зу л ь та тѣ  зам ѣ ч ат ел ь н о  б ли зкое  сходство  ко
ли ч ествен н а™  р асх о д а  то п л и в а  у  н ас ъ  и  п а  ф р а н ц у зс к и х ъ  
д о р о гах ъ , а  им енно н а  паровозо-килом етръ :

У н а с ъ ........................  28.4 до 32.0 ф унта.
во Ф ранп іи . . . . 29.4 „ 3 1 . 4  „

■Но так о е  сходство н е  го в о р и тъ  в ъ  н аш у  п о л ьзу , по сл ѣ -

дѵ ю щ им ъ п р и ч и н ам ъ :
1 ) У  п ас ъ  в ъ  п о сл ѣ д н ія  12 л ѣ т ъ  зн а ч и те л ь н о  распр  

стр ап и л о сь  п р и м ѣ н еп іе  п еф ти . Т ак и м ъ  образом ъ общ ее к а
чество  наш его  м и и еральп аго  то п л и в а  было одобрено, и , по
м им о того, что н аш и  у г л и  х у ж е  ф р а н ц у зск и х ъ , у  н а с ъ  об- 
щ ій  средн ій  р ас х о д ъ  д о л ж ен ъ  бы ть м ен ьш е.

2) У  п ас ъ  д л и н н ы я  тр а н зи тн ы я  л и п іи  п реоб лад аю тъ  п ад ъ  
м ѣстн ы м и  сообщ еніям и, и  потом у р ас х о д ъ  то п л и в а  у  н ас ъ

м о ж етъ  бы ть м ен ьш е. .
3) У  н ас ъ  скорость  п ассаж и р ск аго  и  то в ар и аго  д в и ж е н ія

зн а ч и те л ь н о  м еньш е.
4) В сл ѣ д ств іе  еж егод н аго  з н а ч и т е л ь н а я  у в е л и ч е н ы  і 

ш е й  сѣ ти  и  надобности  в ъ  н овы хъ  п ар о в о зах ъ , у  н а с ъ  и м ѣ ется  
возм ож н ость  л у ч ш е  и  д а л ь ш е  п р о вести  концеитрацпо силы  
т я г и  п ар о в о за  и и н д и в и д у али зац ію  п ар о в о зо въ .

В ъ  пользу  н аш у  го в о р и тъ  то обстоятельство, ч то  у  п ас ъ  
н а  версту  сѣ ти  п р и х о д и тся  вд вое  б ольш ее к о ли ч ество  пудо- 
в е р стъ  гр у зо в ъ  м алой  скорости  и  что у  н ас ъ  требуется м ен ь
ш е  м ан евровъ , а  т а к ж е  что  н а ш ъ  к л и м а т а  холодпѣ е и по-
т е р и  теп лоты — больш е.

Э ти обстоятельства вы зы ваю тъ  у  н а с ъ  во зв ы ш еш е сред

н я го  расхода.
П опы тки  д а ть  себѣ  о тч етъ  в ъ  том ъ , к ак о й  р ас х о д ъ  на 

п ар о в о зъ  с л ѣ д у е тъ  сч и тать  н орм альн ы м ъ ,— д ѣ л а л и с ь  неодно
к р атн о . В с ѣ  опѣ  страдаю тъ  отсутствіем ъ  ш и р о ко й  стати сти 

ч е с к о й  почвы .
И зсл ѣ д о ван іе  нормы р ас х о д а  то п л и ва , сд ѣ л а н н о е  гл у о о - 

к о у в аж ае м ы м ъ  П ред сѣ д ател ем ъ  н а с т о я щ а я  С ъ ѣ з д а  п роф ес-



сором ъ Н; П. П етровымъ, д аетъ  ц ѣнны й  м етодъ и выводы; 
относительно о п ред елен н ой  сер іи  паровозовъ, а  такж е соот- 
нош еніе расхода одним ъ и  тѣ м ъ  ж е  паровозом ъ, в ъ  зави г  
сим ости  отъ  разнообразія  самой работы паровоза, в ъ  п асса- 
ж и р ски х ъ  и  товарны хъ  п о ѣ зд ах ъ , н а  м ан еврахъ  и  т. д.

П опы тка собрать подобныя лее данны я отъ р азн ы х ъ  до
р о гъ  сдѣлана, затѣ м ъ , доклад чи ком ъ  С.-Петербургской С еріи  
М еж дуиароднаго ж .-д . К онгресса Г . Носіеіде. Вы воды этого- 
д оклад а н е  даю тъ к аки хъ -ли бо  опредѣлеН ныхъ у казан ій  и. 
сам ой цѣнной  частью  вы водовъ  яв л я е тс я  перечень попы - 
токъ , сдѣланны хъ  разны м и дорогам и съ  цѣ лы о  у м ен ьш и ть  
расходъ  топлива.

К оп грессъ  и ие за д а в а л с я  и зы скан іем ъ  норм ъ, тѣ м ъ  н е  
м еиѣе н ел ь зя  отрицать, что вы яси ен іе  и  сравненіе ср ед н и х ъ  
общ ихъ  расходовъ  топлива сѣ тям и  р азн ы х ъ  го су д ар ствъ  
м ож етъ  д ать  д л я  п р ак ти к и  весьм а ц ѣ нны я указан ія .

Д л я  н ас ъ  сравнен іе съ  ф ранцузским и  дорогам и  особенно 
поучительно, потому что н аш ъ  паровозны й п ар к ъ  обветш алъ  
приблизительно та к ъ  к ак ъ  ф ранцузск ій . К ром ѣ того и н тер есъ  
такого сравнен ія  заклю чается в ъ  томъ, что ф ранцузск ія  дороги  
отличаю тся самы мъ больш им ъ эксплоатац іонны м ъ расходом ъ 
на  1 пудоверсту  товарны хъ  п аровозовъ  —и самы мъ м алы м ъ  
коэф ф иціентом ъ эксплоатац іи  (и зъ  в с ѣ х ъ  больш ихъ сѣ тей  
Е вропы  и  сч и тая  сѣ ть  С. Ш . Сѣв. А мерики), т. е. н аход ятся  
в ъ  самом ъ пеблагопріятном ъ полож еніи , требую щ емъ осо
бы хъ уси л ій  в ъ  преслѣ д ован іи  экопоміи.

И зслѣ дован іе средняго  общ аго расхода топлива дан н ой  
сѣ ти  ж ел ѣ зн ы х ъ  дорогъ  м ож етъ  д ать  самыя полезиы я у к а- 
зан ія  только в ъ  том ъ случ аѣ , если  расходъ  этотъ разем атри - 
вается  динам ически , т. е. в ъ  его н зм ѣ н ен іях ъ  за  извѣ стпы й 
продолж ительны й пер іодъ  врем ени, в ъ  зависим ости  отъ со- 
стоян ія  и системы  эксплоатац іи  паровозпаго парка дан н ой  
сѣти.

Е сл и  п рим ѣ пить  нормы, вы веденны я в ъ  1885 г. Н. П. П ет
ровы м ъ д л я  паровозовъ  б. Г лавнаго  общ ества, к ъ  русском у 
паровозном у п арк у  1902 г., то получается средній теоретиче- 
скій  расходъ  0,805 п у д а  н а  п оѣ зд о -версту.

М еж ду тѣ м ъ  статистическія  дан н ы я показы ваю тъ, ч то  
этотъ  р ас х о д ъ  составляетъ  1,0 пудъ. Е сли  вспом нить, что 
м ногіе п р акти ки  сч и тали  нормы Н. П. Петрова очень боль

ш им и, то и з ъ  этого не трудно вывести заклю ченіе, насколько
глубокія  разницы  долж ны  сущ ествовать в ъ  у сл о в іях ъ  эксплоа- 
тац іи  тѣ х ъ  паровозовъ , которые и зслѣ д о вал ъ  H. II. П етровъ, 
и паровозовъ  всей  соврем енной наш ей  сѣ ти , к о ль  скоро 
расходъ  послѣ дней  и а  25%  превы ш аете расходъ первы хъ.

И зъ  данны хъ  доклада Hodeige’a  видно, что если-бы  у н асъ  
скорость пассаж и рскаго  и  товарнаго  д в и ж еп ія  у вел и ч и л ась  
до того разм ѣ ра, к а к ъ  она сущ ествуетъ  в ъ  А н гл іи , Б ел ьг іи  
и  Ф ранціи , то нормы расхода топ ли ва обнаруж или  бы пе- 
благопріятное д л я  н асъ  сравненіе. В ъ настоящ ее врем я оно 
вы раж ается  тѣ м ъ , что средн ія  стати сти ч еск ія  данны я эти х ъ  
странъ  и  наш и  мало различаю тся, и  у н асъ , при зн а ч и 
тельно м еньш ей средней  скорости  дви ж ен ія  всей  сѣти, рас
ходъ  топлива не н иж е, ч ѣ м ъ  заграи и чн ы хъ  дорогъ  п ри
больш ихъ  скоростяхь .

И зъ  м ѣръ , п ри н и м авш и хся  к ъ  умепы ненію  расхода топ
л и ва , самы ми могущ ественны м и, и зъ  п еречисляем ы хъ  в ъ  
упом янутом ъ доклад ѣ , слѣдую щ ія:

1) В в е д е т е  новы хъ ти п овъ  паровозовъ  больш ой силы  
тяги , съ  цѣлы о обслуж ивать п оѣ зд а больш ой скорости , и л и  
возить болѣе тяж елы е п оѣ зд а, н а  дорогахъ  съ  болѣе тр у д 
ной профилыо.

2) П ользованіе системой Compound. В сѣ  дороги, прислав- 
ш ія  до к л ад ч и к у  конгресса отвѣ тъ  н а  вопросны й ц и р к у ля р ъ , 
согласно придаю тъ этой  систем ѣ  значеп іе, к ак ъ  средства 
у м ен ьш и ть  расходъ  топлива.

В есьм а характерно в ъ  этомъ д оклад ѣ  то обстоятельство, 
что н и  одна и зъ  48-ми дорогъ, п р и славш и хъ  отвѣты и  сам ъ 
д о кл ад ч и к ъ  ничего  н е  говорятъ  о св я зи  м еж ду  общ им ъ со- 
стоян іем ъ паровознаго п ар к а  и расходом ъ топлива. Этотъ 
н ед о ч ете  объясняется тѣ м ъ , что собранный свѣ д ѣ и ія  касаю тся 
преим ущ ественно ф ранцузскихъ  и  русскихъ  ж ел ѣ зн ы х ъ  до
рогъ , то есть сѣтей, обладаю щ ихъ обветш авш им ъ парком ъ. 
Н ѣ м ец к ія  дороги  вовсе пе у частвовали  в ъ  этом ъ изслѣ до- 
ваніи ; ан гл ій ски хъ  ф и гу р и р у ете  только три.

Т ѣ с п а я  связь , к а к а я  сущ ествуетъ  м еж ду состояпіем ъ 
паровозовъ  и  расходом ъ н а  эксплоатацію , вы двинута трудам и 
и  практикой  ан гл ій ски хъ  инж енеровъ  и  р азви валась  н ѣ м ец - 
ким и. Во Ф ранціи и у н асъ , в ъ  ви д у  устарѣ лости  парка, н е
охотно говорится объ этомъ соотнош еніи, ч ѣ м ъ  объясняется



отсутствіе к а к и х ъ  бы то ни  было у к а за н ій  в ъ  д о к л ад ѣ  Но- 
d e ig e ’a. Но Ф р а н ц ія  им ѣѳтъ  п ер ед ъ  собою м ен ьш е в и д о в ъ  
н а  возм ож ность  и зм ѣ н и ть  такое нолож еніе, ч ѣ м ъ  Россія, 
потом у что та м ъ  возобновлен іе паровознаго  п ар к а  св язан о  
исклю чи тельн о  с ъ  зад ач ей , посредством ъ постройки  но
в ы х ъ  п аровозовъ , у д еш ев и ть  эксплоатацію . У  н ас ъ  яге 
оно, к ром ѣ  этого, и м ѣ етъ  тѣ сную  с в я зь  с ъ  постройкой  н о 
в ы х ъ  до р о гъ , ч ѣ м ъ  зн ачи тельн о  облегчается  п р акти ч еское 
осущ ествлен іе  реф ормы .

Одной и зъ  нем ногихъ  общ ихъ , сущ ественны х!, попы токъ 
у л у ч ш и т ь  состоян іе н аш его  паровознаго  п арк а , бы ла вы 
работка проекта восьм и колесн аго  паровоза, систем ы  Com
p o u n d  ти п а  1893 года , н азван н аго  „н орм альп ы м ъ" типом ъ. 
С равп еи іем ъ  п аровозовъ  этого ти п а  п рави тсльствеп п аго  
заказа , с ъ  восьм иколесны м и п аровозам и  русскаго  общ ества, 
съ  просты м ъ  д ѣ й ст в іем ъ  пара, в ъ  первы й  го д ъ  эксп лоатац іи  
паровозовъ  C om pound  н а  Х ары сово-Н иколаевской ж . д. вы 
яснено , что п р и  полной  н евозм ож н ости  у в е л и ч и ть  составы, 
вы ш е тѣ х ъ , которы е во зи л и  п аровозы  ру сск аго  общ ества,— 
потреблепіе у гл я  н а  п аровозо-версту  в ъ  1895 г. было на 
п ар о в о зах ъ  C om pound , пе м еньш е, а  больш е н а  9% . М еж ду 
тѣ м ъ , по теорети ч ески м ъ  соображ ен іям ъ  и согласно  опы там ъ 
Б ород и н а , M alle t’a  и Botties'ci и  д р у ги х ъ , вслѣ д ств іе  при- 
м ѣ н ен ія  п р и н ц и п а  C om pound  и  у в е л и ч е н ія  д а в л е н ія  н а  д в ѣ  
атм осф еры , п аровозы  C om pound  долж ны  бы ли бы д а в а ть  не 
м ен ѣ е  20% эконом іи .

В ъ  1897 г. и зд а н ъ  переработанны й и у л у ч ш ен н ы й  п роектъ  
норм альн аго  ти п а  паровоза.

По дапны м ъ , сообщ аемы м ъ И нж . Л ом оносовы мъ, который 
п р о и зв о д и л ъ  опыты съ  этим и  паровозам и  н а  X . Н. ж . д. в ъ  
1898 и 1899 годахъ , —  т и п ъ  1897 года , п р и  одинаковы хъ  
у сл о в ія х ъ , д а в а л ъ  только 6 %  эконом іи  топ ли ва , сравн и 
тельн о  с ъ  ти п ом ъ  1893 г.

Н а осн ован іи  э ти х ъ  опы товъ сдѣ лапы  вы воды  относи
тельно  кон-структивны хъ и зм ѣ н ен ій , доступ н ы хъ  б езъ  ко
рен н ой  п ер е д ѣ л к и  п аровозовъ . Б л а го д а р я  эти м ъ  изм ѣ не- 
н іям ъ  н а  150 п аровозахъ  X . Н. ж . д., п олучи лась  эконом ія 
топ ли ва 10% .

Эти опыты тѣ м ъ  болѣе интересны  потому, что касаю тся 
сам аго  р а с п р о с т р а н е н н а я  у  н а с ъ  ти п а  паровозовъ  отече-

•ственнаго п рои звод ства и  п оказы ваю тъ , н асколько  я«ела- 
те л ь н а  вы работка  новы хъ п р о ек то в ъ  и новы хъ  ти п овъ , ко
торы е п о зво л ял и  бы сущ ественно ум ен ьш и ть р асх о д ъ  топ ли ва 
паровозам и  и аш ей  сѣти.

С читаю  нуж ны м ъ п одч еркн уть , что  в ъ  вы ш еп ри веден п ы хъ  
стр о ках ъ  ш л а  р ѣ ч ь  объ  опытномъ и зс л ѣ д о в а н іи  п аровозовъ  
и , потому, н ѣ т ъ  р ѣ ч и  о н ед о статк ах ъ  п р іем овъ  отоплен ія, 
к оторы е м огутъ  весьм а серіозно вл ія ть  н а  р ас х о д ъ , но в ъ  
у к азан н о м ъ , опы тном ъ и зс л ѣ д о в а н іи  исклю чаю тся, потом у 
что бы ли д л я  сравн и ваем ы хъ  п ар о в о зо въ  одинаковы . Мы в ъ  
и р ав ѣ , слѣ довательн о , ож идать, отъ  усоверш ен ствован н ы хъ  
б у д у щ и х ъ  ти п овъ , н езависим о отъ  пріем овъ п о л ьзо в ан ія  ими, 
б олѣ е б лагопр іятп ы хъ  резу льтато въ  в ъ  см ы слѣ  экономіи 
топлива.

Н е п о д л е я т т ъ  сомнѣнію, что , если  обратиться н азад ъ  и 
и ск ать  п р и ч и н ъ  п е зн а ч и т е л ы ш х ъ у с п ѣ х о в ъ  экопом іи  топлива, 
д ости гп уты хъ  в ъ  течен іе  д е ся ти  л ѣ тъ , то так о в ы я  о б н ар у 
ж а т с я  тож е в ъ  неум ѣлом ъ пользован іи  паровозпы м и б р и га
д а м и  систем ы  C om pound  и в ъ  злоупотреблен іи  ж и в ы м ъ  па- 
ро м ъ ,— в ъ  н аси л о ван іи  паровозовъ  составам и ,— в ъ  плохом ъ 
у гл ѣ , по в и п ѣ  котораго невозм ояш о держ ать  п ад л еж ащ ій  
н и зк ій  огопь в ъ  топкѣ , что необходим о в ъ  п ар о в о зах ъ  Com
p o u n d ,  д л я  того, чтобы  д о сти гал ась  возм ож н ая  эконом ія 
топ ли ва .

Р абота паровозовъ  в ъ  течен іе  п ослѣ д н и хъ  12 л ѣ тъ  на 
п оѣ здо-версту  зн ачи тельн о  увели чи лась .

П одъем н ая  способность вагон овъ  и зъ  го д у  в ъ  го д ъ  у в е л и 
ч и в ал ас ь  потому, что в с ѣ  вагон ы  постепенно п еред ѣ лы вали сь  
и з ъ  подъем ной  способности в ъ  610 п уд овъ  п а  750 пудовы е. 
М ож но сказать , что п азр ѣ л а  потребность п рои звести  д ал ь- 
н ѣ й ш е е  i i  сущ ественное у вел и ч ен іе  п одъем ной  способности 
то в ар п аго  вагона.

У т и л и зац ія  в ъ  процентном ъ отнош еиіи  подъем ной  способ
ности  товарны хъ  вагон овъ , в ъ  см ы слѣ и х ъ  за гр у зк и , не 
у в ел и ч и вал ась  и , все это врем я, оставалась н а  норм ѣ 50%  
подъем ной  способности вагона, но стоитъ  только у д е ш ев и ть  
т а р и ф ъ  н а  п еревозк у  у г л я  н а  д а л ы іія  р азсто я н ія  и  этотъ  
п роц ен тъ  у ти л и за ц ій  вагон овъ  у в е л и ч и тс я  и  у в е л и ч и тс я  
раб ота  п ар о в о зо въ  и зм ѣ р яем ая  поѣздо-верстой , к ак ъ  еди п и - 
д е й .—В ъ  общ ем ъ, благодаря  увеличен ію  п одъем ной  способ
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ности  вагона, гр у зъ , п ри ходящ ій ся  н а  одну ось товарнаго 
ваго н а  по сѣ ти  Е вропейской  Россіи  возрасталъ  постепенно, 
и , съ  151 п удовъ , в ъ  1890 году, возросъ , в ъ  1900 году, до  
180 пудовъ , что составляетъ  почти 20%  у вел и ч ен ія  средней 
н агр у зк и  оси и столько ж е  увели чен ія  работы паровозовъ . 
Одно это обстоятельство обнаруж иваетъ , что требуются болѣе 
сильны е паровозы .

Н ал и ч іе  п аровозовъ  п зъ  году в ъ  годъ  [увеличивалось м ед-, 
леннѣ е, ч ѣ м ъ  н али ч іе  вагоновъ  и, по ц и ф рам ъ  оф иціальной  

статистики , одним ъ паровозом ъ  обслуж ивалось:

в ъ  1895 г о д у ....................... 25,6 товарны хъ вагона
а  в ъ  1900 „ ........................27,2 „ „

Д ѣ й стви тельн ы й  средній составъ п о ѣ зд о въ  товарнаго дви- 
ж ен ія  малой скорости составлялъ:

в ъ  1890 г о д у ........................64,91 осей
а  в ъ  1900 „ .......................  69,98 „

то есть увел и ч и л ся  за  11 л ѣ тъ , н а  7,7%, а  такъ  к ак ъ  на
гр у зк а  н а  ось вагон а  у вел и ч и л ась  на 20%, то, слѣ дова- 
тельно, работа, сод ерж ащ аяся  в ъ  каж дой  поѣздо-верстѣ  со
верш аем ой  товарны м ъ, поѣздом ъ  м а л о й  скорост и  и  произ
водим ая паровозомъ у вел и ч и л ась  н а  1,2оХ  1,077, то есть « л  
55% - Е ж егодны й  приростъ  пробѣ га п аровозовъ , товарнаго 
д в и ж ен ія  составлялъ  в ъ  тотъ  ж е  пер іодъ  врем епи  11% . :ъ 
приростъ  пробѣ га товарны хъ  п о ѣ зд о въ  около 10% . Гаким ъ 
образом ъ вс ѣ  циф ры  говорятъ  за  то, что дальн ѣ й ш ее усн- 
л ен іе  силы  тяги  паровозовъ, то есть концеігграція силы  
т я ги  в ъ  ви д ѣ  все болѣе и  болѣе сильны хъ  паровозовъ , со
став л яетъ  тотъ  процессъ , съ  которы м ъ долж но главным ь 
образом ъ, сч и таться  наш е паровозпое хозяйство и н аш е 
паровозо-строительство. П араллельн о  съ  этим ъ вы ступаетъ 
весьм а характерное явлен іе , требую щ ее болѣе дѣ й стви тель- 
паго  проведеп ія  п ри н ц и п а и н ди ви дуали зац ін  паровозовъ.

С огласно данны м ъ „Обзора грузового  дви ж ен ія  паш ей  
сѣ ти  за  1900 го д ъ “, —  м ѣсячн ы е пробѣги  паровозовъ, хотя 
и  медленно, но постепенно увеличиваю тся, ио это у вел и - 
ч ен іе  всецѣло идетъ н а  м аневренную  и х ъ  работ у, которая в ъ  
1895 году составляла л и ш ь  4 1 %  пробѣ га п аровозовъ  в ъ
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п о ѣ зд ах ъ , а  в ъ  1900 году, постепенно возрастая, д о сти гл а . 
54% , то есть увели чи лась  сравнительно съ  1895 годом ъ  
почти  33% .

П ричину этого я в л е н ія  объясняетъ  обзоръ н еп рави ль
ностью устройства и  оборудованія узловы хъ  станцій. К ъ  
ним ъ прим ы каю тъ новы я дороги  и услож пяю тъ это н е
устройство, потому что коренны хъ и зм ѣ неп ій  план а станцій , 
в ъ  болы н и нствѣ  сл у ч аевъ  не дѣ лается . Н а скорое у л у ч ш е - 
н іе эти хъ  условій  н ел ь зя  разсчи ты вать , и  указан н ое я в л е н іе  
долж но побудить н аш и  д ороги  п оскорѣе п ри м ѣ н и ть  особый 
ти п ъ  м апевреппаго паровоза. С тарые товарны е паровозы , 
ны нѣ употребляемы е д л я  м аневровъ , обветш али и  парали- 
зую тъ всякую  экономію достигаемую  другим и  н ововведен іям и . 
Товарны е паровозы , съ  просты м ъ р асш и рен іем ъ  п ар а  н е  
экономны д л я  м аневровъ. П аровозы  ж е  C om pound  ни- 
коим ъ образом ъ д л я  м аневровъ  употреблены быть пе мо
гутъ .

В озвращ аясь  к ъ  работѣ товарны хъ паровозовъ . и зъ  р а з -  
см отрѣ н ія  статистическнхъ  дан н ы хъ  о средней  и а гр у зк ѣ  по- 
ѣ зд а  н аш и хъ  д о р о гъ  видно, что:

С редн яя н агр у зк а  товарнаго п о ѣ зд а  в ъ  1900 г. составляла 
по всей сѣти: 12,28 0  пудовъ , т. е. около 200 тоннъ. Это ес ть  
та н агр у зк а , которая, по техн и чески м ъ  услов іям ъ  постройки  
н аш и хъ  м агистралей , вы работапны м ъ в ъ  1899 г., составляетъ  
м иним альны й  п р ед ѣ л ъ  силы  т я ги  заказы ваем ы хъ  д л я  м аги 
стралей  товарны хъ  паровозовъ. Н асколько она м ож етъ бы ть 
увели чен а , д оказательством ъ  служ итъ , что средн яя  н а гр у зк а  
товарны хъ п оѣ зд овъ  в ъ  том ъ-ж е году  была:

Н а Е катерининской  ж. д. . 16,083 пудовъ.
„ Н иколаевской  „ „ . 14,968 „
„ Ю го-Западпы хъ „ „ . 14,700 „
„ И вангородо-Д ом бровской „ „ . 14,277 „1|

и  т. д., в ъ  ум еньш аю щ ем ся норядкѣ .
С лѣдовательно, в ъ  составѣ иаш ей-ж е сѣти, дороги, обиль- 

н ы я грузам и  и  хорош о эксплоатируем ы я, имѣю тъ н агр у зк у  
п о ѣ зд о въ  зн ачительно  больш е 2 00  тоннъ.

Н ельзя , однако ж е, сказать, что средній составъ  Е к а те
рининской  яг. д., т. е. 260 тоннъ— есть вели чи н а, н а  которой' 
м ожно поставить точку. Н аш и дороги , по характеру  д ви -



ж ен ія , им ѣю тъ больш е всего сходство с ъ  ам ериканским и  
дорогам и .

П окойны й А. И. Б о р о д и н ъ  в ъ  1894 г. п и сал ъ , что сред
н я я  н а гр у зк а  и о ѣ зд а  П енсильванской  ж . д . бы ла в ъ  1892 г.
19.000 пуд. в ъ  то врем я , к а к ъ  на Ю го-Западны хъ  она была 
в с его  12.636 пудовъ .

Т а к ъ  к ак ъ  Ю .-Зап. дороги  п ри и ад леж атъ  к ъ  ти п у  дорогъ, 
и м ѣ ю щ и хъ  н аи б олы н іе  составы  п оѣ зд овъ , п р и б авл яетъ  тотъ  
ж е  авторъ , то отсю да видно , что  составы  ам ери канск и хъ  
товарны хъ  поѣ зд овъ , в ъ  сред н ем ъ , в ъ  1‘/ 2 р а за  больш е и а - 
ui ихъ  составовъ , в ъ  чем ъ  и заклю чается, ед ва-ли  н е  гл ав 
н е й ш а я  п р и ч и н а  д еш еви зн ы  эксп лоатац іи  ам ери кански хъ  
ж е л ѣ зн . д о р о гъ  *').

С оставъ  п о ѣ зд о въ  всей  н аш ей  сѣ ти  в ъ  1900 г. бы лъ, 
к а к ъ  видно и зъ  при ведеп н ы хъ  ц и ф р ъ , н и ж е , ч ѣ м ъ  средній  
составъ  п о ѣ зд о в ъ  IO. 3 . ж ел. д о р о гъ  8 л ѣ т ъ  раньш е. Это со- 
п оставлеп іе за ста в л я е те  п р ій ти  к ъ  заклю ченію , что им ѣю тся 
весьм а серіозны я причины , м ѣш аю іц ія н аш и м ъ  дорогам ъ  
у в е л и ч и ть  составы  и  у д еш ев и ть  ѳксплоатацію . Г лавной  и зъ  
эти х ъ  п р и ч и н ъ  служ и тъ , н а  мой в згл я д ъ , недостатокъ н а  
н аш ей  сѣ ти  достаточпаго  коли ч ества сн л ьн ы х ъ  паровозовъ.

И зъ  разсм отрѣ п ія  вели чи н ы  составовъ  товарны хъ  п оѣ з- 
д о в ъ  видно, что  составы  ускоренн ы хъ  товарны хъ  п о ѣ зд о въ  
далеко  не у в е л и ч и л и сь  та к ъ  зн ачи тельн о , к а к ъ  составы  тов. 
п о ѣ зд о в ъ  м алой скорости. ІІо ч и с л у  осей составъ  в с ѣ х ъ  тов. 
п о ѣ зд о въ  в ъ  1900 году у в е л и ч и л ся , противъ 1890 года , всего 
п а  2°/о и работа паровозовъ  всѣхъ  товарн ы хъ  и о ѣ зд о въ  н а  
п оѣ зд о -версту  у вел и ч и л ась  всего н а  22,4°Іо-

Это увели чен іе  работы в ъ  о ц ѣ и к ѣ  и зм ѣ н ен ій  расхода то
п л и в а  и м ѣ етъ  сущ ественное зн ачен іе . Оно отч асти  объ
я с н я е т е  нам ъ , почем у у сп ѣ х и  техн и ки  у  н а с ъ  о к азали сь  без- 
си льн ы  в ъ  борьб ѣ  за  ум еньш еи іе расхода топлива— состав
л яю щ ей  господствую щ ую  зад ачу  ж елѣ знод орож ной  техники.

В ъ  озн ачеи иом ъ  сравиен іи  п рироста состава необходимо 
и м ѣ ть  в ъ  виду, что приростъ  состава тов. п оѣ зд овъ  больш ой 
скорости  у ст у п и л ъ  увеличен ію  скорости.

Н аш и паровозы  Compound, норм альнаго  ти п а  теоретически  
и  п р акти ч ески  м огутъ  вози ть  н а  всей сѣ ти  составы  вдвое

*) Инженеръ 1864 г., № 7 -8 ; стр. 324.

больш е того средн яго , которы й п о л у ч и л ся  д л я  всей  сѣ ти  
в ъ  1900 году . Эти паровозы , если  они  н ах о д ятся  н е  в ъ  ре
м о н те , то утилизирую тся сам ы мъ усердны м ъ образом ъ; и з ъ  
этого м ож но вы вести  заклю ченіе , н асколько  м алы  составы,, 
поднимаемы е, в ъ  среднем ъ, н аш и м и  стары м и ш естиколес
н ы м и паровозам и, которы е составляю тъ  болѣе половины  всего  
п арка. Е катер и н и н ск ая  дорога, и м ѣ ю щ ая очень  больш ое 
ч и сл о  сам ы хъ си л ьн ы х ъ  паровозовъ , зан и м аете первое м ѣсто  
в ъ  Россіи , по в е л и ч и н ѣ  н агр у зк и  п о ѣ зд а  и  п р и н ад л еж и тъ  
к ъ  наиболѣе эконом ны м ъ по расходу топлива. Д ал ь п ѣ й ш и м ъ  
у вели чен іем ъ  силы  т я г и  п аровозовъ  можно дости гн уть  зн а
ч и т е л ь н а я  у д еш ев лен ія  эксплоатац іи .

Я  считаю  и зл и ш н и м ъ  остан авли ваться  зд ѣ сь  н а  вопросѣ, 
насколько  важ но достигнуть такого в заи м о д ѣ й ств ія  служ бъ  
д в и ж еи ія  и  тяги , чтобы  рац іоп альн ы м ъ  образом ъ воспользо
в а т ь с я  сильны м и  паровозам и. Объ увел и ч ен іи  скорости  то
в ар н аго  д в и ж ен ія  зд ѣ с ь  тож е не м ѣсто говорить, хотя  этотъ  
вопросъ  и м ѣ етъ  с в я зь  съ  вопросомъ эконом іи . Д ѣ ло  в ъ  томъ, 
что  увели чен іе  скорости  п ер ед в и ж ен ія  гр у зо въ  за в и си тъ  у 
н асъ  исклю чительно отъ  у в е л и ч ен ія  ком м ерческой  скорости, 
но и е  технической . В с ѣ  п аш и  товарны е паровозы  и  старые,, 
и  новы е разви ваю тъ  болѣе, ч ѣ м ъ  достаточную  скорость иа 
п ерегоиахъ , но она п ар ал и зу ется  остановкам и вольны м и и 
невольны м и, зави ся щ и м и  отъ  и ск у сства  составлен ія коммерче- 
ск и х ъ  гр аф и к о въ  и  отъ  и х ъ  исполпеи ія.

Д о к л а д ч и к ъ  24-го С ъ ѣ зд а  Горпопром ы ш ленниковъ Ю га 
Россіи , горны й и н ж ен ер ъ  Зим овск ій , в ы с ч и т а л ъ в ъ  1901 году , 
что  ср ед н яя  д е й ст в и те л ь н ая  скорость д в и ж еп ія  гр у зо въ  со
ставл яетъ  у  н ас ъ  3— 4 версты  в ъ  часъ .

Н асколько  важ но, чтобы  эта скорость бы ла у в е л и ч е н а  
с ъ  точ ки  зр ѣ н ія  н у ж д ъ  всей  пром ы ш ленности и  ж е л ѣ зп о й  
в ъ  частности , это хорош о понятно всяком у  участн и ку  пасто- 
ящ аго  С ъѣ зда , и  потом у я  считаю  ум ѣ стны м ъ  вы сказать  
м им оходом ъ то весьм а интересное полож епіе, что увели чен іе  
общ ей скорости п ередви ж ен ія  гр у зо въ , зави си тъ  всец ѣ ло  отъ  
оргап и зац іи  п оряд ковъ  д в и ж ен ія , но не отъ  д в и ж у щ ей  силы.

Можно и  сл ѣ д у етъ  увели чи ть  вт рое  общую скорость пере- 
д в и ж ен ія  гр у зо в ъ  и  отъ  этого расходъ  то п л и ва  н а  поѣздо- 

1 версту, не только не у вел и ч и тся , по ум еньш ится, потому что
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с о к р а ти тс я  только врем я н еп р о и зв о д и т ел ь н а я  нахож денія 
паровозовъ  п о д ъ  парами.

У скореи іе  д в и ж ен ія  гр у зо въ  м ож етъ  сущ ественно вл іять  
н а  болѣѳ ш ирокое распространеніе ж е л ѣ за  и  и зд ѣ л ій  и зъ  
н его . П ри  н аш и х ъ  больш ихъ  р азстоян іяхъ , которы я отдѣ- 
л я іо т ъ  потребителя отъ  прои звод и теля , невозмож ность полу
ч и ть  и зъ  п ервы хъ  р у к ъ  товаръ  тогда, когд а онъ  нуж ен ъ , 
вы зы ваетъ  необходимость обращ аться къ  посредникам ъ  и  со
здаеш ь посредниковъ ,— следовательн о , искусственно у вел и ч и 
в а е т »  ц ѣ н у  и зд ѣ л ій . П ри  таки х ъ  услов іяхъ  часто крун- 
н ы м ъ  за к а зч и к ам *  приходится отказаться отъ обращ енія к ъ  
за в о д а м ъ , а  о м ел ки х ъ  потребителях!, говорить нечего . По
строй ка  сильны хъ  и  бы строход н ы й , п ассаж и р ски х ъ  парово
з о в ъ  составляетъ  другое крупное м ѣропріятіе послѣ днихъ  
12  л ѣ т ъ  в ъ  области наш его паровозостроепія.

П остройка эти х ъ  п аровозовъ  д а л а  возм ож ность возить 
вд вое  и  втрое болы ніе составы  съ  удвоенной  скоростью. Она- 
ж е  п озволила, если  не ум еньш ить, то, по край н ей  м ѣ рѣ , не 
о ч е н ь  у в е л и ч и тъ  расходъ  топ ли ва н а  единицу  работы.

И зъ  тр ех ъ  категор ій  паровозовъ; п ассаж и рски хъ , товар
н ы х ъ  и  м аневренны хъ, только первы мъ, сравнительно, пове
з л о  у  насъ . Потому-ли что нассаж и рскіе  паровозы  несутъ  
■болѣе ответственную  служ бу, и л и  по д руги м ъ  причинам ъ, 
построй ка и хъ  у  н асъ  дала, во в с ѣ х ъ  отнош епіяхъ , гораздо 
<5олѣе благопріятны е результаты , ч ѣ м ъ  постройка товарны хъ 
паровозовъ .

Н а п ассаж и рски хъ  ти п ахъ , у  насъ  построенны хъ, можно, 
хотя  н а  нѣкоторое врем я, остановиться, чего  н ел ь зя  сказать
о  товарны хъ ти п ахъ .

М аневренны хъ п аровозовъ  за  малы м и исклю чен іям и  у 
п а с ъ  вовсе  пе строили, и это д е л о  в с ец е л о  ож и д аетъ  н ад 
л е ж а щ е й  постановки.

Н асколько  мы подвигаем ся вп еред ъ  в ъ  отнош еніи в е с а  
и  силы  т я г и  паровозовъ , видно и зъ  следую щ и хъ  дапны хъ .

С редній  в е с ъ  одного п орож н яго  паровоза б езъ  тен дера  
•составляетъ в ъ  общ ем ъ вы в о д е , з а  1900 годъ , и зъ  оф ф иці- 
альны х ъ  дан н ы хъ  о всем ъ п а р к е , 39 тоннъ. Д л я  казенны хъ  
д о р о гъ  этотъ  в е с ъ  равняется 38-ми тоннамъ, д л я  частны хъ 
41  то н н е . С редній в е с ъ  стараго 3-хъ парнаго  товарнаго  паро
воза , которыми к и ш атъ  дороги  бы вш аго Г л а в н а я  Общества
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и  отчасти  в с е  старш ія дороги , составляетъ  отъ  26 до 28 
то н н ъ . —В е с ъ  четы рехпарнаго товарнаго  паровоза норм аль
наго  типа составляетъ  46— 47 тоннъ; и зъ  этихъ  ц и ф р ъ  видно, 
как о й  р е з к ій  переходъ составляетъ  п аровозъ  норм альнаго  
ти п а  по отношеніто к ъ  в е с у  сравнительно со стары м ъ п ар о 
возомъ.

А м ериканск ія  дороги  у ш л и  несравненно дальш е. По дан
ны м ъ Railroad Gazette *) средн ій  в е с ъ  порож няго  паровоза, 
безъ  тендера, конструкціи  1890 года, бы лъ 41,7 тонны , а  въ  
1900 году  —  58,5 тонны , т. есть  н а  40 ,7%  больш е. Е вроп ей 
ское паровозостроительство сд ел ал о  тож е бы стры е ш аги  
вп еред ъ  в ъ  отнош еніи в е с а  и силы  т я ги  паровозовъ .

И зъ  сравн ен ія  31 паровоза, ф и гури ровавш и хъ  н а  всемір- 
ной париж ской  в ы с та в к е  1889 года, съ  52 паровозам и  такой 
ж е  вы ставки  1900 года, оказы вается:

1) Что паровозы  первы й, с ъ  2 спаренны м и 
осям и, в е с и л и  41,3 тонны, п ри  давленіи  11 атм.
и с и л е  т я ги  . . . , ........................................  3.888 килогр .

Т акіе-ж е паровозы  второй вы ставки  в е с и л и  
50,3 тонны, п р и  давлен іи  13,6 атм. и  с и л е  т я г и  8.318 килогр .

2) Что паровозы  первой вы ставки с ъ  3-спа- 
ренны м и осями, в е с и л и  39,3 тонны, п ри  дав-
л ен іи  10,4 атм. и  с и л е  тяги  ........................  4.835 килогр.

Т ак іе-ж е паровозы  второй— в е с .  51,6 тоннъ , 
при  давл . 13,4 атм. и с и л е  т я г и ........................ 10.000 килогр .

3) Ч то  паровозы  первой вы ставки  съ  4-мя 
стар , осями, в е с и л и  45,8 тонны  при давлен іи
11 атм. и  с и л е  т я г и ......................................................  8.073 килогр.

Т ак іе-ж е паровозы  второй вы ставки в е с и л и  
54 тонны, при 12,7 атм. давл . и с и л е  т я ги  . 14,413 килогр .

З а  11 л е т ъ  в е с ъ  у вел и ч и л ся  в ъ  среднем ъ  по в с е м ъ  к а- 
тегор іям ъ  н а  10 тоннъ,—давленіе н а  3 атмосферы , а  си л а  
т я ги  д л я  2-хъ и  3-хъ парны хъ п ар о в о зо въ  более, ч е м ъ  у д 
воилась , а  д л я  4-хъ  п арны хъ  у вел и ч и л ась  н а  75% .

П аровозовъ норм альной колеи, силой  тяги  н и ж е 7000 кило- 
грам овъ, почти не было на вы с та в к е  1900 года.

В ы ставочны е паровозы  это не ди ковинки , но л у ч ш іе  и 
самы е ходісіе типы , которые дало  в ъ  разны хъ стр ан ах ъ  со

') 1902 стр. 706.
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6.287

5.572

врем енное паровозостроеніе, а  потому, н а  основан іи  вы ш е- 
приведенны хъ  данны хъ  можно вп олн ѣ  суд и ть  о господству^ 
ю щ емъ направлен іи .

Е сл и  обратиться к ъ  наш ем у паровозному п арку , то, со
гласно  оф ф иціальны м ъ  данны м ъ, увидим ъ, что к ъ  кон ц у  
1900 года у насъ  им ѣлось п аровозовъ  силой тяги:

4.000 килогр . и  ниж е . . . . . 1.307
Отъ 4.000 ДО 6.000 килогр . . . . 3.248

„ 6.000 „ 7.000 „ . . . . 1.732
„ 7.000 „ 8.000 „ . . . . 1.340
„ 8.000 „ 9.000 „ . . . . 1.003
„ 9.000 „ 10.000 „ . . . . 1.617

и  вы ш е 10.000 „ . . . . 1.612 г
Т ак ъ  к ак ъ  д л я  соврем енны хъ  составовъ  н аш и х ъ  м аги -

стральн ы хъ  ли н ій  паровозы  силой  тя ги  н и ж е 7.000 к и логр .
надо сч и тать  неудовлетворительны м и, что ви д н о  и зъ  срав- 
нен ія  этой силы  т я ги  съ  силой тя ги  паровоза Compound нор
м альнаго  ти п а  (8.760 килограм м овъ), то слѣ довательн о  
6.287 паровозовъ , то есть, болѣе половины  наш его паровоз
наго  парка, п ред ставляетъ  и зъ  себя м алосильны й отж ивш ій  
свой в ѣ к ъ  хлам ъ, которы й служ и тъ  пока частью  в ъ  поѣз- 
дахъ , а  больш ей  частью н а  м аневрахъ  для станціонной ра
боты. В ъ  остальной и олови н ѣ  п арка им ѣю тся в с ѣ  паровозы  
Compound, которы хъ насчи ты вается 4.576, в ъ  том ъ ч и с л ѣ  и  
быстроходные Compound. П аровозовъ, по своей си л ѣ  отвѣ- 
чаю щ ихъ  соврем ениы м ъ требоваиіям ъ эксплоатаціи , в ъ  Россіи  
и м ѣется всего  5.572.

Е сли  посм отрѣть и а  н аш ъ  паровозны й п ар къ  съ  этой 
точ ки  зр ѣ н ія , т. е. пригодности  паровозовъ  к ъ  иесенію пол
ной служ бы , п р и  соврем енны хъ услов іяхъ , то окаж ется, что 
мы им ѣ ем ъ  не 0,26 паровоза н а  килом етръ строительной 
дли н ы  н аш ей  сѣ ти , к ак ъ  показы ваетъ  статистика, по всего  
половину этого количества, то есть около 0 ,12 . Это есть , та  
ц и ф р а  нали ч н ости  паровозовъ , каковой  обладаю тъ Соеди
ненны е Ш таты С ѣверной  А м ерики. Тамъ, тож е, на кило
м етръ  им ѣется 0 ,12  паровоза, но вс ѣ  эти  паровозы  пред
ставляю тъ и зъ  себя интвентарь, вп олп ѣ  отвѣчаю щ ій потреб- 
ностям ъ соврем епнаго паровознаго хозяйства.

Не удивительно, что, и м ѣ я 50°/о балласта, в ъ  в и д ѣ  слабо- 
сильны хъ  и стары хъ  паровиковъ, мы не м ож ем ъ у м ен ьш и ть
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ч и с л а  паровозовъ, находящ ихся в ъ  рем онтѣ и  оно соста
вл яетъ  теперь 18%  отъ  всег0  инвентаря . Р авны м ъ образомъ 
не удивительно, что  при к аж ущ ем ся  обиліи  паровозовъ , 
вы раж аю щ ем ся въ  том ъ, что у  н асъ  паровозовъ наберется 
вѣрио вдвое больш е, ч ѣ м ъ  в ъ  А м ерикѣ ,— п ри  всяк ом ъ  мас- 
совомъ уси лен іи  перевозокъ , наш и  дороги  ощ ущ аю тъ не
достатокъ в ъ  паровозахъ . В ъ  оф иц іяльны хъ  докум ентахъ 
м еж ду тѣ м ъ  ук азы вается  н а  и х ъ  избытокъ.

Что к асается  п ассаж и рски хъ  паровозовъ , то и х ъ  недо
статокъ  сказы вается в ъ  статистикѣ  и  п ри зн ан ъ  в ъ  оф иц іаль- 
ны хъ  докум ентахъ Э ксплоатаціоннаго О тдѣла наш его М ини
стерства П утей Сообщ енія.— Я  говорю объ „О бзорахъ грузо
вого д в и ж еп ія“, которые печатаю тся еж егодно в ъ  точепіе
нѣсколы сихъ у ж е  лѣ тъ .

И зъ  сравп сп ія  п робѣ га п ассаж и рски хъ  п аровозовъ  съ  
пробѣгом ъ пассаягирскихъ п оѣ зд овъ  (и  в ъ  виду  того, что 
пассаж ирскіе паровозы  никакой  другой , кром ѣ поѣздной , 
слуягбы не несутъ), получается разность, которая вы раж аетъ  
пробѣ гъ  пассаягирскихъ н оѣ зд овъ  двойной тягой . Этотъ 
пробѣ гъ  составлялъ  въ  1900 году 9 %  общ аго п р о б ѣ га  пас
саягирскихъ поѣздовъ. Съ 1895 года, к о гд а  опъ составлялъ  
14% — этотъ  процентъ  постепенно ум еньш ается. Н а казенной 
сѣ ти  двойная тя га  в ъ  1900 году  п рим ѣ пялась  в ъ  тр и  р аза  
ч ащ е, ч ѣ м ъ  п а  частн ы хъ  дорогахъ . Н а п ервы хъ  она со
ставл ял а  10,6% , п а  вторы хъ 3,4%- С лѣдовательно, частны я 
дороги в ъ  отнош еніи оборудоваиія сильны м и пассаягирскими 
паровозам и уш ли  зн ачи тельн о  впередъ  сравнительно съ  к а 
зенными. Д вой н ая  тяга , сказан о  в ъ  Обзорѣ за  1900 годъ . 
невы годна к ак ъ  в ъ  отнош еніи у ти л и зац іи  работы паровоза, 
т а к ъ  и  безопасности и  правильности  двиягенія. Она прим ѣ- 
и яется  в ъ  тѣ х ъ  сл у ч аях ъ , когда, вслѣдствіе больш ого на
п л ы ва пассаягировъ приходится вводить в ъ  составъ  п о ѣ зд а  
количество вагон овъ  больш ее, ч ѣ м ъ  то, которое м ож еть быть 
ведомо одним ъ паровозомъ. С лѣдовательно, означенны й вы ш е 
процентъ  пробѣ га паровозовъ  двойною тягой , указы ваетъ  
частью , что иа казеп н ой  сѣ ти  количество пассаягирскихъ 
п оѣздовъ  было н а  ‘/э м енѣе н ео б х о д и м ая , а  частью  за в и 
си тъ  отъ н е д о с т а то ч н а я  оборудованія казен н ы хъ  дорогъ 
болѣе сильны м и пассаягирскими паровозам и. При этомъ н е
обходимо принять  во вниманіѳ, что при  общ емъ педостаткѣ

$  35.
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п ассаж и рски хъ  вагоновъ, дороги  не всегд а  имѣю тъ возм ож 
ность увели чи вать  и  составы поѣздовъ , а  ограничиваю тся 
допущ еніѳм ъ в ъ  вагоны  ч и сла  пассаж ировъ, превосходящ аго 
число м ѣстъ  в ъ  н и хъ  и  это послѣднее обстоятельство, быть 
можетъ, говорится в ъ  „О бзорѣ“, составляетъ  одну и зъ  при
ч и н ъ  ум ен ы и ен ія  д в и ж ен ія  двойною тягой , отм ѣченное въ  
пер іодъ  съ  1895 по 1899 годъ.

В ъ  виду  этого свойства н аш и хъ  граф и к овъ  или , другим и 
словами, н аш ей  пропускной способности, что в ъ  н и хъ  преду- 
смотрѣпы, н а  болы нинствѣ  дорогъ, только двѣ  пары  пасса- 
ж и р ски х ъ  п оѣ зд овъ  в ъ  сутки, а  пассаж ирское движ еніе 
постоянно растетъ  —  наш им ъ дорогамъ нуж ны  преимущ е
ственно сильны е паровозы: постройка ихъ явл яется  насущ 
ной потребностью. С тарые п ассаж ирскіе паровозы  долж ны  
быть назначены , и ли  в ъ  ломъ, или  получш е и зъ  н и хъ , д л я  
разви тія  пригородпаго и дачнаго  движ еп ія  *). П реимущ ество 
долж но быть отдано сд ач ѣ  и хъ  в ъ  ломъ, потому что приго
родное движ еніе требуетъ не только сильны хъ но и  спе- 
ц іальн ы хъ  паровозовъ, а  именно танковы хъ, которы хъ не 
н уж но поворачивать на кругу . Н а париж ской  вы ставкѣ 
1900  го д а  им ѣлось  танковы хъ паровозовъ десять, в ъ  томъ 
ч и с л ѣ  одинъ трехъ-парны й, вѣсом ъ 43,8 тонны и  силой тяги  
13,2 2 0  килогр . д л я  городской дороги  (метрополитенъ), и 
другой  пятипарны й, вѣсом ъ 56 тоннъ и силой ТЯГИ 17.038, 
д л я  товарны хъ  поѣздовъ. Распрострапепіе танковы хъ паро
возовъ, н е  требую щ ихъ паровознаго круга, долж но стать 
предм етом ъ стрем ленія наш его  паровознаго хозяйства.

Д ѣйствительное состояніе наш его паровознаго п ар к а  и 
неуспѣш ность утилизации паровозовъ  м аскируется у  насъ  
во всѣ х ъ  отнош еніяхъ (статистическомъ, экономическомъ, 
техническом ъ и т. д.) установивш им ся съ и зд авн а обычаемъ 
п ользоваться худш им и паровозам и д л я  м аневровъ  по стап- 
ц іям ъ . Не только паровозы, которые оказываю тся слабыми д л я  
п оѣ зд овъ , или  не подходящ им и по развиваем ой ими ско
рости, но всѣ  паровозы , которые по своей ветхости требуютъ 
очень частаго  ремонта и потому неудобны въ  иоѣздахъ, на
значаю тся н а  маневры  и в ъ  передаточны е поѣзда.

*) Для маневровъ они слабосильны и плохо берутъ съ мѣста.
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К ъ концу  1900 года  им ѣлось у  насъ:

п „ „ л п п п   Въ Европ. Въ Азіат.
П а р о в о з о в ъ .  Россіи. Россіи.

П а с с а ж и р с к и х ъ ..................  2.190 17
Т о в а р н ы х ъ .....................................  8.512 985
С т а н ц іо н н ы х ъ ......................  459 5

Итого . . . 11.161 1.007

Всего 12.168 паровозовъ, и зъ  которы хъ с.танціонные, т. е. 
маневренные, составляю тъ всего:

3,8 процента.

Меясду тѣ м ъ  дѣйствительпую  служ бу на м аневрахъ  и 
в ъ  передаточпы хъ поѣздахъ  несетъ  н а  наш ей  сѣ ти  не м енѣе 
ч ѣ м ъ  22%  отъ общ аго числа товарны хъ паровозовъ , то есть 
около 2190 паровозовъ.

И склю чая и зъ  этого ч и сл а  464 спец іальны хъ  паровоза, 
получим ъ, что педостаетъ 1.526 спеці& яыіыхъ м аневренны хъ 
паровозовъ, не сч и тая  на ремонтъ. Этотъ недостатокъ воспол
н яется  старыми и больш ей частью экономически негодными 
товарными паровозами.

П араллельно съ  этими данны м и отм ѣтим ъ, что в ъ  Гер- 
маніи, но данны м ъ за  1898 годъ, на 16.884 паровоза им ѣ- 
лось танковы хъ, спеціально для стапціонпой служ бы, 1.220, 
что составляетъ  12,5% , пе считая танковы хъ паровозовъ, 
предназначенны хъ спеціально для п ассаж ирскихъ  поѣздовъ, 
числом ъ 1.939 и  танковы хъ товарны хъ  п аровозовъ—числом ъ 
1407 *). В ъ  Соединенныхъ Ш татахъ С. А., н а  1 ію ля 1889 г. 
ч и сли лось  **) паровозовъ:

п а с с а ж и р с к и х ъ ..................................  8.079
т о в а р н ы х ъ . ............................................ 15.140
м аневренны хъ и  п р о ч . ................... 5.817

Итого . . . 29.036

В ъ ч и слѣ  которы хъ маневренные составляли  20% .

!|!) „Deutscher Locomotivbau“.
**) Bütte u Borries. „Die Nordamerik. Eisenbahnen“.
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Ф ранцузское Общество Сѣверной Д ороги  н а  1 ян вар я  
1899 года насчиты вало всего 1.784 паровоза, и зъ  н и хъ  тан 
ковы хъ 547. К ром ѣ н и хъ  н а-м ан еврахъ  работали тож е паро
возы съ  тендеромъ, но приспособленные: частью  н а  н и хъ  
в е р х н я я  часть  тендера скош ена, дабы  ие закры вать отъ 
гл а зъ  бригады  ви д ъ  н а  путь, частью  яге н а  тендерахъ  по
ставлены  паровы я лебедки, устроенны й по. типу Brotherhood а.

П риспособлеиіе к ъ  тендеру лебедки  оказы ваетъ болы нія 
у сл у ги  и  оно могло бы съ  пользой  быть прим ѣнено у  насъ.

Ш ирокое прим ѣиеніе у  пасъ  товарны хъ паровозовъ  д л я  
стапціонной  служ бы  и м ѣ етъ  очень много дурны хъ сторонъ.

1) П озволяетъ  смотрѣть н а  товарны й п аровозъ  в ъ  пе- 
р іод ѣ  его ветхости  и  экономической непригодности  к ак ъ  на 
п аровозъ , годны й  д л я  маневренной службы, м еж ду тѣ м ъ  
к а к ъ  по стоимости топлива и стоимости ремонта онъ, дѣ й-
ствительио, негоденъ .

2) В ы зы ваетъ неудобство— невозмож ность хорошо видѣть, 
п ри  заднем ъ  хо д ѣ  паровоза, что д ѣ л ается  н а  пути , отчего 
происходятъ  сходы на стрѣ лкахъ  с ъ  пути, повреж депіе 
ваго н о в ъ  и  главное, медленность производства м аневровъ, 
весьм а серьезно отраж аю щ аяся н а  срочности  движ енія.

3) Заставляеш ь нести непроизводительны й расходъ  н а  
п ерем ѣ щ ен іе и зли ш н яго  гр у за  в ъ  в и д ѣ  тендера. Этотъ рас
х од ъ  на всю наш у сѣ ть  составляетъ  свы ш е 2 милліоновъ
рублей еж егодно.

4) М аскируешь д ей стви тельн ое число паровозовъ, нахо
дящ и хся  в ъ  рем онтѣ н а  всей  сѣ ти , потому что работа мапе- 
вренны хъ паровозовъ  учиты вается отдѣльпо, а  паровозы  не 
вы дѣляю тся, вслѣдствіе чего им ѣется всегда возмож ность 
отнести на счетъ  м аневровъ  к ак ъ  недостаточны й поѣздной 
пробѣлъ, та к ъ  и  и зли ш н ій  процентъ  паровозовъ, находя
щ и х ся  в ъ  ремонтѣ.

5) Я вляется  отрицапіем ъ и н ди ви дуали зац іи  паровозовъ J

*) На сколько но установлены въ этомъ отношѳніи понятія, сви- 
дѣтѳльствуетъ фактъ, что, въ числѣ нодостатковъ паровоза нор
мальнаго типа указывали, что опъ не можетъ быть примѣненъ для 
маневровъ. Это указаніе не только оставлено безъ возражанія Со
вещательными Съѣздами Сл. Тяги, но повторяется авторомъ книги 
„Опытное изслѣдованіе паровоза“.
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и позволяетъ отклады вать н а  неопредѣленное врем я вопросъ  
о предѣльном ъ и среднем ъ срокѣ  служ бы  паровоза наш его

парка.
А нглійск іе инж енеры  болѣе тридцати  л ѣ тъ  тому н азад ъ , 

когд а паровозы  бы ли н е з н а ч и т е л ь н а я  в ѣ с а  и двигались  
со сравнительно небольш ой скоростью, считали  предѣ ль- 
нымъ возрастом ъ п аровоза не болѣе, ч ѣ м ъ  30 лѣ тъ . Подроб
ности объ этомъ им ѣю тся в ъ  выдаю щ емся сочиненш  Рггсе j  
W illiams *) и этотъ именно возрастъ  приним али  в ъ  р асчетъ  
в с ѣ  тогдаш ніе авторитеты, им ена которы хъ связаны  навсегда 
съ  коиструкціей паровоза и  орган и зац іей  тяги . Выводы, 
относительно возраста, о которы хъ  я  говорю, основаны и а  
кропотливом ъ статистическом ъ труд ѣ  и  граф и ч ески хъ  вы- 
числен іяхъ , обнимавш ихъ свы ш е тридцать  л ѣ тъ  п р акти ки  
англ ійскихъ  ж елѣ зн ы хъ  дорогъ  самаго р ан н яго  и хъ  во з
раста. Съ тѣ х ъ  п оръ  массовая работа паровоза и конструкцш  
его, особенно в ъ  А мерикѣ, та к ъ  и зм ѣнились , что, не только 
н ел ьзя  прим ѣнить к ъ  паровозам ъ наш его врем ени  выводовъ, 
добытыхъ упомянутыми трудам и, но д аж е м етодъ употре
бленный Priee W illiam ' омъ  и  основанны й только н а  стати- 
стикѣ , представляется в ъ  настоящ ее врем я недостаточны м ъ 
и  долж енъ быть дополненъ опытнымъ изслѣ довап іем ъ  паро
воза. Во всяком ъ  случ аѣ , в ъ  настоящ ее время, несмотря н а  
громадны е успѣ хи , которые сд ѣ л ала  м еталлургія , в ѣ съ  и 
скорость движ ен ія  паровоза, а  равно  р азви ваем ая  им ъ си ла  
тя ги  дѣйствую тъ настолько разруш ительн ы м ъ  образомъ, 
что п р ед ѣ л ьн ы й  возрастъ  паровоза всякой  страны  надо сч и 
тать пе 30 лѣ тъ , а  значительно м епы пе. Германскіе инж е
неры считаю тъ, что предѣльны й срокъ  служ бы  герм анскихъ  
паровозовъ равняется 24— 25 годамъ. Это м нѣ н іе  вы сказы 
вается, съ  оговоркой, что герм ан скія  дороги  требую тъ отъ 
заводовъ  весьм а тщ ательнаго исиолнен ія и вы бора сам ы хъ 
л у ч ш и х ъ  м атеріаловъ, которые подвергаю тся весьм а стро-
ги м ъ  испы таніямъ.

Т акъ  к ак ъ  у насъ  далеко не прим ѣняю тся так ія  требо- 
ван ія , то и зъ  этого слѣдуетъ , что наш и  паровозы  не м огутъ 
работать 25 лѣ тъ , но м еньш е.

•►) nOn the Maintenance and the Renewol of Railway Rolling 
stock“, 1870.
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Т и п ъ  ам ериканскихъ  паровозовъ , по своей деш евизнѣ , 
в ъ  отнош еніи работы и  выбора м атеріаловъ, н а  столько глу
боко отличается отъ европейскаго и  наш его типовъ, что о 
его  долговѣ чности  н ел ьзя  говорить н аравн ѣ  съ европей
ским и  паровозам и. К ром ѣ того, способъ эксплоатировать 
п аровозы  в ъ  А м ерикѣ соверш енно другой, ч ѣ м ъ  въ Европѣ. 
Т ѣ м ъ  не м енѣе у к аза н ія  ам ериканской  практики , особенно 
д л я  наш его  ж . д. хозяйства, п редставляетъ  вы даю щ ійся 
интересъ , вслѣ дствіе  больш ого сходства характера сѣ ти  и 
за д а ч ъ  б л и ж а й ш а я  будущ аго.

А м ериканскія ж елѣ зи ы я дороги  вы ѣ зж аю тъ  н а  паровозѣ  
сколько  мояшо больш е километровъ и  ломаю тъ паровозъ, 
a  в зам ѣ н ъ  его  строятъ  новый. В ъ  А м ерикѣ  поэтому нѣтъ  
в ъ  употреблевіи  паровозовъ устарѣ вш ей  конструкціи и п а 
ровозы  строятся в ъ  значительном ъ коли ч еств*  по новымъ 
постоянно соверш енствую щ имся проектамъ. Въ отчетѣ 
П енсильванской  ж . д., которая в ъ  паровозномъ хозяйствѣ 
зан и м аетъ  передовое мѣсто, в ъ  отчетѣ за  J901 годъ , в ъ  ру- 
бри кѣ  типовъ паровозовъ, часто чи таем ъ  отмѣтку: „Типа 
1893 года  у ж е  н ѣ тъ  н а  служ бѣ “. Н асколько работы и рас
ходъ  по ремопту паровозовъ сведены п а  ам ериканскихъ до
р о гах ъ  до самаго м алаго, настолько оборудовапіе дорогъ  
новы м и паровозам и идетъ  вп еред ъ  очень быстрыми ш агами. 
Ж е л ѣ зн а я  дорога B altim ore Ohio, которой эксплоатаціонная 
д л и н а  в ъ  1893 году  составляла 5.348 килом етровъ— заказала  
в ъ  1900 году  д л я  возобновленія своего паровознаго п арка 225 
паровозовъ, 40 п ассаж и рски хъ  вагоновъ, 10 багаж ны хъ, 500 
платф орм ъ, 6,000 открытыхъ и 25.000 кры ты хъ вагоновъ*). 
У  н ас ъ  самые болы піе заказы  н а  всю сѣть ж елѣ зп ы хъ  до
рогъ , вдесятеро большую, ч ѣ м ъ  только что упом янутая, не 
п ревы ш али  937 паровозовъ  (въ  1899 году) и  такой годъ  былъ 
только одинъ, a  прочіе годовы е заказы  не превы ш али 840 
паровозовъ.

*) Poor's Manual 1901.

. Н аш ъ  паровозны й п ар к ъ  п р и н ад л еж и те  к ъ  слѣдую щ им ъ 
г  о дамъ. Поступило н а  служ бу в ъ  періодъ

СЪ 1850 по 1860 г о д ъ .................... 171 паровозовъ.
„ 1860 „ 1870 „  ] -782
„ 1870 „ 1880 „  1*326

«S O  „ 1890  ! 224 "
„ 1890 „ 1900

Итого . . 12.187 паровозовъ *).

И зъ  этой таблицы  видно, какой застой въ  
вы хъ  паровозовъ  мы переж ивали  в ъ  в о с ь м и д е ся т ы м  годахъ 
и какое иаслѣдство оставили нам ъ  эти  ™ д н ^ ж и д -  в * -  
кѵпа в ъ  к азн у , частны я дороги  не возобновляли паровоз 
паго парка. Этотъ искусственны й застой вы зы ваетъ  настоя
тельную необходимость н аверстать  теперь  то, что упущ ено

^ С о г л а с н о  эти хъ  данны хъ сей часъ  (1903 г.) им ѣется у 
н асъ  паровозовъ, в ъ  возрастѣ

30 и болѣе л ѣ т ъ .....................................2-6®0
20 л ѣ т ъ .......................................................5,7° 7

С лѣдовательно, болѣе половийы  наш его п арка прибли
ж ается  к ъ  тому возрасту, который нѣ м ец к ія  дороги счи
таю тъ п ред ѣ льп ьш ъ  срокомъ служ бы  паровоза.

Вели пѣмцы, и м ѣ я на версту  сѣ ти  0,40 паровоза, не раз- 
счпты ваю тъ н а  паровозы  старш е 30 л ѣ тъ , и то, к ак ъ  на 
п редельн ы й  срокъ служ бы, то что ж е мы м ож ем ъ сказать  
о рабочей способности и  кач еств*  ваш его  паровознаго парка, 
п ри  н али ч іп  н а  версту только 0,28 паровоза и н р и  томъ, 
что половина паровозовъ почти приблизилась к ъ  предѣль- 
ному возрасту, а  и зъ  другой половины  зн ачи тельн ая  часть 
(четверть всего парка) давно перевалила за  предѣльпы й
срокъ и  даж е з а  30 лѣ тъ .

П очти вс ѣ  паровозы  в ъ  возрастѣ  27 лѣ тъ  и ниж е рус
ской постройки; за  гран и ц ей  построено 4.766 то есть 3 9 /0, 
а  в ъ  Россін— 7.421, то есть 61%  всего парка. Старые загра
ничны е паровозы работаю тъ ещ е хотя им ъ  уж е 30 л ѣ тъ  и
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*) В ъ  это  ч и сл о  в х о д я т ъ  п а р о в о зы  н о р м а л ьн о й  и  в с я к о й  д р у го й  

ш и р и н ы  колеи .
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больш е. Б у д у тъ  л и  служ ить столь долго наш и  паровозы? 
О паровозахъ  четы рехъ-осны хъ Compound  можно сказать съ  
увѣренпосты о, что они едваг-ли вы держ ать  служ бу в ъ  20 
лѣ тъ . Эти данны я служ атъ  весьм а вѣсісимъ доказатель
ст в о м ^  что наш е зкелѣзнодорожное хозяйство пуж дается 
в ъ  самомъ энергичном ъ возобновлены  паровознаго парка.

Самымъ выдаю щ имся голосомъ, и зъ  ч и сла  тѣ хъ , кото
ры е раздавали сь  по настоящ ем у 'вопросу, а  и хъ  насчиты 
вается немного, бы лъ голосъ  покойнаго А. П. Бородина, ко
торый, подъ  вп ечатлѣ н іем ъ  поѣ зд ки  в ъ  А мерику, писалъ  
в ъ  1894 году слѣ дую щ ія строки*).

Т а к ъ  к ак ъ  сильны е паровозы  н ач али  распространяться 
в ъ  А м ерикѣ  л и ш ь за  послѣднее врем я, то очевидно, что въ  
будущ ем ъ надо ож идать ещ е дальн ѣ й ш аго  ум епы ненія рас
ходовъ по п еревозкѣ  грузовъ , ещ е лучш и хъ  экономическихъ 
результатовъ  ам ериканскихъ  ж елѣ зп ы хъ  дорогъ; п ри  бы- 
стромъ и зн аш и ван іи  и  усиленной зам ѣ н ѣ  ветхихъ парово
зовъ новыми, практикуем ой в ъ  А мерикѣ, это будущ ее на
ступ и ть  в ъ  очень скоромъ времени.

П ри наш ей  ж е  системѣ безконечпой починки  паровозовъ, 
на которыхъ, п ри  капитальном ъ ремонтѣ, мы ставим ъ по
степенно новы я оси, колеса, топки, котлы, цилиндры , рамы, 
д ы ш ла и  проч. и  в ъ  концѣ  концовъ  оставляем ъ  в ъ  нихъ 
только одни давпо вы яснивш іеся недостатки, п рисущ іе типу 
паровозовъ, построенныхъ болѣе ХД столѣтія том у назадъ ,— 
мы н икогда не избавим ся отъ слабосильны хъ и  неудовле- 
творительны хъ паровозовъ. Н аш и такъ  называемые товаро- 
пассаяш рскіе паровозы , постройки ещ е 50-хъ и 60-хъ годовъ, 
не позволяю тъ развить  больш ихъ скоростей, возить болыніе 
п ассаж ирскіе п оѣ зд а съ  приличны м и скоростями и  вы зы 
ваю тъ постоянную  необходимость в ъ  двойной тягѣ , наш и 
ш естиколесны е товарны е паровозы  для дорогъ  со сколько 
нибудь сильны м ъ движ еніем ъ не экономичпы и  непроизво
дительны, a  тѣ м ъ  не м енѣе указанны м и вы ш е пріемами мы 
увѣ ковѣ чи ваем ъ  ихъ и  тратим ъ н а  ихъ  поддерж аніе гро
мадный суммы, которыя съ  гораздо большею пользою м огли 
бы быть обращ ены на постройку новы хъ, сильны хъ парово
зовъ, удовлетворяю щ ихъ современны м ъ требовапіямъ.

*) Инженеръ 1894, стр. 320.
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Н аш е м нѣніе, говорилъ, А. П. Б . дальш е, сводится къ  
тому, что н а  дорогахъ  съ  разви вш и м ся уж е движ еніем ъ, 
слабосильны е п ассаж ирскіе и  товарны е паровозы  убыточно 
поддерж ивать, зам ѣ и ять  н а  н и х ъ  котлы новыми — не слѣ - 
дуетъ, и  если  и хъ  н ел ь зя  передать н а  дороги  со слабы м ъ 
движ ен іем ъ , то в ы го д н ѣ е  и хъ  обращ ать в ъ  ломъ, пользуясь, 
н а  сколько возмож но, годны ми ч астям и  к ак ъ  запасны ми, 
для остаю щ ихся ещ е паровозовъ  данной серіи, ч ѣ м ъ  тра
тить н а  единовременны й рем онтъ и хъ  к руп н ы я суммы, пре- 
восходящ ія часто д аж е цѣлы й десятокъ  ты сяч ъ  и а  паро
возъ , к ак ъ  это иы нѣ практикуется. В зам ѣ н ъ  разбираем ы хъ 
н ад леж и тъ  строить сильны е паровозы  новыхъ типовъ.

Однако, д л я  вы полненія этого, п и салъ  Б ородинъ, п ри
дется еж егодно д л я  текущ ихъ  н уж д ъ  эксплоатац іи  русской 
сѣ ти  (не сч и тая  н у ж д ъ  строящ ихся дорогъ) строить по пѣ- 
сколысо сотъ новы хъ паровозовъ в ъ  то врем я, к ак ъ  н а  
Р уси  всего 2— 3 паровозо-суроительны хъ завода, завален- 
ны хъ заказам и  д л я  строящ ихся дорогъ. О чевидно тутъ  
опять вы двигается на очередь вопросъ о необходимости 
им ѣть ш ироко разви ты я и хорошо оборудованным ж елѣзно- 
дорож иы я м астерскія, м огущ ія быстро и  деш ево строить . 
котлы  и цѣлы е паровозы, к а к ъ  это им ѣетъ  мѣсто на англ ій- 
ски хъ  и  ам ериканскихъ дорогахъ . Т ак ія  богатыя м астерскш  
подъ силу лиш ь дорогам ъ больш ого протяж енія в ъ  3 
ты сячъ  верстъ , в ъ  каковы я 'круп ны я единицы  и  надлеж итъ  
группировать  ны нѣш нія м алы я дороги.

К ъ  этим ъ словам ъ А. П. Б ородипа м ож ем ъ прибавить, 
что в ъ  настоящ ее время, спустя 9 л ѣ тъ , послѣ  того когда 
опъ вы сказалъ  приведенные сей часъ  взгляды : 1) слабосиль
ные паровозы  продолж аю тъ работать н а  н аш и хъ  дорогахъ, 
•2) в ъ  А м ерикѣ усилеп іе типа идетъ , дѣйствительно, все 
дальш е и дальш е впередъ , 3) постройка у  н асъ  паровозовъ  
за  эти 9 л ѣ т ъ  происходила, дѣйствительпо, по усиленпы мъ 
типам ъ, ио в ъ  к оли ч еств*  весьм а недостаточно мъ, 4) по
ч и н к а , съ  больш ими непроизводительны м и затратам и, ста
ры хъ паровозовъ, продолж ается почти  по иреяш ем у, 5) до
рогъ  со слабымъ движ еніем ъ  становится все м еньш е и 
н екуд а сдавать стары е и  слабы е паровозы, 6) дороги  гр у п 
пирую тся в ъ  болы нія единицы, но таки х ъ  богатыхъ м астер
скихъ, о которы хъ м ечталъ  Б ородинъ  п ѣ тъ  и этом у слѣ -
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д у е т ъ  только  р ад о ваться , 7) зато и м ѣ ется  не три , а  семь 
паровозостроительны хъ  заводовъ , которы е при в с ѣ х ъ  вы іие- 
и злож ен н ы хъ  обстоятельствахъ  далеко  н е  завален ы  за к а 
зам и , а, н аоборотъ , в ъ  н и х ъ  нуж даю тся.

У в леч ен іе  А. П . Б о р о д и н а  крупны м и ж . д. м астерским и  
понятно, п р и  то гд аш н и х ъ  обстоятельствахъ , по в ъ  настоя- 
щ еее  врем я д а ж е  в ъ  А м ери кѣ , н а  2.800 паровозовъ , вы- 
строенны хъ  н а  за в о д а х ъ  в ъ  1900 году , в ъ  ж . д. м астерскихъ  
построено всего  280. У насъ , при  н аш и х ъ  усл о в іях ъ , п о 
строй ка  п аровозовъ  в ъ  своихъ  м астерски хъ  возм ож на р а з в ѣ  
в ъ  в и д ѣ  и ск лю чен ія  и  н е  п р ед ставл яетъ  рѣ ш и тельн о  ника
к и х ъ  вы  годъ .

В ы ш еп ри веден н ое м н ѣ н іе  Б о р о д и н а  о необходим ости и 
вы годности безъ отлагательн о  зам ѣ н и ть  в с ѣ  6 колесны е п а
ровозы  8 колесны м и, и  то, в ъ  теч ен іе  4— 6 л ѣ т ъ — было им ъ 
сообщ ено Д епартам енту  ж ел ѣ зн ы х ъ  дорогъ , в ъ  в и д ѣ  р а 
порта. Д еп артам ен тъ  п ер е д а л ъ  это тъ  п роектъ  н а  разсм отрѣ- 
н іе  С ов ѣ щ ател ьн аго  С ъ ѣ зд а  И нж енеровъ  Сл. Т яги .

В ъ п ротоколахъ  С овѣ щ ательп ы хъ  С ъ ѣ зд о в ъ  1895 и  1898 
го д а , па которы хъ обсуж д ался  этотъ  вопросъ , н е  им ѣется 
н и к а к и х ъ  сл ѣ д о в ъ  обсуж деп ія  вопроса по сущ еству , то есть, 
с ъ  т о ч к и  зр ѣ п ія  о ц ѣ и к и  состоян ія  и н у ж д ъ  русскаго  паро
возн аго  парка. М ожно подум ать, ч и т а я  протоколы, что этихъ  
н у ж д ъ  и л и  н ѣ т ъ  вовсе, и л и  онѣ  сли ш ком ъ  общ еизвестны , 
и  о н и х ъ  поэтому нечего  говорить. В зам ѣ н ъ  обсуж денія 
и р ед л о ж еи ія  Б ороди н а по сущ еству , находим ъ в ъ  протоко
л а х ъ  обоихъ С ъ ѣ зд о в ъ  обм ѣнъ  мыслей, которы я сводятся 
к ъ  слѣ дую щ и м ъ  трем ъ  полоясеніямъ:

1) В ъ  то врем я, 1895— 1898 годъ , русск іе  заводы  и  ж .-д. 
м астерскія  настолько  бы ли завален ы  работой, что м ассовая 
за м ѣ н а  6-колесиы хъ паровозовъ  8-колеспыми, неосущ ествим а.

2) Е сть  дороги , н а  которы хъ 6-колеспы е слабы е паровозы  
н уж н ы  (С.-П.-В. ж . д.), а  п а  иѣкоторы хъ  только они допу
стимы  (О ренбургскій  у ч асто к ъ  С ам аро-Златоустовской ж . д.).

8) Н а д орогахъ  съ  хорошею водой и  дровяны м ъ топли- 
вом ъ , паровозы , по возрасту  ветхіе, м огутъ  работать весьм а 
и сп равн о  и  не п о д л е ж а ть  за м ѣ п ѣ  новыми.

П ервое и зъ  эти х ъ  полож еній  относится к ъ  в н ѣ ш н и м ъ  об
стоятельствам ъ , но не к ъ  принцип іальном у рѣш епію  воз
б у ж д е н н а я  Б ороди н ы м ъ  вопроса; д в а  д р у г іе  составляю тъ

частны е сл у ч аи , которые ие подры ваю тъ вовсе зи ач ен ш  
вопроса. С сы лка и а  дровян ое о то п л е н К  въ  в и д у  перехода 
почти  в с ѣ х ъ  дорогъ  и а  м инеральное т о п л и в о -т е р я е т ъ  
ч ен іе  возраж ен ія; наоборотъ, в ъ  в и д у  иовальнаго  п °Р “ °* а 
н а  уго л ь , паровозы , которые м огли  ещ е работать н а  др 
в а х ъ  — и а  у гл ѣ  м огутъ  быстро отказать  в ъ  служ бѣ .

Н а обоихъ  с ъ ѣ зд а х ъ  н е  было вы сказано  н и чего  что 
могло бы оказать  мощную поддерянсу мы сли Б ороди н а, как ъ  
этого слѣ довало  бы ож идать; наоборотъ, общ ій характеръ  
обсуждения бы лъ тако в ъ , к ак ъ  будто им ѣлось  в ъ  ви д у  подор- 
вать  авторитетъ  в згл яд о в ъ  и  п ред лож ен ы  Бородина.

Знам енательно, что  во в сей  24-лѣ ти ей  и ст о р ы  сов ш . -  
тельн ы хъ  с ъ ѣ зд о в ъ  мы н и гд ѣ  н е  находим ъ ^ коль^ ' н ^  
о б с т о я т е л ь н а я  в згл яд а , a  тѣ м ъ  болѣе изслѣ довапш [ столь 
к руп н аго  и  важ н аго  вопроса, к а к ъ  вопросъ  о со с то я п ы  и 
возобновлен іи  паровознаго  парка. С уд я  ж е  по разны м ъ част
н ы м ъ  вопросам ъ, мож но констатировать, что совѣ щ ательн ы е 
съ ѣ зд ы  сл у ж и л и  главн ы м ъ  образом ъ и д е ѣ  со х р ан ен ы  сущ е- 
ствую щ ихъ  паровозовъ . И склю ченіе п р ед ставл яетъ  только 
обсуж деніе съ ѣ зд ам и  педостатковъ  п аровозовъ  норм альнаго  
типа. Н асколько  си л ен ъ  кон сервати зм ъ  в ъ  отстаиван іи  за 
д ач и , соверш енно противополож ной той, которую  вы ск азалъ  
Б о р о д и н ъ , доказательством ъ  сл у ж и тъ  обсуяеденіе 1 / а года  
тому н азад ъ , н а  23 совѣщ ательиом ъ с ъ ѣ зд ѣ , вопроса объ 
у сл о в іях ъ  доп ущ ен ія  в ъ  служ бу котловъ, п р ослуж и вш и хъ  
20 л ѣ т ъ  и  болѣе. С ъ ѣ зд ъ  п ри зн алъ , что  сроком ъ д л я  осо
баго обслѣдован ія паровозны хъ  котловъ  сл ѣ д у етъ  сч и тать  
не 20, а  25 л ѣ т ъ , причем ъ  котлы, п рослуж и вш іе 25 л ѣ тъ  и 
болѣе, м огутъ  быть допускаем ы  к ъ  слуясбѣ при  соблю дены  
услов ій , вы работапны хъ с ъ ѣ зд о м ъ  и пом ѣщ епны хъ  в ъ  тѣ х ъ  
ж е  протоколахъ. С ъ отвлеченной, исклю чительно тех н и ч е
ской  точ ки  зр ѣ н ія  такое обсуж деніе и  заклю ч еш е и м ѣетъ  
право  н а  сущ ествован іе; но съ  то ч ки  зр ѣ н ія  общ аго поло- 
ж ен ія  наш его  паровознаго парка, оно сл у ж и ть  у казателем ъ , 
в ъ  каком ъ  н ап р а в л ен ы  преим ущ ественно работаю тъ умы 
н аш и х ъ  техниковъ. В о врем я обсуж депія этого вопроса р аз
давали сь  голоса, у к азы ваю щ іе н а  пользу  переводить слабы е 
котлы  н а  м еньш ее давленіе. Т акое постановлеш е в стр ѣ ч аем ъ  
тож е в ъ  тр у д ах ъ  В ы сочайш е утверж д ен н ой  к ом и ссы , кото
р а я  в ъ  1893 году  и зсл ѣ д о вал а  Х арьково-Н иколаевскую  ж ел.
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дорогу . Н ел ь зя  ие вы вести  закл ю ч сн ія , что  такіе ф акты  вы- 
раж аю тъ  отсутствіе ш и р о каго  ком м ерческаго  в з г л я д а  н а  р а
боту п аровоза и  св о д ятъ  таковой  Къ узко-технической  и 
ф орм альной  о ц ѣ н к ѣ  его, П очинка к о тл а  паровоза  п р ев р а
щ ается  в ъ  мозаичную  работу, а  сам ъ  п аровозъ , п ослѣ  упо- 
м ян у таго  и зслѣ д о ваи ія , одобрен ія в ъ  ком иссіи  и зъ  трехъ  
с в ѣ д у щ и х ъ  л и ц ъ  (так ъ  реком ендовано съ ѣ зд о м ъ ) и  п ослѣ  
у м ен ы н ен ія  д а в л е н ія , п р ев р ащ ается  в ъ  мертвую  д у ш у . Т а
к и х ъ  и п вен тарн ы хъ , но н еп рои зводи тельн ы хъ  м ертвы хъ д у ш ъ  
н асч и ты вается  в ъ  н аш е м ъ  паровозном ъ  п ар к ѣ  пѣсколько  
т ы ся ч ъ .

Е сл и  в ъ  ж елѣ зн од орож н ом ъ  х о зя й с тв ѣ  п реобладаетъ  та
кой  в згл я д ъ  н а  самую  отвѣтственпую  ч а сть  п аровоза , т. е. 
н а  котелъ ; если  д в у м ъ  ц ѣ лы м ъ  барабанам ъ  котла, п р о сл у 
ж и в ш а я  25 л ѣ т ъ , п р и д ается  тако е  зи ачен іе , что  и зъ -за  
н и х ъ  ие рѣ ш аю тся  поставить  новы й  к отелъ , а  готовы  возоб
новить  стары й, то мояшо л и  расчи ты вать , что  у н асъ  н ай 
д е тс я  м ного поборниковъ  зам ѣ н ы  соломы, дерева, гл и н ы  и 
кам н я  ж елѣ зом ъ ?

В сл ѣ д ств іе  закр ы т ія  наш его  р ы н к а  д л я  заграи и чн ы хъ  
п ар о в о зо въ , в ъ  то  вр ем я , к о гд а  у  н а с ъ  паровозостроитель- 
н ы хъ  заво д о в ъ  было весьм а м ало; вслѣ д ств іе  н еж ел ан ія  в ъ  
80-хъ  го д ах ъ , частн ы хъ  д о р о гъ  п ріобрѣтать  паровозы , в ъ  виду  
о ж и д а в ш а я  дороги  п ерехода в ъ  к азн у ; вс л ѣ д с тв іе  неподго
товлен н ости  заво д о в ъ  вы п олн ять  к азен н ы е заказы , которы м и 
в ъ  п ослѣ д н ее  д е ся ти л ѣ т іе  п рош лаго  столѣ тія  к азн а  стреми
л а с ь  хоть отчасти  н ав ер стать  упущ енное р ан ь ш е, и  всл ѣ д - 
ствіе общ аго н и з к а я  у р о в н я  т е х н и ч е с к а я  образоваи ія  на
ш его  м лад ш аго  ли ч н аго  состава,— п аш и  ж е л ѣ зн ы я  дороги  
у тр ати л и  н ад л еж ащ ее  вы сокое п оним аи іе  и сп равн ости  паро
воза . Б е з ъ  в ъ  вы сш ей  степени  и сп р авн о сти  он ъ  н е  м ож етъ  
вы п о л н ять  н и к ак о й  работы , которой  отъ  п аровоза, к а к ъ  д в и 
гате л я , необходим о требовать  и  которой требую тъ  у  себя 
ан гл и ч а н е , нѣм цы , ам ериканцы  и  д а ж е  ф ранцузы . Т олько 
ск о р ѣ й ш ей  о р гаи и зац іей  опы тны хъ стап ц ій  д л я  и зслѣ д ова- 
н ія  п аровозовъ  и  поднятіем ъ  теоріи  и п р ак ти к и  в ъ  средн и хъ  
и  н и зш и х ъ  тех н и ч еск и х ъ  учебн ы хъ  за в ед еп ія х ъ  и  среди  
м лад ш аго  л и ч н аго  состава н а  д о р о гах ъ  м ож но возстановить  
у тр ач ен н о е  в ъ  этом ъ  отнош еніи  ч у тье . А н гл и ч ан е  ввели  в ъ  
теорію  ухода за  паровозом ъ  пон ятіе  о норм альном ъ  и зи о сѣ

п ар о в о за  и, слѣ довательно , о н орм альн ом ъ  р ем о н те . Е сли  
п р и г л я д е т ь с я  к ъ  еж ед н евн ой  п р а к т и к ѣ  в ъ  ц ѣ л о м ъ  р я д е  
н аш и х ъ  паровозиы хъ  депо , то м ож но у б ѣ д и ться , что  дЬ ла- 
н ія  рем онта и р ас х о д а  н а  н орм альн ы й  и  ненорм альны й  со
верш енно  не сущ ествуетъ , и  это  гл авн ы м ъ  образом ъ по  тому, 
что  п а  сл у ж б ѣ  завѣ дом о  оставляю тся так іе  п аровозы , кото
ры е д авн о  долж н ы  бы ли бы ть сданы  в ъ  лом ъ .

Основной чертой  н а ш и х ъ  ж елѣ зн о-д орож н ы хъ  п о р я д к о в ъ  
сл у ж и тъ  д е ш ев и зн а  раб очи хъ  ру к ъ , по  сравнен ію  с ъ  А н гл іей  
и  особенно съ  А м ерикой ; поэтом у у  н ас ъ  б олѣ е склонны  
возобновлять части  п ар о в о зо въ  средствам и  до р о гъ , н е  п р и 
б е г а я  к ъ  зам ѣ п ѣ  стары хъ  п ар о в о зо в ъ  новы м и. Э тим ъ  спо- 
собам ъ у в е л и ч и в а етс я  ср о к ъ  ф орм альной  служ бы  п арово
зо в ъ  но у вел и ч и вается  тож е количество  рем онта. Н ъ р е 
зу л ь тат е , к ак ъ  рем оитъ п аровозовъ , т а к ъ  и р асх о д ъ  по и х ъ  р е
м онту п ред ставляю тъ  и зъ  себ я  непроизводительную  затрату . 
Т ак о й  способъ  п о л ьзо в ан ія  п аровозам и  вед етъ  к ъ  м ассовой, 
в ъ  ш и р о ки х ъ  р а зм е р а х ъ , з а м е н е  м а ш и н н а я  т р у д а  ручны м ъ 
и н е  м ож етъ  со д ей с тв о в ать  увеличен ію  п рои звод и тельн ости  
народ н аго  т р у д а  вообщ е, а  в ъ  частности  удеш евлений  экспло-
атац іи  ж е л е зн ы х ъ  дорогъ .

С ъ точки  з р е н ія  ц е л е й  н а с т о я щ а я  с ъ е з д а , способъ поль- 
зо в а н ія  у  насъ  паровозам и  за сл у ж и в ае тъ  сам ого тщ ател ь 
наго  р азсм о тр ен ія . Ж ел езн о д о р о ж н ы е п о р яд ки  сл у ж атъ  ш ко
лой  д л я  г р о м а д н а я  к р у га  н асел ен ія , и, если  н а  д орогахъ  в ъ  
области  п р и м еп еп ія  м ехан и ч еской  си л ы  ведется  хозяйство  
экстенсивное, не сч и таю щ ееся  с ъ  прои звод и тельн остью  труд а 
и  н е  о свещ ен п ое ком м ерч ески м и  в згл я д ам и , то трудно  ож и 
д а т ь  чтобы  противополож ны й стрем лен ія  скоро н аш л и  п о 
борн и ковъ  среди  м ассы  н ар о д а  и в ъ  у м ах ъ  восторж ествовали .

И зв е с т н ы й  ан гл ій ск ій  и н ж е н ер ъ  F letcher  у тв ер ж д ал ъ , 
что  ес л и  общ ій в о зр а стъ  д а н н аго  п аровозн аго  п а р к а  и е  п ре
в ы ш а ете  половины  п р ед ел ь н о й  его  д о л го в е ч н о с т и  то  так іе  
паровозы  стоитъ п о д д ер ж и вать  и  возоб н овлять . P rice W il
lia m s  у тв ер ж д ал ъ  что этотъ  п р е д е л ъ  л еж и тъ  д а л ьш е , ч е м ъ

н а п о л о в и н е , а  им енно около -J -  п р е д е л ь н о й  ж и з н и  п ар о 

воза . А н гл и ч ан е  свы ш е 35 л е т ъ  том у н а з а д ъ  зад ав ал и сь  
вопросом ъ: вы ш е какого  в о зр а ст а  общ аго д л я  в с е х ъ  п ар о 
во зо в ъ  парка, не с л е д у е т ъ  п одд ерж и вать  паровозы , даоы
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м ож но было сод ерж ать  таковы е в ъ  состоян іи  вп олн ѣ  исрав- 
ном ъ  и  не д ѣ л ать  н а  рем онтъ  и  возобновлѳніе непроизводи-
тельны хъ  расходовъ .

Д ес я ть  л ѣ т ъ  тому н а за д ъ  во зб у д и л ъ  этотъ  вопросъ  А. П. Б о 
р о д и н ъ  и  у насъ . К азалось  бы, что настоящ ій  с ъ ѣ зд ъ  сл у ж и тъ  
сам ы м ъ  п одходящ им ъ  м ѣстом ъ д л я  возб уж д ен ія  опять  этого 
забы таго  вопроса. Ш ирокое п ри м ѣ н ен іе  ж е л ѣ з а  и м ѣ етъ  
ц ѣ лью  увел и ч и ть  производительность  н ароднаго  труд а, и зб а 
ви ть  народ н ы я м ассы  отъ  необходимости д ѣ л ать  нѣсколысо 
р а з ъ  то, что можно сд ѣ л а ть  только  одинъ  р азъ ; в ъ  таком ъ 
п олож еніи  н аход ится у  н асъ  эксплоатац ія  п аровозовъ .

А н гл ій ск іе  инж енеры  съ  ц ѣлы о р егули ровать  воп росъ  о 
возобновлен іи  п ар о в о зо въ  реком ендовали  вести  у ч е тъ  пога- 
ш ен ія  п ервон ач альн ой  стоимости паровозовъ .

В ъ  ви д у  н аш и х ъ  п о р яд ко в ъ , этотъ  у ч е т ъ  м огъ  бы ока
зать  болы нія  услуги . Н ам ъ  п редстоитъ  строить очепь много 
п ар о в о зо въ  и м ы  не только не и м ѣ ем ъ  данны хъ , чтобы  у в е 
л и ч и т ь  н ал и ч іе  п аровозовъ  н а  версту  сѣ ти , по вѣ роятно 
долж ны  буд ем ъ  таковое ум ен ьш и ть. П оэтом у ,,проведен іе 
строгой  систем ы  учета  п огаш ен ія  и  вед ен іе  сам ы м ъ подроб- 
н ы м ъ образом ъ м атри кулярн ы хъ  к н и гъ  п аровозовъ  п р ед 
ставл яется  пеоходимы мъ.

По дан и ы м ъ  тр у д о въ  В ы сочайш ее утверж д ен н ой  комиссіи  
д л я  и зслѣ д о ван ія  ж елѣзнодорож наго  д ѣ л а  в ъ  Россіи  (Д ок
л а д ъ  о состояніи  паровозовъ  1882  г.) видно , что  и  раньш е 
п о сту п ал и  н а  наш и  ж е л ѣ зн ы я  дороги  соверш енно новы е 
паровозы  весьм а н еудовлетворительной  коп струкц іи  и  д л я  
служ бы  негодны е. П рош ло д в ад ц ать  л ѣ ть  и в ъ  нослѣдніе 
годы  и звѣ стн ы  вы п уски  п аровозовъ  весьм а неудовлетвори
тельны е, к а к ъ  по к ач еству  м атер іала , т а к ъ  по сборкѣ. Эта 
недоброкачественность  вы зы ваетъ  тож е надобность в ъ  уси- 
ленном ъ рем онтѣ , доходивш ем ъ, к а к ъ  н ам ъ  и звѣ стно , по 
собственном у опыту, до  соверш енно п евѣ роятн ы хъ  раз- 

м ѣровъ .
Р ем онтъ  паровозовъ  по всей  сѣ ти  р у сск и х ъ  ж ел ѣ зн ы х ъ  

дорогъ , к а к ъ  ви д н о  и з ъ  оф и ц іальн ы хъ  стати ети ч ески х ъ  
д ан н ы хъ , и з ъ  го д у  в ъ  го д ъ  н а  поѣ зд о -версту  н е  ум еньш ается; 
это явл ен іе  доказы ваетъ , съ  одной стороны, что  ремонтъ 
п р о и зво д и тся  в ъ  р азм ѣ рахъ  н ен орм альн ы хъ  и  нерац іональ-
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ны хъ; съ  д р у го й  стороны, что рем онтны я средства недо-

СТТ ъ ш 5е д е н і^ ъ К) болѣе тяж ел ы х ъ  паровозовъ , подъем ны й 
средства, за  исклю ченіем ъ  п аровозн ы хъ  дом кратовъ , очень 
слабо и только кое г д ѣ  у вел и ч и л и сь , меледу тѣ м ъ  п о д -  
м ать  и п ер ед в и гать  приходится горазд о  болѣе тяж ел ы я  част  
и ц ѣ л ы е паровозы  ч ѣ м ъ  позволяю тъ  п риспособлены  и  иріемы, 
п реж де ун отреб лявш іяся , п ри  н ал и ч іи  м алы хъ  паровозовъ .

По нед остатку  Б эк к ер о в с к й х ъ  дом кратовъ , восьм нко- 
лесны е паровозы  поды маю тся м алы м и паровозны м и дом 
к ратам и  и  ставя тся  в ъ  м астерскихъ  депо  н а  к л ѣ тк ах ъ  и зъ  
ш п алъ ; это зн ачи тельн о  зам ед л яетъ  и  у в е л и ч и в а етъ  стои

мость рем онта. ÄATIlTTT, „ .
К олесиы хъ  токарн ы хъ  станковъ  д л я  обточки  больш и хъ

к о л есъ  н овы хъ  п ассаж и р ски х ъ  п ар о в о зо въ  н ѣ т ъ  в ъ  доста- 
точном ъ к о ли ч естве ; п ри ход и тся  колесн ы я пары  посы лать 
с ъ  отдален ны хъ  концовъ  дороги , в ъ  гл авн ы я  м астерскія. 
Это вы зы ваетъ  больш ое пром едлен іе в ъ  рем онтѣ  п ар о в о за  
и  л и ш н іе  расходы  н а  двойную  н агр у зк у  и  в ы гр у зк у  ската 
колесъ , п ри чем ъ  эта  н агр у зк а  и вы гр у зк а , тож е п рои зво 
д и тся  п рим итивиы м ъ , дорогим ъ  способомъ.

Т окарны е станки  у стар ѣ ли  и  тихо работаю тъ; имъ столько 
ж е  л ѣ т ъ , сколько дорогам ъ . С танковъ  д л я  обточки порш не- 
вы хъ  к о л е ц ъ  больш ихъ  ц и ли н дровъ  (свы ш е 700 m m .) паро
возовъ  C om pound, почти  вовсе н ѣ т ъ  в ъ  депо, они им ею тся 
только в ъ  м алом ъ к о ли ч естве  в ъ  гл ав н ы х ъ  м астерски хъ  ). 
С танки д л я  расточки  ц и л и н д р о в ъ  составляю тъ р ед кость , 
в с л ед ств іе  чего  ци ли н дры  работаю тъ с ъ  овальностью  и  п аръ  
работаетъ  в ъ  н и х ъ  гораздо  слабее . В ъ  м алы хъ  токарн ы хъ  сган- 
к ах ъ  осуш ается больш ой недостатокъ , в с л е д с тв іе  чего  ч асти  
паровоза, требую щ ія расточки , вм есто  п е я  зали ваю тся  м я г 
к и м и  сплавам и , a  требую щ ія обточки, опиливаю тся н ап и л ь
никам и. Эти пріем ы  сборки п р и  р ем о н те  п аровозовъ  весьм а 
распространены . К аж ды й п аровозъ  норм альнаго  ти п а  1897 г. 
содерж итъ  409 ч астей  и  191 н аи м ен ован ій  бронзовой а р м а 
туры. П оловина эти х ъ  частей  требуетъ  расточки , и если  бы 
мояш о было располагать  в е з д е  достаточны м ъ количеством ъ

«■•) В ъ  д е п о  к о л ь ц а  т а к и х ъ  ц и л и н д р о в ъ  п р и х о д и т с я  о б т а ч и іза т ь  

н а  к о л е с н о -т о к а р н ы х ъ  с т а н к а х ъ .
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-малы хъ то ч и ы х ъ  ско р о д ѣ й ству ю щ и х ъ  то к ар н ы х ъ  стан к овъ , то 
не п ри ходи лось  бы за л и в ать  с а л ьн и к и , п о д ш и п н и к и  и  т. д.; 
эти м ъ  у м ен ьш и л о сь  б ы . ч и с л о  зап и сей  рем онта в ъ  г л а в 
н ы х ъ  и  оборотиы хъ  депо  —  и  ч и с л о  со д ер ж и м ы х ъ  н еп р о 
и зво д и тел ь н о  р аб очи хъ  р у к ъ .

Н еобы кновенно ш и рокое п р и м ѣ н еи іе  у  н а с ъ  п р и  рем оитѣ  
м я гк и х ъ  сп л ав о в ъ  во с п о л п я етъ  неточность  и н еу д о вл етво 
р и тел ьн о сть  сборки  и  ухода , и  у к а зы в а е т ъ  н а  недостатокъ  
м ех ан и ч ес к и х ъ  ср ед ствъ  обработки. Н еточность  сборки  всего  
бо л ѣ е  п р о и сх о д и тъ  по  н ед остатку  стан ковъ  и  подъем пы хъ  
м ех ап и зм о въ . Л е гч е  за л и т ь  ч ѣ м ъ  вы то ч и ть , л е гч е  п р и п и 
л и ть  ч ѣ м ъ  обточить, л е г ч е  п о стави ть  к р ы ш ку  и л и  к о л п а к ъ  
н а  к а р т о н ѣ  ч ѣ м ъ  протереть, потом у что п е  ч ѣ м ъ  сп ять  и 
н е  н а  ч ѣ м ъ  п о д в ѣ си ть ; л е гч е  сд ѣ л а ть  п аб и вку  и з ъ  п ен ьк и , 
и л и  асб еста  ч ѣ м ъ  м еталлическую , потом у что п о с л ѣ д н я я  
тр еб у етъ  обточки.

Э та п ростота и н ого  д а ж е  со б л азн я етъ , но, в ъ  д е й с т в и 
тельн ости , в ы зы ваетъ  повторен іе работы , в е д е тъ  к ъ  болѣе 
бы стром у и зн о с у  п ар о в о за  и потом у д орож е стоитъ .

Б о л ѣ е  бы стры й и зн о с ъ  п о л у ч а ет ся  в с л ѣ д с тв іе  того, что 
б ы стрѣ е п о я в л я ю т ся  слабины , заборы  и  р а зб ѣ ги , которы е 
расш аты ваю тъ  весь  п аровозъ , сод ѣ й ствую тъ  обры ву и по
л о м к е  ц и л и н д р о в ъ , т р е щ и н ам ъ  р ам ъ , обры ву тр у б ъ  и н е
п р а в и л ь н о й  раб отѣ  д ы ш лъ .

Н аш и  ж е л ѣ зн ы я  д о р о ги  нуж д аю тся  в ъ  у си л е н іи  обору- 
д о в ап ія  м астер ски х ъ  при  депо  и  н есо м н ѣ п п о  то ж е  гл ав -
н ы х ъ  о ч ен ь  м ноги м и  стап кам и  и  п одъем н ы м и  м ехан и зм ам и .
Н ед о стато къ  и х ъ  в е д е тъ  к ъ  вздорож ан ію  рем онта и  буквально  
к ъ  р азвр атн о м у  пользован ію  р аб очи м и  р у кам и .

Я  у п о м я п у л ъ  зд ѣ с ь  только  о сам ы хъ  х о д к и х ъ  и общ е- 
у п о тр еб и тел ьн ы х ъ  стан ках ъ , к ъ  которы м ъ  н а ш ъ  раб оч ій  
д авн о  п р и вы к ъ , по, к р о м ѣ  э ти х ъ  стан к о въ , су щ еству етъ  и 
в о зи и к а е т ъ  о ч еп ь  м ного д р у ги х ъ , которы е сл ѣ д о в а л о  бы 
д авп о  у ж е  вв ести  в ъ  еж ед н евн ы й  оби ход ъ  ж е л ѣ зн ы х ъ  д о 
р о гъ ; м еж д у  т ѣ м ъ  это н е  д ѣ л а е т с я  и  отсталость ж елѣ зн од о- 
ро ж н ы х ъ  м астер ск и х ъ  очен ь  м едленно  у м ен ь ш ается .

Д в и га т е л и , которы е п р и в о д ятъ  в ъ  д ви ж еп іе  с т ан к и  п аро- 
во зн ы х ъ  деп о  б о л ь ш и н ств а  н а ш и х ъ  д о р о гъ , и  д в и гател и  
во д о к а ч е к ъ  п р и ш л и  в ъ  ветхость, н е  м енѣе, а  п о ж ал у й , бо
л е е , ч е м ъ  п аровозы . В озобновлен іе эти х ъ  д в и га т е л е й  долж но
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бы быть поставлено в ъ  с в я з ь  съ  оборуд овап іем ъ  элек тіш - 
ч е ск и м ъ  о св ещ е п іем ъ  т е х ъ  стан ц ій , г д е  и м ею тс я  п аровоз-

НЬ1ЗаклПю ченіе, как ое  м ож но вы в ести  и з ъ  и! слѣдов.а “ 1я 
н іего  п аровозн аго  х о зя й с тв а  к ъ  н а ч а л у  X X  ст о л е т ія , со
стои тъ  в ъ  том ъ, что  надо  у стан о ви ть  п л а н ъ  и  норм у  возоб- 
п о вл ен ія  н аш его  п аровозн аго  п ар к а  и  п р и сту п и ть  к ъ  е г

исполнен ію . т>пчап
В ъ  со ставъ  п лан а  возобновления долж н о  во й ти  по  казѳн-

ной  се ти : „
а) П е р е д е л к а  ч асти  стар ы х ъ  ш ести к о л есн ы х ъ  п ар о в о зо въ

н а  м аневренны е, со  с р е за н н ы м и  тен дерам и , и  н а  тр ам ваи  
п аровозы  д л я  пригородн аго  слабаго  д в и ж е н ш  гу б ер п ск и х ъ  
городовъ , которы е те п ер ь  страдаю тъ  отсутствіом ъ  удобнаго

сообщ епія  дачн ы м и  п о езд а м и .
б) С д ач а  в ъ  л о м ъ  ч асти  с т ар ы х ъ  паровозовъ . Э та ч а сть  

по п р и бли зи тельн ом у  п од счету  д о л ж н а  обним ать  около 2.000 
п аровозовъ . Э та ц и ф р а  д ал ек о  н е  о б н и м аетъ  в с е х ъ  п ар о в о 
зо въ , которы е съ  т о ч к и  з р е н ія  р ац іо н ал ьн аго  х о зя й с тв а  
п о д л е ж а т ь  исклю ченію  и з ъ  служ бы , и л и  по  к р ай н ей  м е р е  
изъ ят ію  и з ъ  служ б ы  въ поѣ здахъ , по своей  н еп р о и зво д и 
тельности . О на н е  обним аетъ  тож е в с е х ъ  п ар о в о зо въ , к ъ  
которы м ъ относятся р азсу ж д ен ія  40-го во п р о са  23-го с о в е щ а 
т е л ь н а я  с ъ е з д а ,  н а  котором ъ было вы сказан о  п е д о в е р іс  к ъ к о т -  
л а м ъ  п аровозовъ , п остроен н ы хъ  п р и м ер н о  до 1875 г ., потому 
что  до этого врем ен и  ж е л е зо , п р и  п о ст р о й к е  ко тл о въ , ие 
исп ы ты валось  съ  тою тщ ательностью , к а к ъ  н ы н е . П арово
зо в ъ , которы е сл у ж а тъ  у  н а с ъ  до л ьш е, ч е м ъ  с ъ  1875 года , 
а  им енно, с ъ  1857-го и  п о сл е д у ю щ и х ъ  л е т ъ  до 1875 года, 
и м е е т с я  н е  2.000, но п о ч т и  3.300.

в) В ъ  составъ  п л а н а  д о л ж н а  вой ти  д а л ь н е й ш а я  п о стр о й ка  
бы строходпы хъ  п ар о в о зо въ , по сущ ествую щ и м ъ  т и п а м ъ  и 
д р у ги м ъ .

г) В ы работка н о вы х ъ  ти п о в ъ  и  у си л е н н ая  постройка, 
в з а м е н ъ  и  дополпеніе п р еж н и х ъ , зи а ч и те л ьн а го  ч и с л а  но
в ы х ъ  тов ар н ы х ъ  п аровозовъ ; п р и это м ъ  сущ ествую щ іе у 
н а с ъ  ти п ы  н е л ь зя  п р и зн а ть  у д овлетвори тельн ы м и . В ъ  вы 
р а б о т к е  н оваго  т и п а  надо  п р ес л ед о в ат ь  ц е л и  ам ер и к ан ск и х ъ  
ти п о в ъ , т. е. д е ш ев и зн у  и  п е  стр ем и ть ся  к ъ  за к р е п о щ ен ію  
ти п а , а  к ъ  удобству  и зм е п е н ія  его  и  у со в ер ш ен ств о ван ія .

№ 35.
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Н ѣ к о т о р ы я  а р м а т у р н ы й  ч а с т и  м о гу т ъ  остаться ' СУ ™ “ ВУ“Я 
щ ія  и за м ѣ н я ем о сть  и х ъ  м о ж ет ъ  у ж и т ь с я  с ъ  э в о л ю т е

™ Пд) В ъ  с о с т а в ъ  п л а н а  д о л ж н а  в о й ти  п о с т р о й к а  п а с с а ж и р 
с к и х ъ  и  т о в а р о п а с с а ж и р с к и х ъ  п а р о в о зо в ъ  д л я  вто р  с  е п е , -

н ы х ъ  л и и ій , по н о в о м у  т а н к о в о м у  т и п у , во  и з б ѣ ж а т е  п

Б ° Р е)І Н а ю н е ц ъ  в ы р а б о т к а  п р о е к т о в ъ  и  п о с т р о й к а  м а н е ® Р ^  
н ы х ъ  п а р о в о зо в ъ  п р е и м у щ е с т в е н н о  та н к о в аго  т и п а  р а зн о й

ТСо/Ь эти  п у н к т ы  н еоб ходи м о п р и м ѣ н и т ь .
1 ) К ъ  в о з о б н о в л е н а  с у щ е ст в у ю щ аго  п а р к а , въ^ в и д у  - 

х р а н е н ія  и н в е н т а р я  б е зъ  у м е н ы и е п ія  его  и  с ъ  ц ѣ л ы о  устр

НИТ^ к Г — 1Z e r o ,  в с л ѣ д с т в іе  у е н л е н ія  д в и ж е и ія  н а  

^ Г к ъ п ^ р о і ^ '  п а р о в о зо в ъ  д л я  в н о в ь  с о о р у ж а е ш ь  

Д° РВъЪ н а с т о я щ е е  в р е м я , к о гд а  у  н а с ъ  м н о го  ° т а Ры ^ п а р о -  

~  “  Г ^ \ Г Т а Х Г ИКИ;Г ь з я  бу-

ч и с л о  стары !i р  о зы  н  поѣзД н ы е в п о л н ѣ  н ад е ж н ы е .

Е ^ и "  в ъ  т е ч е н і е ^ к о т о ^ о ^ о з м о ж  с, « т ь  н и х ъ ^

5 І » s - Ь - “
; r r r — .  »  - » . . .  «  ■ > - »  -

старыхъ паровозовъ. П13едшествовавш ихъ 1900 году,

б ѣ г Г к о м м е р ч е с к и х ъ  г р у з о в ъ  еж его д н о  у в е л и ч и в а л с я  н а  
п р о б ѣ г ъ  ком м ер  іе с к и х ь  TP4PHie 10 л ѣ т ъ  у в е л и -
U %  *). a  п р о б ѣ г ъ  п а с с а ж и р о в ъ  в ъ  т е ч е т е  п а _

ч и в а л с я  еж его д н о  п Р " ® ™ и т е л ь  г ь  п р обѣ г а  п а р о в о зо в ъ
р о в о зо в ъ  у в е л и ч и в а л а с ь  p  T  ід()0  Г0Д0МЪ) около

Г ”  г о д ъ  ' ™ С£  в н ч и с л е и іи ( н ад об н ости  в ъ  п а р о в о за х ъ

*) О б з о р ъ  г р у з .  д в и ж . з а  1900 г ., с т р .  27.

**) С т р . 16.

на 1902 г о д ъ , в ъ  „О б зо р ѣ " , з а  1Ѳ00 го д ъ , п р и р о с т ъ  п р о б ѣ г а  
г р у з о в ъ  п р и н я т а  н е  1 4 %  а  в с его  1 0 %  и , и с х о д я  « з ъ  этого  
п р и р о ста , н ад о б н о сть  в ъ  т о в а р н ы х ъ  п а р о в о за х ъ  н а  1902 год  
и с ч и с л е н а  в ъ  11.621 п ар о в о зо в ъ . Е с л и  эа т ѣ м ъ , д л я  д а л ь н ѣ й -  
ш и х ъ  в ы ч и с л е н а ,  р а д и  о сто р о ж н о сти  п р и м ем ъ  р а з м ѣ р ъ  еж е- 
го д н а го  п р и р о с т а  в с е г о  в ъ  8 % , то  н а  1908 г о д ъ  Д ополни
те л ь н ы й  з а к а з ъ  д о л ж е п ъ  с о с т а в л я т ь  около  900 п ар о в о зо в ъ , 
в ъ  п р ед п о л о ж е и іи , ч то  в ъ  1901 и  1902 г о д у  з а к а з а н о  все  
ч то  с л ѣ д о в а л о . В ъ  п о с л ѣ д у ю щ іе  го д ы  эт и  900 п а р о в о зо в ъ  
н ад о  п о п о л н я ть  в ъ  о тн о ш е н іи  с л о ж н ы х ъ  п р о ц е н т о в ъ  н е  н а  
этѵ  п р и б а в к у , а  н а  и н в е н т а р н о е  н а л и ч іе . О тм ѣ ти м ъ , ч т о  р Ь ч ь  
з д ѣ с ь  и д е т ъ  то л ь к о  о п а р о в о за х ъ  с ѣ т и  н о р м а л ь н о й  к о л е и ,

с в я за н н о й  н еп р е р ы в н о . ,
Е ж е го д н ы й  п р и р о с т ъ  с ѣ т и  з а  п о с л ѣ д н ш  20 л ѣ т ъ , с ъ  к о н ц а

1881 г о д а  до к о н ц а  1901 с о с т а в л я л ъ  =  1.762 в е р сты , и

е с л и  о н ъ  б у д етъ  п р о д о л ж а т ь с я  в ъ  т о й  ж е  ст еп е н и , в ъ  ч е м ъ  
н е л ь з я  с о м н ѣ в а т ь с я , то  д л я  н о в ы х ъ  л и н ій , п о  р а з с ч е т у  с у 
щ ес тв у ю щ е й  н о р м ы  о б о р у д о ван ія , н у ж н о  е ж его д н о  з а к а з ы 
в а т ь  1 7 6 2 X 0 ,2 6 = 4 5 8  п ар о в о зо в ъ . И того  н а  п е р в о е  в р е м я , н е  
с ч и т а я  п р о гр е с с іи  п р и р о с т а  д в и ж е н ія  н у ж н о  еж его д н о  з а к а 

зы в ать .
4 3 0 -|-9 0 0 -1 -4 5 8 = 1 .7 8 8  п ар о в о зо в ъ .

Е с л и  п о с т а в и т ь  з а д а ч е й , ч то б ы  ч е р е з ъ  д е с я т ь  л ѣ т ъ  у  н а с ъ  
н е  бы ло п а р о в о зо в ъ  с т а р ш е  25 л ѣ т н я г о  в о з р а с т а , -  ч т о  в ъ  
в и д у  н е д о с т а тк о в ъ  н о р м ал ь н а го  т и п а , и  его  н е п р и го д н о с т и  
д л я  м а н е в р о в ъ  в е с ь м а  ж е л ате л ь н о  и  д а ж е  н ео б х о д и м о , то 
н ад о  за м ѣ н и т ь  н о вы м и , в ъ  т е ч е т е  д е с я т и  б л и ж а й ш и х ъ  л ѣ т ъ , 
ещ е  2.211 п а р о в о зо в ъ  п о ст р о ен н ы х ъ  с ъ  1878 по  1 8 8 8  г о д ъ  и 
еж его д н о  за к а зы в а т ь  д о п о л н и т ел ь н о  е щ е  221 п а р о в о зо в ъ , а  
вс его , с ъ  п р е ж д е  и с ч и с л е н н ы м и  1 7 8 8 + 2 2 1 — 2.009 п ар о в о зо в ъ .

П о с т р о й к а  н о в ы х ъ  ж е л ѣ з н ы х ъ  д о р о г ъ  н е  м о ж ет ъ  п о д в и 
г а т ь с я  м е д л е н н ѣ е , ч ѣ м ъ  ш л а  за  п о с л ѣ д н іе  20 л ѣ т ъ , и , в е 
р о я т н е е  в с е го  б у д ет ъ  и д т и  б о л е е  у с к о р е н н ы м ъ  ш а г о м ъ ; п р и 
р о с т ъ  г р у зо в ъ  и  и х ъ  п р о б е г а  н е  м о ж е т ъ  за м е д л и т ь с я  и  в ъ  
п р и н я т о м ъ  н ам и  п р о ц е н т е  р о ста  8 % , в м е с т о  10% , у ч т ен о  
у в е л и ч е н іе  п р о б е г а  п ар о в о зо в ъ , ко то р о е  м о ж е т ъ  в л ія т ь  н а  со- 
к р а щ е н іе  п отребн ости  в ъ  п а р о в о за х ъ ; о б в ет ш а н іе  п а р о в о зо в ъ  
б у д етъ  у с у г у б л я т ь с я , п отом у  ч т о  к а зе н н о е  у п р а в л е н іе  у н а 
с л е д о в а л о  у с т а р е в ш ій  п а р к ъ , и  со в р ем ен н ы я  т р е б о в а н ія  д в и -
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ж е н ія  опереж сію т ъ  в с я к ій , далее п р ав и л ь н о  во зо б н о вл яем ы й  
п а р к ъ , н е  то л ько  отставш ій ; —  и с п о л ь зо в а н іе  п ар о в о за , по 
п р о б ѣ гу , м о ж етъ  б олѣ е ч ѣ м ъ  у д в о и т ь с я  и ісъ этом у  н ем и 
н у ем о  п р и д е т с я  п р и б ѣ гн у т ь , но оно и м ѣ е т ъ  свои  п р е д е л ы .

И зъ  это го  с л ѣ д у е т ъ , что , по к р а й н е й  м ѣ р ѣ , в ъ  те ч е н іе  
одного  д е с я т и л ѣ т ія  надо у  н а с ъ  у си л ен н о  з а н я т ь с я  построй
кой  п а р о в о зо в ъ  и  ч то  п р ед ст о и тъ  за к а зы в а т ь  еж егод н о  н е  
м е н ѣ е  2000 п ар о в о зо въ .

П р и  та к о й  н о р м е  во зо б н о вл ен ія , по  и с т е ч е п іи  10 л ѣ т ъ  
о тп ад етъ в о зо б н о в и тел ьн ы й  п р о ц ен тъ , которы й  н ам и  и с ч и с л е п ъ  
в ъ  4 3 0 - 1- 2 2 1 = 6 5 1  п а р о в о зо в ъ , но, за тѣ м ъ , п р и д е тс я  устан о 
в и т ь  н о р м у  еж его д н аго  возобновлеігія  в ъ  за в и си м о сти  отъ  
п р и н я т а го  п р е д ѣ л ь н а г о  ср о к а  сл у ж б ы  п ар о в о за , которы й  
н е л ь з я  сч и тать  б олѣ е ч ѣ м ъ  25 л ѣ т ъ . Е с л и  п р и н я т ь  это тъ

1
с р о к ъ  то  в о зо б н о в л ять  п р и д е тс я  еж его д н о  —  п арка .

К а п и т а л ъ  п о л о ж ен н ы й  и з ъ  8°/0, в ъ  те ч е н іе  10 л ѣ т ъ  у ве
л и ч и в а е т с я  в ъ  2,7 р аза . И сх о д я  и з ъ  11.262 п ар о в о зо в ъ  на- 
л и ч ія  в ъ  1902 го д у , п о л у ч и м ъ  в ъ  1 9 1 3  го д у  п а р к ъ  в ъ  30.407 
п а р о в о зо в ъ , к р о м ѣ  того , что  п о д л е ж и т е  за к а з у  д л я  в н о в ь  
с т р о я щ и х с я  д о р о гъ  и  что  тож е п о д л е ж и т е  росту.

З а к а з ы в а я  д л я  н о вы х ъ  д о р о гъ  по 0,26 п а р о в о зо в ъ  н а  в е р сту , 
ч е р е з ъ  д е с я т ь  л ѣ т ъ  м ы  и м ѣ л и  бы  около 9.000 п ар о в о зо в ъ , а, 
в м ѣ с т ѣ  с ъ  то л ько  ч то  и сч и сл ен н ы м и  д л я  сущ ествую щ ей  с е т и , 
в с его  около  39.000 п ар о в о зо въ .

С о п о ставл яя  эту  ц и ф р у  с ъ  длиною  сѣ ти , к о то р ая  п р и  
п р и н я т о м ъ  р о стѣ , к ъ  1913 го д у  с о с т а в и т е  около 75.000 верстъ , 
м ы  бы и м ѣ л и  н а  в е р сту  д о р о ги  около 0,50 п аровоза , то есть  
м ен ь ш е  того , ч то  и м ѣ е т ъ  А н гл ія  (0,64), и  б о л ьш е того , ч ѣ м ъ  
о б л а д а етъ  Г е р м а н ія  (0,41). Я  дум аю  ч т о  т а к а я  р о ск о ш ь  не 
н у ж н а  и  ч то  надо  стр ем и ть ся  к ъ  ум ен ы п ен ію  н а л и ч ія , но 
н е  к ъ  у вел и ч ен ію  его н а  вер сту  д о р о ги . Но п р е д п о л о ж е н ^  
р о ста  и з ъ  с л о ж н ы х ъ  8 % , то есть , с ъ  то й  скоростью , с ъ  которой  
м ож н о о ж и д ать , ч то  буд етъ  р а с ти  п р о б ѣ гъ  г р у зо в ъ  и  п ас са ж и -

39.000 —  11.000 _  
р о в ъ , п р и в о д и т е  к ъ  п о стр о й к ѣ  емсегодпо ^

=  2.800 п ар о в о зо въ , а  мною и с ч и с л я е т с я  только  2000 и  в ъ  
то м ъ  ч и с л ѣ  650 п ар о в о зо в ъ  в за м ѣ н ъ  сд ав ае м ы х ъ  ВЪ лом ъ. 
Т а к и м ъ  образом ъ , е с л и  строить  еж егод н о  2.000 п ар о в о зо въ ,
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то это в ъ  в и д у  о б ветш алости  б о л ь ш ей  ч а с т и  н аш е го  п а р к а
соверш енно скром но.

Е с л и  бы н а ш е  го су д ар ство  н аш л о  в ъ  себ ѣ  достаточно  
ж и зн е н н ы х ъ  с и л ъ  д л я  б о л ѣ е  м о щ н аго  и  ск о р а го  р а з в и т ія  
сѣ т и  ж е л ѣ зн ы х ъ  до р о гъ , которы я со ставл яю тъ  м о гу щ е ств ен 
н е й ш е е  средство  о п л о д о тво р ен ія  н ар о д н аго  тр у д а , то  с л е 
д ов ал о  бы п р и н я т ь  м е р ы  к ъ  том у, чтобы  н а ш и  заво д ы  
стр о и л и  еж его д н о  н е  2, а  3  т ы с я ч и  п а р о в о зо в ъ .

Д в е  т ы с я ч и  п ар о в о зо в ъ  это по  за гр а н и ч н ы м ъ  ц е н а м ъ  
40 м и лл іо н о в ъ , а  по н а ш и м ъ  60 м и лл іо н о в ъ  р у б л ей . И зъ  
эт и х ъ  ц и ф р ъ  с л е д у е т е ,  н ас к о л ь к о  в а ж н о  у  н а с ъ  у д е ш е в и т ь  
т и п ъ  п а р о в о за  по п р и м е р у  а м е р и к а н с к и х ъ  и  у д е ш е в и т ь  
производст во  п ар о в о зо въ . Т о л ьк о  п р и  п о с л е д н е м ъ  у сл о в іи  
возм ож н о  ск ольк о  н и б у д ь  эн е р ги ч н о е  во зо б н о вл ен іе  н аш е го  
п ар о в о зн аго  п а р к а  и  б о л е е  м ощ ное р а зв и т іе  с е т и  ж е л е з -  
н ы х ъ  д о р о гъ .

П озволю  с е б е  н ап о м н и те , ч то  в ъ  т е к с т е  сего  д о к л а д а  
у к а зы в а е т с я  о тч ас ти  и а  н еточн ость  р асх о д о в ъ  по  п о с т р о й к е  
н о в ы х ъ  п а р о в о зо в ъ — это л и ш н іе  эк сп л о атац іо н н ы е расх о д ы  
н а  то п л и во  и  рем он тъ  п ар о в о зо в ъ , вы зы ваем ы е н еу д о вл ѳ - 
тв о р и тел ь н ы м ъ  со сто ян іем ъ  п ар о в о зн аго  п ар к а , н еу д о в л е
тв ори тельн остью  о б о р у д о ван ія  д р у ги м и  п р и н ад л еж н о стя м и , 
а  г л а в н ы м ъ  образом ъ  стан к ам и .

И сход н ой  то ч к о й  в с е х ъ  р а з с у ж д е н ій  д о к л а д а  есть  стре- 
м лен іе  к ъ  у д еш ев лен и е  эк сп л о атац іи  ж е л е з н ы х ъ  д о р о гъ  и  
оплодотворен іе  н а ц іо н а л ь н а го  т р у д а  п р ед о ставл ен іем ъ  б о л е е  
ш и р о к о й  д е я т е л ь н о с т и  п ром ы ш лен н ости  с ъ  п ер е н ес ен іе м ъ  
ц ен т р а  т я ж е с т и  т р у д а  и з ъ  о б л асти  р у ч н о го  в ъ  область  ме- 
х а н и ч е с к а го — и з ъ  депо и а  заводы .

В Ы В О Д Ы .

1) П р ед п р и н ять  м ассо во е  о б оруд ован іе  ж е л е зн о д о р о ж н ы х ъ  
с к л а д о в ъ  то п л и в а  м ех ан и ч ес к и м и  п р и сп о со б л ен іям и  д л я  
в ы гр у зк и  и  п о д а ч и  н а  п ар о в о зы  к ам ен н аго  у г л я  и  д л я  в о з 
м ож н ости  с м ѣ ш и в а т ь  р азн ы е  сорта у г л я .

2) О борудовать м астер с к ія  п р и  д еп о  и  зд а н іе  п ар о в о з- 
н ы х ъ  деп о  п о д ъ ем н ы м и  м ех ан и зм ам и .

3) В ъ  ш и р о к и х ъ  р а з м е р а х ъ  у с и л и т ь  оборуд ован іе  м астер-
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ск и х ъ  п р и  осн овн ы хъ  п ар о в о зи ы х ъ  депо  стан кам и  д л я  м е
х ан и ч ес к о й  обработки  п ар о в о зн ы х ъ  ч а с т е й  и  зап асн ы м и  
ч а с т я м и  д л я  того , чтобы  м ѣ н я ть  ч асти , но н е  ч и н и ть . С толь 
ж е  в а ж н о  во зо б н о ви ть  и  у с и л и т ь  оборудован іе гл ав н ы х ъ  
м аст ер с к и х ъ  стан к ам и , м аш и н ам и  и  о р у д ія м и  и  п р и м ѣ н и ть  
в ъ  ш и р о к и х ъ  р а з м ѣ р а х ъ  н овы е стан к и , составляю щ ее до- 
стоян іе  п о в ѣ й ш и х ъ  п р іем о в ъ  техн и ки : ш там п ован іе  д л я  
устр ан е н ія  к у зн е ч н ы х ъ  работъ , ф резы , н аж д ач н ы е к р у ги , 
к о п и р о вал ь н ы е  ст ан к и , ш л и ф о в а л ь н ы е  стан ки , стан к и  б олѣ е 
точны е; стан к и  авто м ати ч еск іе  и сп ец іальн ы е; м ех ап и ч ес к ія  , 
щ етки  д л я  ч и с тк и  ар м ату р ы  п ар о в о зо в ъ  в ъ  д еп о  и  м а- 
стѳрск и хъ .

4) О борудовать м астер с к ія  п р и  депо и  н а  в о д о к а ч к ах ъ  
б олѣ е си льн ы м и  д в и га те л ям и .

5) П о стр о й к а  зд ан ій  и депо, ио н овы м ъ  ти п ам ъ ; гл авн о й  
р у к о в о д я щ е й  м ы слью  д олж н о  бы ть д о ставл еп іе  п об ольш е 
св ѣ та . В ъ  это м ъ  о тн о ш е п іи  ж е л ѣ зн ы я  к о н стр у к ц іи  к р ы ш ъ  
и  о к о н ъ  м о гу тъ  д а т ь  сам ы е л у ч ш іе  р езу л ь та ты . Н еобходим о 
и зы с к а н іе  сп особовъ  п р ед о х р ап еи ія  ж е л ѣ з а  отъ  бы страго 
р ж а в л е н ія  п р и  у ііо тр еб л ен іи  его  в ъ  депо , г д ѣ  пары  сѣ ры  
о тъ  к ам ен н аго  у г л я  в ъ  2 —-3 го д а  п о ѣ д аю тъ  ж е л ѣ зн ы я  стро
п и л а  и  к р о вел ь н о е  ж е л ѣ зо .

6) П о стр о й к а  еж егодно  н е  менѣ е 2000  п ар о в о зо въ  и  ун и - 
ч т о ж е н іе  стар ы х ъ , по п лан у , гл а в н ы я  о сн о в ап ія  к отораго  
и зл о ж е н ы  вы ш е. П о сл ѣ д н ій  в ы в о д ъ  за к л ю ч ает ъ  в ъ  себѣ  
косвен н о  в с ѣ  п ред ш ествую щ іе .

7) Ж е л а т е л ь н о  д оп олн и ть  П р ав и л а  содеряган ія  и  у п о - 
тр еб л ен ія  п о д в и ж н о го  состава требован іем ъ , чтобы  ф орм у
л я р ы  п ар о в о зо в ъ  за к л ю ч а л и  в ъ  себ ѣ  с в ѣ д ѣ н ія  о в с ѣ х ъ  б езъ  
и ск л ю ч е н ія  р а с х о д а х ъ  по рем он ту  к аж д аго  п ар о в о за , пе 
то л ько  к ап и та л ьн о м у  и  среднем у, но и  теку щ ем у  (по осо
бому у чету ). Б е з ъ  этого и ѣ т ъ  и  н е  б уд етъ  м атер іал а  д л я  
суяеден ія  о п р ав и л ь н о ст и  р асх о д о в ан ія  д е н егъ  н а  рем он тъ  
п а р о в о зо в ъ  и  о п р а в и л ь н о с т и  и  н еп р а в и л ь н о с ти  п ерерасхо- 
д о в ъ  п р о ти в ъ  эк сп л о атац іо п н о й  см ѣты , часто  п о р аж аю щ и х ъ
св о и м и  р азм ѣ р а м и .

8) Ж е л ате л ь н о  у ст ан о в и т ь  еж его д н о е  о тч и слен іе  и зъ  
.эксплоатац іон н ой  см ѣ ты  и зв ѣ с т н а го  п р о ц е н т а  н а  п огаш ен іе  
всего , и л и , х о тя  бы, н о во й  ч а с т и  п ар о в о зн аго  парка.

Это м ѣ р о п р іят іе , в м ѣ с т ѣ  с ъ  п р ед ы д у щ и м ъ , позволи ло  бы

со зд ать  ф онд ъ , д л я  в о зо б н о вл ен ія  п ар о в о зн аго  п ар к а , о р га
н и ч е с к и  св я за н н ы й  с ъ  его  эк сп л о атац іе й . В ъ  н астоящ ее 
вр е м я  та к о й  с в я зи  н ѣ т ъ  и  в о п р о с ъ  о п р іо б р ѣ тен іи  н овы хъ  
п ар о в о зо в ъ  за в и с и т ъ  н е  о тъ  к о м м ер ч ес к и х ъ  и  тех н и ч е- 
ск и х ъ  у сл о в ій  в е д е н ія  д ѣ л а , но  отъ  общ аго  ф и п ан со ваго  
п олож ен ія  го су д ар с тв а . Г о су д ар ств ен н о м у  К онтролю  м о гл а  
бы  бы ть эти м и  м ѣ р о п р ія т ія м и  п р ед о ст ав л е н а  возм олш ость  
в о зд ѣ й с т в ія  по у р егу л и р о ван ію  р асх о д о в ъ  н а  р ем о н тъ  п а 
р о во зо в ъ  и  устранен ію  н ы и ѣ  п р ак ти к у ем аго  п р о и зв о л а  в ъ  
области  э ти х ъ  р асх о д о в ъ . П р и  теп ѳ р еш н ем ъ  и еу стр о й ствѣ , 
он и  н е  п од д аю тся  контролю . И звѣ стп о , что  н ом ера см ѣты  по 
рем онту п ар о в о зо в ъ  и  в а го н о в ъ  с л у ж а т ъ  у б ѣ ж и щ е м ь , к у д а  
отн осятся  и сп о л н и тел ьн ы м и  о р ган а м и  в с я к іе  расходы , ко
торы е н е  м о гу тъ  бы ть о п р а в д а п ы  и л и  отнесены  к ъ  д р у ги м ъ  
н ом ерам ъ  см ѣты . В с л ѣ д с т в іе  этого  н а  н еп р о и зво д и тел ьн ы й  
рем он тъ  д е н ь г и  у  в с ѣ х ъ  д о р о гъ  им ѣ ю тся, а  н а  необходим ую  
п о к у п к у  новы хъ  п а р о в о зо в ъ  и  оборуд ован іе— н ѣ т ъ .

Я  ф о р м у л и р о в ал ъ  гл а в н ы е  вы в о д ы , к ъ  к о то р ы м ъ  в ед етъ  
м ое сообщ еніе, п отом у  что  это тр е б у е тся  у ст ав о м ъ  с ъ ѣ зд а . 
Е с л и  бы н е  это об стоятельство , то я  бы о гр а н и ч и л с я  и зло - 
ж е н іе м ъ  и  п р ед ст ав л е н іем ъ  м оего  со о б щ ен ія  н а  у см отрѣ н іе  
с ъ ѣ з д а  в ъ  той  у в ѣ р ен н о сти , что  П р ед сѣ д ат ел ем ъ  его и  
у ч а с т н и к а м и  б у д у тъ  с д ѣ л а н ы  вы воды  б о л ѣ е  полно  и ш и роко , 
ч ѣ м ъ  я  это с д ѣ л а л ъ ,
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