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ПРЕСС-АРХИВ

Публикуем подборку материалов о том, какими были проблемы и какими 
виделись перспективы развития Московского транспортного узла 110 лет 
назад. Какие-то проекты реализованы, и мы давно пользуемся их результатами, 
какие-то идеи и чаяния остались на уровне прожектов, а какие-то вопросы, 
как, например, запуск нового скоростного сообщения с ближайшими городами, 
по-прежнему на повестке дня. 
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Продолжается подписка на „Желѣзнодорожное Дѣло“  на 1909 годъ.

Предсѣдатель VIII Отдѣла Императорскаго Русскаго Техническаго Общества, во избѣжаніе промедленій въ отвѣтахъ и распо- 
ряженіяхъ и затѣмъ недоразумѣній, покорнѣйше проситъ всѣхъ, имѣющихъ дѣла къ Редакціи или изданію журнала „Желѣзно- 
дорожное Дѣло“, адресовать письма, телеграммы и посылки слѣдующимъ образомъ: Въ С.-Петсрбургъ. Въ VIII Отдѣлъ И. Р /Т .  
Общества. По журналу „Желѣзнодорожное Дѣло“ , Нантелеймонская 2. При этомъ обозначать въ адресѣ чье-либо имя не 
требуется и нежелательно, такъ  какъ обозначение имени въ данномъ случаѣ можетъ быть причиною промедленій въ отвѣтахъ

и распоряженіяхъ.

СОДЕРЖАНІЕ: Правила исключенія паровозовъ 1903 г. и планъ ликвидаціи старой части паровознаго парка. А . ІІавловскаго 
Печи казенныхъ финляндскихъ жел. дорогъ.—Вагоны III класса для китайскихъ жел. дорогъ. М . Л1.—Судебная хроника. Кас- 
саціонное рѣшеніе Сената: По иску Маріанны Адамусъ за смерть мужа.—Газетныя сообщенія: Открытіе центральной желѣзно- 
дорожной лабораторіи; Интересы судоходства въ тарифномъ комитетѣ; Проектъ новой жел. дороги въ Маньчжуріи; Раненый 

кондукторъ; Вагоны для арестантовъ; Грамофоны на станціяхъ жел. дорогъ; Желѣзнодорожныя крысы.—Объявленія.

Правила исключенія паровозовъ 1903 г. и планъ ликвидаціи старой части паро­
вознаго парка.

Согласно основнымъ положеніямъ, которыми руко
водствовался Комитетъ Управленія желѣзныхъ дорогъ 
при установленіи порядка и условій исключения по
движного состава изъ инвентаря дорогъ, и согласно 
правиламъ, изданнымъ на этотъ предметъ при цирку- 
лярѣ Управленія желѣзныхъ дорогъ отъ 8 октября 
1903 года (№ 44268/7919/209) преимущественную 
причину исключенія составляетъ техническое со­
стоите паровоза, а затѣмъ уже, на второмъ 
нланѣ, — несоотвѣтствіе паровоза требованіямъ 
эксплоатацш. Если вникнуть въ смыслъ упомянутыхъ 
правилъ, въ ихъ расчлененіе и мотивы, то становится 
понятнымъ, что, при составленіи правилъ, имѣлось въ 
виду, по возможности, сохранить паровозъ на службѣ, 
а если нельзя сохранить весь паровозъ, то хотя бы 
годныя его части, замѣняя негодныя части новыми.

Забота о сохраненіи для дальнѣйшей службы хотя 
бы только нѣкоторыхъ частей паровоза довела на 
практикѣ до того, что, какъ видно изъ офиціальныхъ 
докладовъ, предлагается принять мѣры къ замѣнѣ не- 
годныхъ листовъ старыхъ паровозныхъ котловъ, даже 
въ томъ случаѣ, если половина котла пришла въ не
годность. Такое представленіе было сдѣлано опытнымъ 
инженеромъ въ его докладѣ, представленномъ въ те- 
кущемъ 1909 году. А такъ какъ въ старыхъ парово- 
захъ, въ теченіе многихъ лѣтъ ихъ службы, части 
ихъ возобновлялись въ разное время, то такое же 
возобновленіе можетъ продолжаться и впредь неопре- 
дѣленное время. Такой образъ дѣйствія не противо- 
рѣчитъ смыслу Правилъ 1903 * года, потому что въ 
нихъ нѣтъ указаній, что слѣдуетъ понимать подъ 
техническимъ состояніемъ паровоза, при которомъ 
его стоить возобновлять.

Техническое состояніе сводится къ деньгамъ, по

тому что за деньги можно возобновить всякій, даже 
совершенно ветхій и изношенный паровозъ, въ осо
бенности, если не обращать вниманія на значеніе для 
эксплоатаціи типа паровоза.

Въ циркулярѣ 1903 г. сказано, что совокупность 
техническаго состоянія и соотвѣтствія силы тяги тре- 
бованіямъ эксплоатаціи влечетъ за собою «убыточ
ность отъ затратъ на дальнѣйшее поддержаніе паро
воза, и, потому, надо установить для паровозовъ пре- 
дѣльный возрастъ» и т. д.

Въ этомъ пунктѣ заключается слабая сторона 
Правилъ, какъ это видно изъ слѣдующаго.

Въ Правилахъ сдѣланы подраздѣленія относительно 
порядка исключенія паровозовъ, въ зависимости отъ 
возраста, ниже и выше 35 лѣтъ. Но однимъ возра- 
стомъ пригодность паровоза не опредѣляется; что надо 
понимать подъ убыточностью затратъ, на это въ Пра
вилахъ нѣтъ указанія. Въ какомъ соотношеніи къ 
стоимости пріобрѣтенія новаго паровоза, или къ 
первоначальной стоимости стараго,—затраты, необхо- 
димыя на ремонтъ стараго паровоза, признаются безу
быточными,—объ этомъ въ Правилахъ не говорится.

Вслѣдствіе этого на каждой дорогѣ создались свои 
особые взгляды и своя практика. Такъ, напримѣръ, 
Средне-Азіатская желѣзная дорога въ концѣ 1908 года 
считала убыточнымъ ремонтъ стараго паровоза, пре- 
вышающій 12.000 рублей. Московско-Брестская — ре
монтъ, превышающій 8000 рублей, а Сѣверо-Запад- 
ныя—превышающій 6000 рублей.

Въ этихъ цифрахъ нельзя найти общаго руково
дящая начала, но, повидимому, такимъ началомъ ока
жется признаніе за критическій размѣръ стоимости 
ремонта--размѣръ кредита, утвержденнаго для данной 
дороги на большой ремонтъ паровоза по смѣтѣ дан-

Гороховая, д. 49.

Ключевые слова: окружная железная дорога, Москва, пригородная железная 
дорога, концессия, тарифы, центральный вокзал, соединительные линии 
(диаметры), трамвай, «Железнодорожное дело».

Редакция выражает признательность персоналу библиотеки Российского университета транспорта 
за помощь в подготовке материала.

Окружная дорога в кинематограф. – ​Мо-
сковская фирма А. Ханжонков, под непо-
средственным руководством фотографа 
Императорских театров К.  А.  Фишера, 
сняла с  натуры всю окружную железную 
дорогу и снимки эти вчера днём, в присут-
ствии строителя дороги П. И. Рашевского 
и приглашённых лиц, в числе которых было 
много инженеров, демонстрировали в ки-
нематографе Континенталь. Зрелище про-
должалось около получаса и весьма заинте-
ресовало присутствовавших. Вместо вступ-
ления  – ​первая картина, изображающая 
торжественное освящение и открытие доро-
ги. Станция. Народ. Ждут. Впереди мечется 
солидный жандарм и наводит порядок. На-
конец подходит экстренный поезд, украшен-
ный флагами и гирляндами. Далее молебен. 
Митрополит во главе духовенства, кругом 
начальствующие лица, как живые. Вся офи-
циальная Москва. После молебна все прохо-
дят мимо зрителя к  полотну, где режется 
лента и двигается первый поезд. Далее зри-
тель чувствует себя едущим в поезде. Мель-

Вокруг Москвы: сообщения из журнала 
«Железнодорожное дело» 1909 года

кают леса, поля, дачи, кусочки Москвы. 
Иллюзия полная. Чувствуется колебание 
вагона на стрелках, особенно на поворотах. 
К станции тише, наконец, остановка. Вытя-
гиваются в струнку жандармы, начальники 
станции. Сторож отгоняет большую пёструю 
собаку. Гуляют дамы, играют дети. Особенно 
сильное впечатление, когда поезд въезжает 
на мост. Под решётками моста темнеет, далее 
сразу свет и открывается горизонт. Все зна-
комые картины. Лента кинематографа около 
300 метров («Голос Москвы», № 253, 31 окт., 
1908 г.).

(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 4. – ​С. 28)

Новые электрические дороги. – ​Инженер 
Велов обратился в  губернское земство 
с ходатайством выдать ему концессию на 
сооружение электрической железной до-
роги от Москвы до Сергеева Посада. Доро-
га должна пройти по откосу земского 
шоссе и захватить много дачных местно-
стей.
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Концессия на постройку такой же до-
роги до Сергеева Посада уже предоставле-
на земством инженеру Пугачёвскому, но до 
сих пор дорога не проведена, и  только 
в самом Посаде построено несколько зда-
ний, да поставлены мачты для проводов 
(«Голос Москвы», № 5, 8 янв. 1909 г.).

Вчера администрация посёлка Новоги-
реево, по Нижегородской ж. д., близ ст. 
Кусково, обратилась в губ. земскую управу 
с просьбой сдать администрации в аренду 
полосу земли по земскому шоссе  – ​для 
устройства электрической ж. д. от Москвы 
до посёлка Новогиреево. Условия аренды 
земли и постройки дороги тождественны 
с условиями, предложенными управе ини-
циаторами постройки такой же дороги от 
Москвы до Сергеева Посада («Раннее Ут-
ро», № 7, 10 янв. 1909 г.).

(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 14–15. – ​С. 88)

Трамвай до Сергеева Посада. – ​Москов-
ский губернатор утвердил договор москов-
ской губернской земской управы с инже-
нером Пугачёвским о постройке электри-
ческого трамвая от Крестовской заставы до 
Сергеева Посада по левому обрезу Ярослав-
ского шоссе. Договор этот состоит в сле-
дующем. Срок его 48  лет. Пугачёвский 
должен построить полотно дороги, стан-
ции, подвижной состав и прочее оборудо-
вание, необходимые для движения трам-
вая. Земство отводит землю для линии 
и  зданий. По истечении 30  лет земство 
может в течение 2 лет выкупить трамвай. 
Если же почему-нибудь за это время зем-
ство не выкупит трамвай, то может его 
выкупить на 40-м году со дня договора, но 
уже в  течение года. Сооружение линии 
дороги, её оборудование и открытие долж
но быть совершено не позже, чем через 
шесть лет. При этом предприниматель 
имеет право открывать движение не по 
всему участку сразу, а  по отдельным его 
частям. По окончании договорного срока 
линия переходит к земству («Раннее Утро», 
№ 152, 1909 г.).

– По нашим сведениям оказывается, 
что ни земство сдавать, ни губернатор 
утверждать не имели права, так как проек-
тированный трамвай предполагается устро-
ить преимущественно на обочинах и резер-
вах казённого шоссе и притом параллельно 

Московско-Сергеевскому участку казён-
ной Архангельской ж. д., а при таких усло-
виях необходимо разрешение высшего 
правительства.

(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 37–38. – ​С. 212)

О центральном вокзале в Москве. – ​Ра-
ботающая по переустройству Московско-
го железнодорожного узла комиссия 
пришла к  отрицательному заключению 
по вопросу об устройстве Центрального 
пассажирского вокзала в  Москве. При-
нимая во внимание, что для десяти же-
лезнодорожных линий, сходящихся 
в  столице, необходима громадная пло-
щадь пространства для путей, комиссия 
справедливо признала, что строить вок-
зал в центре нет возможности, постройка 
же вокзала на окраине едва ли будет от-
вечать своему назначению.

Для пропуска транзитных пассажирских 
поездов комиссия полагает возможным 
воспользоваться соединительными путями 
между разными дорогами, которые утрати-
ли своё значение после открытия Москов-
ской Окружной дороги («Моск. Вед.», 
№ 270, 20 нояб. 1908 г.).

(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 5–6. – ​С. 44)

Проект нового грандиозного сооружения 
в Москве. – ​Вчера закончен и будет внесён 
в  ближайшее собрание городской думы 
интересный доклад, составленный техни-
ческой согласительной комиссией город-
ских инженеров и инженеров М.-Курской 
и Николаевской железных дорог – ​о пере-
устройстве соединительной ветви между 
последней и  первой дорогами и  сущест-
вующих по этой линии городских проездов.

От Курского до Николаевского вокзала, 
взамен тоннелей и  уродливых насыпей, 
предложено построить изящную эстакаду, 
состоящую из металлических колонн, по-
ставленных в расстоянии 5 сажень друг от 
друга. Вся эстакада будет разделена на 30 
пролётов. Вдоль всей эстакады будут на-
весные балконы для пешеходов, ограждён-
ные красивой архитектурной балюстрадой.

На Каланчёвской пл., под путями со-
единительной ветви, расположенными на 
эстакаде, будут устроены три проезда: 
1)  против Домниковской ул., 2)  против 
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угла Рязанского вокзала и 3) под Южным 
мостом. Кроме того, по Каланчёвской 
и  Домниковской улицам будет устроен 
новый проезд по продолжению Мясницкой 
ул. и Орликова пер.

Освобождающийся при устройстве 
эстакады участок земли на углу Каланчёв-
ской ул. и  Южного пер. будет обращён 
в  новый квартал, в  котором может быть 
устроено более 40  торговых помещений. 
Расходы по постройке эстакады исчислены 
по смете в 1 800 000 руб.

Городской думе предлагается: признать 
этот проект «не противоречащим город-
ским интересам» и возбудить перед прави-
тельством ходатайство об отнесении рас-
ходов по этому переустройству на счёт 
казны; в  случае производства всех этих 
работ управлением Курской железной до-
роги отнести на счёт города остальные 
намеченные проектом работы на Калан-
чёвской пл. и прилегающих к ней проездах. 
С этой целью возбудить ходатайство о раз-
решении прокладки нового проезда по 
продолжению Мясницкой ул. и Орликова 
пер. и необходимого для этого отчуждения 
частных земель и построек.

Поручить городской управе представить 
на утверждение думы соображения о раз-
мере кредитов, потребных на приведение 
в  соответствующий вид проездов в связи 
с предполагаемым переустройством соеди-
нительной ветви между Курской и Нико-
лаевской железными дорогами («Раннее 
утро», № 6, 9 янв. 1909 г.).

– Без сомнения, это сооружение весьма 
желательно для Москвы и вполне целесооб-
разно. Оно даст Каланчёвской железнодо-
рожной площади давно ожидаемое благо-
устройство, освободит городское движение 
от повторяющихся здесь задержек, поможет 
установлению центрального обращения 
поездов Окружной дороги и  устранит из 
обсуждения, если не навсегда, то надолго, 
несерьёзный вопрос о Центральном пасса-
жирском вокзале в Москве.

(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 9. – ​С. 64)

Понижение пригородного тарифа.  – ​
Правление Московско-Киево-Воронеж-
ской (Брянской) железной дороги, вслед-
ствие многочисленных прошений со сто-
роны дачевладельцев, по предложению 

Министерства путей сообщения, с 1-го мая 
понизило пригородный тариф на своей 
дороге до прежней нормы. Пониженный 
тариф будет действовать до окончания 
дачного сезона («Моск. Вед.», № 108, 
1909 г.).

(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 44. – ​С. 252)

Выручка Московских городских желез-
ных дорог в 1907 г. – ​Общая сумма выруч-
ки всех городских линий в 1907 году со-
ставляла 4352  тыс. руб., больше против 
1906 года на 991 тыс. руб. или 29 %. Такая 
же разница между 1906 и 1905 гг. состав-
ляла 28,5 %, а между 1905 и 1904 гг. 21,5 %. 
Рост выручки 1907 г. был абсолютно и от-
носительно сильнее, чем в  предыдущие 
годы. Этот рост в большей части обуслов-
лен развитием сети электрических трам-
ваев. Влияние развития электрической 
сети на величину выручки особенно резко 
выступает при расчленении трамвайных 
линий на две группы – ​конных и электри-
ческих линий. В  то время как выручка 
электрических линий стремительно воз-
растает, выручка конных линий, наоборот, 
сильно сокращается. Это объясняется не 
только уменьшением длины конных ли-
ний, в  силу перехода ряда последних на 
электрическую тягу, но и  конкуренцией 
электрических линий, которые перенима-
ют у конных часть пассажиров. За послед-
ние пять лет, 1903–1907 гг., выручка кон-
ных линий упала с 1948 тыс. руб. в 1903 г. 
до 963 тыс. руб. в 1907 году. Выручка же 
электрических линий возросла с  87  тыс. 
руб. в 1903 г. до 3389 тыс. в 1907 г. Указан-
ный год был годом наибольшего падения 
выручки с конных линий и наибольшего 
абсолютного возрастания выручки 
с электрических линий. Насколько успеш-
но шла эксплуатация конных и электри-
ческих линий, показывают данные о вы-
ручке одного вагона в день. Число вагоно-
дней на конных линиях в прошлом году 
составляло 35794, а  на электрических 
66426. В среднем, в день на один конный 
вагон выручка составляла 26 руб. 89 коп., 
а на электрический – ​51 руб. 2 коп., т. е. 
вдвое больше («Вестник путей сообщения», 
№ 3, 1909 г.).

(Железнодорожное дело. –1909. – 
№ 24. – ​С. 144) •
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