
Жу{иіалъ

 

осноі;ант.

 

въ1882

 

г.

 

А.

 

Н.

 

-Горчаковыиъ,

 

состоявши е,

 

Редактором

 

,,

 

пожизненно

 

до

 

1914

 

года

еіфетарь

 

Редакціи

 

В.

 

С.

 

Лавровъ

С

 

О

 

Д

 

Е

 

Р

 

ж

 

А

 

Н

 

I

 

Е:

Шереметевскій.

 

Пригородное

 

сообщеніе

 

въ

 

Москвѣ

(ГІродолжеше)

 

.

 

...........

Бенешевичъ.

 

О

 

работѣ

 

на

 

Юго-Восточныхъ

 

ж.

 

д.

паровозовъ

 

0-5-0

 

сер.

 

Э.

 

постройки

 

.

Гартмана

   

60-ти

завода

Бакалейникъ.

 

Новое

ныхъ

 

шапокъ

усовершенствованіе

 

для

 

вагон-

Бенешевичъ.

 

Замѣтка

 

о

 

реорганизаціи

 

ремонта

 

товар-

ныхъ

 

вагоновъ

 

на

 

Ю.

 

В.

 

жел.

 

дорогахъ

 

.

 

.

 

.

 

.

195

198

199

200

Мыльниковъ.

 

Описаніе

 

оконныхъ

 

просвѣтовъ

 

пассажир-

скихъ

 

вагоновъ

 

съ

 

подъемными

 

рамами

 

типа

Тамбовскихъ

 

вагонныхъ

 

маетерскихъ

 

Ряз.-Ур.
жел.

 

дор

 

•...../.

 

Черновъ.

 

Нормальное

 

оборудованіе

 

ставками

 

мастер-

скнхъ

 

участковъ

 

тяги

 

.

 

.

 

... .

 

.

 

.

   

Хроника

   

Приложенія

 

Объявленія:

.
Пригородное

 

сообщеніе

 

въ

 

Москв^

( Проб .

 

см.

 

Л.-.Ѵ

 

1—2,

 

7 — S,

 

9—10

 

1917

 

г.)

201

I.

 

;■

■202 .

203

204

Потребность

 

въ

 

сооруженіи

 

городского

 

метро-

политена

 

въ

 

его

 

чистомъ

 

видѣ

 

стоить

 

въ

 

зависи-

мости

 

отъ

 

того,

 

въ

 

состоя

 

ні

 

и

 

ли

 

электрическіе

трамваи

 

выполнить

 

всю

 

внутреннюю

 

городскую

перевозку;

 

к ’ь

 

разсмотрѣнію

 

этого

 

вопроса

 

мы

 

те-

перь

 

и

 

переходимъ.

При

 

составленіи

 

предварительнаго

 

проэкта

московскихъ

 

электрическихъ

 

трамваевъ

 

и

 

при

 

вы-

полненіи

 

этого

 

проэкта

 

было

 

допущено

 

нѣсколько

ошибокъ,

 

отразившихся

 

весьма

 

неблагопріятно

 

на

результатахъ

 

эксплоатаціи

 

и

 

объясняемыхъ

 

тѣмъ,

что

 

руководители

 

дѣла

 

не

 

предвидели

 

размѣровъ

перевозки;

 

а

 

когда

 

чрезвычайная

 

интенсивность

движенія

 

стала

 

совершившимся

 

фактомъ,— продол-

жали

 

держаться

 

первоначальныхъ

 

заданій

 

и

 

не

рѣшались

 

на

 

коренный

 

измѣненія

 

въ

 

порядкахъ

эксплоатаціи,

 

чѣмъ

 

единственно

 

и

 

можно

 

было

улучшить

 

положеніе.

 

Въ

 

этомъ

 

сказалась

 

та

 

чре-

звычайно

 

характерная

 

черта

 

современныхъ

 

круп-

ныхъ

 

желѣзнодорожныхъ

 

и

 

трамвайныхъ

 

пред-

пріятій,

 

что

 

милліоны,

 

вложенные

 

въ

 

дѣло

 

и

 

затра-

ченные

 

на

 

путь,

 

подвижной

 

составь

 

и

 

прочее,

побуждаютъ

 

руководителей

 

предпріятія

 

посвящать

все

 

свое

 

вниманіе

 

на

 

содержаніе

 

въ

 

исправности

и

 

усовершенствование

 

технпческаго

 

рборудованія,

лричемъ

 

упускаютъ

 

изъ

 

виду,

 

что

 

все

 

это

 

не

болѣе,

 

какъ

 

средство

 

для

 

выполненія

 

гіеревозокъ,

и

 

главною

 

задачею

 

предпріятія

 

является

 

не

 

образ-

цовое

 

содержаніе

 

оборудованія,

 

а

 

наиболѣе

 

полное

удовлетвореніе

 

интересовъ

 

публики.

 

Мы

 

оста-

вляемъ

 

однако

 

же

 

въ

 

сторонѣ

 

такого

 

рода

 

техни-

ческіе

 

недостатки,

 

какъ

 

излишне

 

солидная

 

кон-

струкція

 

пути

 

и

 

слишком

 

!,

 

большая

 

нагрузка

 

на

 

ось,

допущенная

 

въ

 

моторъ-вагонахъ,

 

такъ

 

какъ

 

эти

 

не-

достатки

 

болѣе

 

вліяютъ

 

на

 

финансовые

 

результаты

эксплуатаціи,

 

чѣмъ

 

на

 

провозоспособность-сѣти.

Самою

 

важною

 

ошибкою

 

была

 

трассировка

центральнаго

 

узла;

 

если

 

мы

 

взглянемъ

 

на

 

прила-

гаемый

 

при

 

семь

 

схематическій

 

планъ

 

№

 

4-ый,

на

 

которомъ

 

показаны

 

одноколейные

 

и

 

двухъ-

холейиые

 

участки,

 

то

 

мы

 

убѣдимся

 

в’ь

 

совершенно

невѣроятиомъ

 

обстоятельств^;

 

центральный

узе

 

л

 

ъ,

 

къ

 

которому

 

сходится

 

шесть

 

магистраль-

ШЩЩ

  

ныхъ

 

трактовъ,

 

содержит

кольцо.

 

Это

 

кольцо

 

представляетъ

 

само

 

по

 

себѣ

чрезвычайно

 

сложный

 

.узелъ,

 

б\’д\ыі

 

уложено

мѣстами

 

въ

 

два,

 

мѣстами.

 

же

 

въ

 

три

 

пути

 

со

 

мно-

жествомъ

 

стрѣлокъ,

 

и

 

такъ

 

какъ

 

всѣ

 

вагоны

 

дви-

жутся

 

въ

 

одномъ

 

направленін,

 

то

 

они

 

безпре-

станно

 

пересѣкаютъ

 

или

 

уступаютъ

 

другъ

 

другу

путь,

 

(не

 

говоря

 

уже

 

о

 

экипажной

 

ѣздѣ),

 

и

 

въ

силу

 

этого

 

должны

 

проходить

 

по

 

кольцу

 

умень-

шеннымъ

 

ходомъ,

 

скопляясь

 

на

 

немъ

 

и

 

прилега-

ющихъ

 

участкахъ

 

центральнаго

 

узла

 

цѣлыми

 

ве-

реницами.

 

Въ

 

среднемъ

 

здѣсь

 

проходить

 

до

 

250

вагоновъ

 

въ

 

часъ

 

въ

 

каждомъ

 

направленіи.

Въ

 

программу

 

настоящей

 

статьи

 

не

 

входить

разсмотрѣніе

 

средствъ,

 

коими

 

можно

 

достигнуть

улучшеній

 

въ

 

московскихъ

 

трамвайныхъ

 

дйлахъ,

но

 

несомнѣнно,

 

что

 

эти

 

мѣры

 

распадаются

 

на

двѣ

 

группы. Первая

 

касается

 

з т величенія

 

пропускной

способности

 

центральнаго

 

района,

 

для

 

чего

 

необхо-

димо

 

прежде

 

всего

 

уничтожить

 

одно-путное

 

дви-

жете

 

по

 

кольцу,

 

уложить

 

въ

 

нйкоторыхъ

 

мѣстахъ

вторую

 

пару

 

путей,

 

а

 

въ

 

болѣе

 

отдаленномъ

 

бу-

дущемъ

 

соорудить

 

обходную

 

линію

 

и

 

пропустить

по

 

ней

 

все

 

движеніе

 

съ

 

магистрали

 

№

 

1-ый.

 

Вто-

рая

 

группа

 

мѣръ

 

относится

 

къ

 

поднятію

 

прово-

зоспособности

 

всей

 

сѣти

 

вообще,

 

и

 

для

 

этого

необходимо

 

изслѣдовать

 

распредѣленіе

 

движенія

на

 

сѣти;

 

это

 

дастъ

 

основаніе,

 

съ

 

одной

 

стороны,

для

 

реорганизаціи

 

тарифа

 

и

 

эксплуатаціоннаго

плана,

 

а

 

съ

 

другой— для

 

измѣненія

 

конструкціи

узловыхъ

 

пунктовъ,

 

въ

 

томъ

 

числѣ

 

и

 

центрэль-

наго

 

кольца,

 

въ

 

соотвѣтствіи

 

съ

 

новымъ

 

планомъ

движенія.

 

Если

 

присоединить

 

къ

 

этому

 

передѣлку

подвижного

 

состава

 

съ

 

цѣлыо

 

увеличенія

 

его

 

вмѣ-

стимости

 

и

 

сокращеніе

 

безполезнаго

 

пробѣга

 

по

концамъ

 

и

 

по

 

срединѣ

 

эксплоатаціонныхъ

 

линій,

то

 

можно

 

быть

 

вгіолнѣ

 

увѣреннымъ,

 

что

 

прово-

зоспособность

 

сѣти

 

будетъ

 

увеличена

 

по

 

крайней

мѣрѣ

 

въ

 

два

 

раза

 

при

 

томъ

 

же

 

количествѣ

 

ваго-

новъ,

 

а

 

переустройство

 

центральнаго

 

района

позволить

 

выпускать

 

увеличенное

 

количество

 

ва-

гоновъ

 

безъ

 

риска

 

создать

 

новыя

 

затрудиенія

 

и

замѣшательства.


