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Ш
fъ Августв 1902 года я былъ командированъ заграниц}' для изучешя 
% жел­Бзнодорожныхъ узловъ Западной Европы и главнымъ образомъ 
5 съ Ц ­ Б Л Ь Ю ознакомлешя съ существующими в ъ Европъ­ большими 

вокзалами, расположенными въ разныхъ уровняхъ съ городскими улицами. 
Следуя программа, преподанной мн'Б Начальникомъ Риго­Орловской ж. дороги 
инженеромъ I. Ф. Дараганомъ, я поставилъ себъ­ задачей, одновременно съ 
изучешемъ характера и особенностей жел­Бзнодорожныхъ узловъ Западной 
Европы отъискать отвъты на В С Е вопросы, предъявленные Рижскимъ жел­взно­

дорожнымъ узломъ, подлежащимъ переустройству по схемтз, обработанной по 
моему доклад}­ 8 и 9 Февраля 1902 года въ городв Р И Г Е В Ъ особомъ совъщанш 
подъ предсБдательствомъ инженера А. П. Домбровскаго изъ представителей 
управленш Риго­Орловской, Балтшской и Московско­Виндавской жел­взныхъ 
дорогъ, Рижскаго городскаго управлешя и Биржеваго комитета, при участш 
членовъ сов'вта управлешя Риго­Орловской жел. дороги и Начальника работъ 
по переустройству Рижскаго порта и по доклад}­ члена инженернаго сов­вта 
инженера Н. Н. Копыткина одобренной инженернымъ сов­втомъ по журналу 
отъ 27 Февраля 1902 г. за № 11. 

Насколько я преусп­влъ въ р'Ьшеши поставленной мною задачи предо­

ставляю судить начальству и благосклонному читателю. 
Пробывъ заграницей 40 дней, посвятивъ все свое время изучешю 

интересовавшихъ меня вопросовъ, по возвращеши въ Ригу я представить 
Начальнику дороги письменный докладъ отъ 11 Октября 1902 года 
за N° 1189 и согласно его ' р ­вшешя приступилъ к ъ составлешю подробной 
схемы и профилей полнаго переустройства, а равно и к ъ детальнымъ проектамъ 
отд'вльныхъ частей всего Рижскаго ж. д. узла. 

СлтЬдуя Русской пословиц­в „Умъ хорошо — а два лучше", съ соглас1я 
Начальника Риго­Орловской ж. дороги, съ ц­Ьлью вызвать заблаговременныя 
суждешя, были прочитаны выдер;кки изъ моего доклада — 1 Марта 1903 года 
мною въ помтлценш Сов'вта управлешя Р. О. ж. дороги передъ начальниками 
службъ, отдъловъ и отд'Ьльныхъ частей означенной дороги и членами Рижскаго 
отд­Блешя Императорскаго техническаго общества, 6 Марта того же года на 
н­Бмецкомъ язык­Б инженеромъ П. А. Афросимовымъ в ъ пом'Бщенш Рижскаго 
ремесленнаго общества передъ членами Discut i r ­Abend, *24 Марта того же 
года мною въ иом'Бщенш аудиторш физическаго кабинета Рижскаго политех­

ническаго института передъ профессорами спещалистами и студентами инже­



нернаго отдълешя и 27 Марта того же года, в ъ силу приказа Министра путей 
сообщешя, высказаннаго въ циркуляр-в Управлешя жел-взныхъ дорогъ по 
эксплоатацюнному отд-влу отъ 6 1юня 1895 года за jYs 17967, с ъ соглас1я 
Директора, въ Институтв инженеровъ путей сообщешя имени Императора 
Александра I. 

Чтешя сопровоиаались демонстрировашемъ на экранФ, нижеприводимыхъ 
фотографическихъ снимковъ, плановъ, разр-взовъ и таблицъ. 

Настояшдй отчетъ, издаваемый мною съ соглаая г. Начальника Р. О. ж. 
дороги, не нмъетъ претензш на зваше литерат}-рнаго или техническаго труда, 
но нельзя сказать, чтобы онъ былъ вполнъ- безполезенъ. Показывая исторш, 
какъ в ъ первые Bbi-fexaBuiiii заграницу неопытный инженеръ, руководимый-

опытной рукой инженера I. Ф. Дарагана, въ короткш сравнительно проме-

Ж} ттокъ времени, по сил-fe и возмо;кности разобрался въ характерныхъ особен-

ностяхъ грандюзныхъ соор\-жен1й Западной Европы и нашелъ практически 
возможный отв-втъ для переустройства Рижскаго ж. д. узла, этотъ отчетъ 
осв'Ьщенный фотографическими снимками неизбежно вызоветъ суждешя, а 
можетъ быть и критику, что уже само по себт, принесетъ безспорную пользу 
в ъ основт. д'Ьла по устройств}* и nepej-стройству жел-Ьзнодорожныхъ узловъ 
вообще. • 

Инженеръ п. с. А. В. Верховской. 

г. Р И Г А , 1903 года. 



* 

О с м о т р ъ жел'Ьзнодорожныхъ узловъ Берлина, Дрездена, Гамбурга, Франк­

фурта, Кельна, Парижа, Вт>ны и попутно другихъ заграничныхъ городовъ 
показалъ, что во вевхъ этихъ городахъ жствзная дорога является не только 
средствомъ перемътцешя товара и публики на далыпя разстояшя изъ назваи­

ныхъ выше центровъ въ друпе города, не только средствомъ передвиженш 
въ дачныя, окрестныя и историчесшя местности, но вмъхт'Ь съ гвмъ стремится 
составить собою часть жизни города, въ той или иной степени воспособляя 
передвижеше публики на ф1акрахъ, моторахъ, омнибусахъ, конкахъ, электри­

ческихъ, паровыхъ и воздушныхъ трамваяхъ и электрическихъ жел'Бзныхъ 
дорогахъ различиыхъ типовъ. 

И з ъ приводимой ниже таблицы, гд'Б знакомъ X обозначимъ передвижете 
вошедшее во всеобщее пользоваше, знакомъ ф частичное, возможное пользоваше, 
фупктонирз­ющее въ слабой степени и знакомъ О oTcyTCTßie обществен наго 
пользовашя мы пол}'чимъ сл'Ьдующую картину нередвижешя. 

С п о с о б ъ п е р е д в и ж е н i я. 
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Ф1акръ X X X X X X X 
Моторъ ф ф ф ф X ф ф 
Омнибусъ . . X X X X X X X 

о X ф о X о о 
Т р а м в а и : 

электрич. акумулят о X X о X о о 
„ пост, тока . . . . . X X X X X X X 

о X о о X о о 
воздушный о X о о о о о 

Ж. е л '1; з н ы я д о р о г и : 
электрич. надземныя X о о о о о о 

„ подземныя X X о о о о о 
паровыя диаметр X ф X ф ф о ф 

„ KpjTOBbHI X X ф о о о о „ тупиков, дальн X X X ф ф X ф 
X о о X X о X 

Всюду существз'ютъ ф!акры, омнибусы и электричесте трамваи неире­

рывнаго тока; отживаетъ свой въжъ конка, въ Париж'Б, Келыгв и лишь вч> 
единственномъ случаев въ BiHTj, ходящая по тт±мъ же рельсамъ, что н трамваи. 
Входитъ во всеобщее }гпотреблен1е моторъ, в ъ Келыгв им'Ьющ1й свою биржу 
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на площади знаменитаго Кельискаго собора. Въ Кельне и Париже с} гще­

ствуютъ трамваи электрические, акумуляторныс и паровые, въ Париж'!; же 
введенъ трамвай действующа сжатымъ возд) тхомъ. Въ Париже и Берлин'!; 
с}'1цествуютъ электричесшя жел. дороги, причемъ в ъ П а р и ж е опт; всЬ подъ 
землей и даже при взаимныхъ перссБчешяхъ въ н'Есколькихъ яр} тсахъ, въ 
Берлине же частью подъ землей, частью же, до сего времени наибольшей, 
надъ землей. 

Жел'взныя дороги паровыя разделяются на дороги дальняго и мъттнаго 
движешя и на дороги для городской жизни. Въ посл'Вднемъ случат; эти дороги 
или переевкаютъ городъ какъ бы по д1аметру или опоясываютъ его въ видк 
кр}товъ. 

Для бол'Ьс яснаго изложешя рез}­льтата своихъ наблюдений, я позволю 
себ'в разд­влить свой отчетъ на О Т Д Е Л Ы сл'Ьдующаго содержашя: 

О т д ' Ь л ъ I. Краткш обзоръ каждаго изъ жел'Ьзнодорожныхъ узловъ 
Западной Европы въ отдельности. 

О т д т э л ъ П. Выводъ изъ обзора положешй долженствующихъ служить 
основашемъ переустройства жел'Ьзнодорожнаго узла вообще. 

О т д 'Б л ъ III. Обзоръ сихъ положешй въ томъ видт. какъ они приме­

нены въ узлахъ Западной Европы. 
О т д ' Ь л ъ IV. Возможное прим'Ьнеше т'Ьхъ же положена! к ъ перез'строй­

ству Рижскаго жел 'Бзнодорожнаго узла. 
О т д ' Ь л ъ V. Заключеше. 
Разд­Блеше отчета на отделы им'Ьетъ за собою то преимущество, что въ 

своемъ заключеши я им'Ью возможность, считаясь с ъ местными услов1ями, 
несколько погрешить передъ общимъ р'Ьшешемъ, к ъ коему, по моему разу­

м'Ьнш, я прихожу въ IV отд'Ьл'Б, решая вопросъ о переустройства Рижскаго ж. 
д. узла исключительно съ точки зр­вшя теоретической задачи, практически 
возможной при отсутствш вопроса о финансовой сторона д+>ла. 
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О Т Д Ъ Л Ъ I. 
Кратки! обзоръ каждаго изъ же.тЬзнодорожн. узловъ въ отдельности. 

Берлинъ. 
И з ъ разсмотрешя Берлинскаго згзла видно, что въ этомъ городе имеются 

независимые тз тпиковые вокзалы: 

Stettiner Bhf. — на Штетинъ. 
Lehrter „ — „ Гамб} тргъ. 
Potsdamer „ — „ Потсдамъ. 
Anhalter „ — „ Ввиу. 
Görlitzcr „ — „ Герлицъ. 

каковые вокзалы связаны рельсо­

вымъ п}'темъ с ъ окружными же­

лезными дорогами Nord ­ Ringbahn 
и Süd­Ringbahn и съ городской 
жел'взнон дорогой Stadtbahn. 

Значеше окружныхъ жел'взн. 
дорогъ понятно само собою. Во 
первыхъ дороги эти служатъ со­

единешемъ магистралей дальнихъ 
направленш для иридашя симъ 
последнимъ транзитнаго сообщешя, 
а во вторыхъ соединяютъ окраины 

города с ъ его центромъ, давая возможность жителямъ окраинъ быстро и зтдобно 
передвигаться изъ места жительства въ городъ, въ места сл}'жбъ и пр. 

Городская железная дорога Stadtbahn псрер­взаетъ городъ диаметрально 
и предназначена исключительно для пассажирскаго движен1я за исключешемъ 
лишь товарныхъ поездовъ, подаваемыхъ к ъ центральному рынку, расположен­

ному у станцш Alexanderplatz. 
КромФ указанныхъ выше магистралей окружныхъ и городской наровыхъ 

ж. ж. дорогъ, въ Берлине существуетъ, заказанная на эскизв пунктиромъ, 
электрическая желЬзная дорога, проведенная большей частью надъ землей и 
лишь вблизи Potsdamer Bhf. подъ землей. Будущность железныхъ дорогъ 
последняго типа для Берлина вполне обезпечена въ силу положительной 
невозможности, при сравнительно з гзкихъ улицахъ центральной части города, 
развить трамвайное движете , столь нужное для густонаселеннаго города, какимъ 
является Берлинъ съ своимъ 3­хъ миллюннымъ населешемъ. 

Не касаясь устройства электрическихъ ж. ж. дорогъ, какъ не входившихъ 
въ кругъ моей задачи, я все же не могу не сказать, что дороги эти, съ техни­

Магнстрали дальнихъ направленш. 
= — = — Городская ж. д. Stadtbahn. 
— О к р у ж н а я ж. д. Nord­Ringbahn und 

Süd­Ringbahn. 
Электрическая железная дорога. 



ческой стороны отвечая последнему слову науки, во многомъ }'ступаютъ 
электрическимъ ж. ;к. дорогамъ Парижа, проведснпымъ исключительно подъ 
землей. Б е р л и н с т я электрическая ж. ж. дороги, большею частью надземпыя, 
производятъ настоль значительный шумъ, что не только подъ в1адуками, не 
только на улиц'к, но даже и въ соскднихъ домахъ жизнь становится не совскмъ 
З'добной. 

Возвращаясь къ паровымъ железнымъ дорогамъ, нельзя не остановиться 
несколько подробнее на разсмотр'кши движешя по городской и окружнымъ 
железнымъ дорогамъ. 

Покзда городской дороги — „Д1амстра" въ количестве въ будни до 100, 
в ъ праздники до 210 совершаютъ свой пробегъ между станщями Westchd­

Charlottenburg на западе и станшями Schlesischer Bahnhof и Stralau Rummels­

burg на востоке. 
Д в и ж е т е совершается при помощи 18 составовъ. 
ПоФ>зда северной окружной ж. дороги Nord­Ringbahn — одни отъ станцш 

Westend, пройдя д1аметральную лишю, проходятъ северное кольцо въ запад­

номъ направленш (противъ часовой стрелки) — друпе отъ станцш Stralau 
Rummelsburg по д1аметральной лиши и по скверному кольцу въ восточномъ 
направленш (по часовой стрелке). 

Поезда южной окружной же.ткзной дороги Süd­Ringbahn составляются 
на станщяхъ Schlesischer Bahnhof и Charlottenburg и отсюда движутся къ 
тупиковой станцш Potsdamer Bahnhof (Ringbahn), откуда у ж е совершаютъ 
д в и ж е т е по и противъ часовой стрелки по окружной и по д1аметральнымъ 
лишямъ к ъ станцш откуда отправился поездъ. 

Общее количество поездовъ Оквернаго кольца доходитъ по буднямъ до 
125 поездовъ, а въ праздники колеблется между 80 и 100. Количество поездовъ 
южпаго кольца, по буднямъ до 125, въ праздники доходитъ до 200. 

Век поезда въ совокупности даютъ на путяхъ д!аметра настоль интен­

сивное д в и ж е т е , что поезда приходится отправлять черезъ каждыя 3—5 
минутъ. 

Д1аметръ имеетъ линпо въ четыре пути, изъ коихъ два северныхъ назна­

чены для городского движешя по ддаметру и окружнымъ ж. ж. дорогамъ, два 
же южныхъ для поездовъ дальняго и местнаго направленш. 

Городская дорога Stadtbahn, приспособленная такимъ образомъ для отпра­

влешя поездовъ дальняго и мкетнаго движешя, делаетъ, расположенный въ 
центре города, вокзалъ городской дороги Фридрихштрассе какъ бы централь­

нымъ для всехъ направленш. 
Последнее обстоятельство ставитъ железныя дороги Берлина въ особо 

привилигированное положеше, представляя электрическимъ ж. ж. дорогамъ, какъ 
трамваямъ и прочимъ передвижешямъ, значеше второстспенныхъ подъездныхъ 
путей. К а к ъ городская и окружныя, такъ точно и все железныя дороги 
Берлинскаго жслезнодорожнаго узла пересекаются съ городскими улицами 
въ разныхъ уровняхъ. 

Городская железная дорога устроена на каменныхъ в1адукахъ съ желез­

ными мостами черезъ улицы и лишь на крайнихъ участкахъ проходитъ по 
насыпи съ подпорными ствнками или безъ оныхъ по пример}' окружныхъ 
же.ткзныхъ дорогъ. 
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Beb вокзалы городской дороги двухъ ­ этажные, им'Ья пути во второмъ 
этаже, кром'Ь станцш Warschauerbrücke , въ силу мкетныхъ условш имеющей 
обратное положение. 

Век станцш городской ж. дороги проходныя и разделяются на конечныя 
(Charlottenburg — Schlesischer Bahnhof), на болышя промежуточиыя 
(Alexanderplatz — Friedrichstrasse п Zoologischer Garten) и на малый промежу­

точиыя станцш (остановочные пункты). 
Промежуточиыя болышя станцш двойныя, обслуживаюпця какъ городское 

пригородное, такъ и дальнее движение имеютъ типъ : 
л * 

i ГТТ . с I — t 

АААА — Пассажирское здаше перекрытое съ путями общимъ навт>сомъ. 
аа' — Пути городскаго движешя. 
бб' — Пути дальняго мъчугнаго движешя. 

ББ' — Пероны. 
в — Лъстницы. 
г — Конторы и зало ожидашй поезда. 
д — Указатель направленш. 
к — Подъемный механизмъ для багажа. 

Промежуточиыя, малыя, одипочныя ставши (остановочные пункты) 
служатъ исключительно для городскаго движешя и имеютъ типъ: 

•У­

при т е х ъ же обозначешяхъ. 
Вхадуки на станщяхъ значительно расширяются. Подъ ними получаются 

удобныя помещения для различныхъ потребностей движения, въ особенности 
на двойнныхъ станншяхъ, где устраиваются просторные вестибюли, отдельныя 
билетныя кассы для дальняго и местнаго движений, помещешя для npieMa и 
выдачи багажа, пассажирешя залы, буфеты, уборныя, меняльныя лавки, поме­

щен1я для продажи книгъ и газетъ, для npieMa почтовой корреспонденции, для 
полицш, для агентовъ дороги и пр. и все это въ размерахъ любаго большаго 
вокзала магистральной лиши. 

Напримеръ на стан1ци Фридрихштрассе имеется около 20 билетныхъ 
каесъ для дальняго и местнаго движенп"1, кроме каесъ для городскаго двшкешя 
и автоматовъ, установленныхъ въ вестибюляхъ и при входахъ на лестницы, 
ведущдя к ъ перонамъ. 

Пероны шириной около 4­хъ саженей и длиною около 160 саженей имеютъ 
входы и выходы при помощи особыхъ широкихъ лестницъ, очень часто раз­

деленныхъ по длине особой решеткой для разделешя движеная входящихъ и 
выходящихъ пассажировъ, лишь въ этихъ пунктахъ подвергающихся контролю 
билетовъ. 
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Передвпжеше публики съ перона на перонъ происходить по особымъ 
топслямъ. Переходовъ въ уровень путей не имеется, причемъ пути дальнихъ 
лиши и городскаго движешя разделены постояннымъ барьеромъ съ дверью 
для исключительнаго пользования агентовъ станцш. Распорядительныя станцш 
магистралей расположены при упомянутыхъ выше тупиковыхъ вокзалахъ, 
распорядительныя же станцш городского движешя расположены на станщяхъ 
Charlottenburg для 29 поездовъ и на станцш Westend для 122 поездовъ, на 
Schlesischer Bahnhof для 80 поФ.здовъ и на Stralau Rumnielsburg для 71 поезда. 

Конечныя станцш Charlottenburg и Schlesischer Bahnhof сохрапяютъ 
тотъ же типъ болыпихъ промежуточныхъ станцш, но значительно расши­

ренныхъ въ силу мъттныхъ условШ и требоваши соединешя городскаго дви­

жения съ выходами къ дальнимъ направлениями 
Не считая возможнымъ въ настоящемъ отчете описывать каждую изъ 

станцш въ отдельности, не могу не отмътить, что городская железная дорога 
предназначена исключительно для пассажирскаго движения с ъ пр1емкой на 
всЬхъ станшяхъ багажа, кореспонденцш и почты лишь на конечной станцш 
Schlesischer Bahnhof. Большая скорость принимается при товарныхъ станщяхъ, 
расположенныхъ въ н'Ьсколькихъ мтЬстахъ города но окружнымъ желт.знымъ 
дорогамъ и при тупиковыхъ вокзалахъ магистралей. 

По городской дорога Stadtbahn передвигаются пот.зда (лишь ночью) к ъ 
станцш Alexanderplatz, направляясь к ъ центральному рынку, имеющему въ 
Берлине особенное значеше. 

Транзитные грузы примыкающихъ к ъ Берлину 11 железныхъ дорогъ 
сортируются на наружныхъ семи сортировочныхъ станщяхъ. 

Три дороги съ восточной стороны — Ostbahn, Schlesischer и Görlitzer 
Bahnhof имеютъ каждая свою отдельную сортировочную станцдю. 

Южныя дороги Anhalter и Dresdener Bahnhof имеютъ общую станщю 
Tempelhof, югозападныя Potsdamer и Beiziger Bahnhof — Grunewald, северо­

занадныя Hamburger и Lehrter Bahnhof — Moabit и северный Stettiner и 
Nordbahn — станцию Pankow. 

На сортировочныхъ станнщяхъ не только составляются целые поезда для 
передачи на чуж1я дороги, ню здесь же производится разсортировка товарныхъ 
вагонювъ для собственныхъ станцш, дабы на сихъ последннихъ ограничить 
маневры до минимума. 

— 10 — 



Въна 
представляетъ изъ себя совершенно иную картину. 

Въ В ­ Б Н ­ В шесть тупиковыхъ вокзаловъ главныхъ магистралей: 
Nordbahnhof — для по­вздовъ изъ Poccin, Румынш, Галищи, также изъ 
Берлина черезъ Бреславль, изъ Дрездена и Праги черезъ Брюннъ. 
Südbahnhof — для по'Ьздовъ изъ Италш, Ш т и р ш и Тироля. 
Stadtbahnhof — для по'вздовъ на Будапештъ, на Берлинъ черезъ Дрезденъ. 
Westbahnhof — для поездовъ на Тироль, Баварш, Швейцарто и Парижъ. 
Franz­Josefbahnhof — для по'Ьздовъ на Богемш и Саксонию. 
Nordwestbahnhof — для по'кздовъ на Богемш, Берлинъ черезъ Тегенъ и 
Дрезденъ. 
На эскизтв жирной чертой показаны городсия ж. ж. дороги, тонкой — 

главныя магистрали. 
Движение по городскимъ жел­кзнымъ дорогамъ происходитъ по лишямъ: 
1—1 между ст. Westbahnhof и St. Polten. 
•2—2 „ „ К. F. J. В . и Кгетз 'омъ . ' 
3—3 „ „ Hauptzollamt и Hütteldorf. 
4—4 „ „ Westbahnhof и Heilligenstadt. 
5—5 „ „ Hütteldorf и Heilligenstadt съ одной стороны по тансъ назы­

ваемымъ Wienthallinie и Donaukanallinie и с ъ другой по Gürtellinie. 



6—R между от. Hauptzollamt и Praterstcrn. 
7—7 „ „ Hüttelclorf и Heilligenstadt по такъ называемой Vorortelinie. 
Городская дорога представляетъ изъ себя совершенно отдельное целое, 

не связанное въ смысле движешя съ магистралями главныхъ направлений, 
П М ' Ь Ю Щ П Х Ъ совершенно отдельны я хозяйства. Ни съ о д н о г о изъ вокзаловъ 
городской ж. дороги нельзя отправиться въ дальний путь подобно тому, что мы 
видели въ Берлина, где вокзалы городской дороги Stadtbahn принимаютъ не 
только пассажировъ, но и ихъ багажъ и даже почту (Schlesischer Bhf.). 

Представляя изъ себя такимъ образомъ съ точки зрения пассажирскаго 
движения подъездной путь, аналогичный Парижскпмъ электрическпмъ ж­ Ж. 
дорогамъ Metropolitans, городская ж. дорога все же служить нередаточпымъ 
путемъ съ точки зрГлпя транзитнаго движешя товарныхъ поездовъ, пере­

даваемыхъ с ъ о д н о й магистрали на другую, а равно и к ъ центральному рынку 
у ст. Hauptzollamt, куда подаются главнымъ образомъ поезда съ битымъ 
мясомъ. 

Не и м е я возможности въ краткомъ отчете своемъ детально описывать 
все виденныя мною железнодорожныя ЛИШИ и ихъ сооружения и считая 
долгомъ лишь указывать на те характерныя особенности, который могутъ 
оказать вл1яшс на решсше вопроса при переустройстве Рижскаго жеЛ"Ьзно­

дорожнаго узла, проходя молчашемъ хозяйства главныхъ магистралей города 
Вены, совершенно отъ городской жизни обособленныхъ, я не могу не. коснуться 
пролегаюшихъ среди города железнодорожныхъ лиши, Vorortelinie (7—7) и 
обозначенпыхъ цифрами 5—5 Wienthallinie Donaukanallinie и Gürtellinie. 

Первая Vorortelinie, исключительно пригородная, проходить по западными 
предместьямъ города значительно застраивающимся. Эта линия имеетъ срав­

нительно мало пскусственныхъ сооружений и проходитъ главнымъ образомъ 
п о пасыиямъ, имея ниадуки и крытыя выемки (тонели) главнымъ образомъ 
при пересечении съ городскими улицами, съ коими пересечение обязательно 
в ъ разныхъ уровпяхъ. 

Все три липни 
Wienthallinie, Donau­

kanallinie и Gürtel­

linie связаны между 
собою непрерывн. 
соединешемъ черезъ 
указанный на эскиз к 
ст. Brigittabrücke и 
Nussdorferstr . Та­

кимъ образомъ не­

которые пзъ поез­

довъ, выйдя со ст. 
Hütteldorf, возвра­

щаются на ту же 
ст., описавъ петлю 
могущую составить 
значеше круговой. 
Wienthallinie прохо­

Видъ на выемку v ст. Ilauptzollamt. Д И Т Ъ главнымъ обра­



зомъ по руслу р+.кп Wien въ глубокой, частью открытой, частью закрытой, 
выемка праваго берега этой ръкп. 

На прилагаемонъ фотографическом!. снимке указаны пути въ открытой 
выемка вблизи CTaimiii Hauptzollamt. 

Donaukanallinie 
иролегаетъ вдоль 
праваго берега ка­

нала, причемъ по­

лотно жел. дороги 
иролегаетъ подъ на­

бережной въ под­

земной галерее, 
частью закрытой въ 
виде тунеля, частью 
открытой со сторо­

ны канала. 
Лишя Gürtellinie 

нроходитъ по быв­

шей городской гра­

нице, по старой фор­

тификащонной линш 
и въ большинстве 
случаевъ по высо­

кимъ в1адукамъ, 
имея крытыхъ вые­

мокъ лишь незначи­

тельное количество. 
И з ъ указанныхъ выше городскихъ лиши Wienthallinie и Donaukanallinie, 

две наиболее центральиыя, съ точки з р е ш я интенсивности городской жизни, 
пролегаютъ, какъ сказано выше, въ вые.мкахъ или траншеяхъ частью закры­

тыхъ, частью открытыхъ сверху или сбоку. Благодаря сему последнему 
услов1ю въ части Венскихъ городскихъ ж. дорогъ, а именно въ пролегающихъ 
въ центре города, отсутствуетъ тотъ шумъ, который является столь Henpi-

ятнымъ при движенш поездовъ Берлинскпхъ городскихъ дорогъ какъ паро­

выхъ, такъ и надземной электрической. 
Не имея этаго существеннаго недостатка, городская Венская ж. дорога, 

какъ подъездная, подходящая по идее эксплоатащи къ Парижскимъ электри­

ческимъ железнымъ дорогамъ Metropolitains, не и м е е т ъ преимущества сихъ 
последнихъ благодаря сохранение копоти отъ дыма, вырывающагося въ местахъ 
открытыхъ выемокъ и на стан1ионныхъ пунктахъ. Д ы м ъ отъ паровоза запол­

няетъ прилегающая къ железной дороге улицы съ подошвы ихъ домовъ и 
является более непр!ятнымъ нежели въ Берлине . 

Donaukanallinie у станцш Ferdinandstrasse. 
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П а р и ж ъ 
Насколько въ Берлин-fe н въ ВългЬ паровыя железный дороги играютъ 

первенствующее значение въ С М Ы С . Т Б городского движешя, настоль въ Парнжв 
это мтзсто уступлено электрическимъ иодземнымъ желНвзнымъ дорогамъ, такъ 
пазываемымъ Metropolitains. И з ъ эскиза видно, что в ъ Парижа сходятся 
9 отдтэльныхъ магистралей к ъ особымъ конечнымъ Т}шиковымъ вокзаламъ. 

надземная железная дорога, 
подземная железная дорога. 

G. St- Lazar — направлешя къ Версайль и къ океану. 
G. du Nord — (съверный вокзалъ) направлешя на Берлинъ, Лондонъ, 
Брюссель. 
G. de L'Est — (восточный вокзалъ) направлешя на В'вну и в ъ Швейцарда 
на Люцернъ. 
G. de Vincennes — направлешя на Веньсень. ' 
G. de Lyon — направлешя въ Женеву , Ниццу и т. д. 
G. d'Orleans — направления въ Орлеанъ, Испанию и т. д. 
G. de Luxembourg — спещальпаго направления. 
G. de Montparnasse — направлешя въ Бретань и т. д. 
G. de L'Ouest — (западный вокзалъ) направлешя въ Н о р м а н д ш и. т. д. 
Не будучи связаны съ центромъ города подобно Берлинской Stadtbahn, 

станцш указанныхъ 9-ти магистралей развивались каждая сама по себ'Ь, на 
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основанш конечнаго пункта для в с к х ъ направлешй входяишхъ в нсходящихъ 
изъ этой станцш. Естественно, что вопросъ о расширении этихъ станции 
главнымъ образомъ высказался въ разделении дальняго и местнаго движеипй. 
Расположение станцш St. Lazar наиболее близкое к ъ центру города, а равно 
и несколько менее удобное расположеше станщи Nord и L'Est поставило эти 
три вокзала въ наиболее прнвилигнрованное положение передъ другими вок­

залами Парижа, давъ имъ возможность преимущественно развить местное 
д в и ж е т е . 

Ж и з н ь развпвающагося города въ связи съ требованн1ями транзита груза 
и стратегическихъ соображений заставили Парижъ соединить 6­ть изъ 9­ти 
конечныхъ вокзаловъ St. Lazar, Nord, L'Est, Lyon, Orleans и L'Ouest окружной 
дорогой, называемой Petite Ceinture. 

Будучи построена на уровне естественнаго rpyniTa, Petite Ceinture въ очень 
скоромъ времени была перестроена въ разнные уровни с ъ городскими улицами, 
оставляя ein последние въ первобытномъ состоянии, проводя железнодорожные 
пути насыпями, выемками ии даже тонелями. 

Возрастающее годъ отъ года пассажирское движеше по Petite Ceinture 
заставило администраидю железныхъ дорогъ для транзита груза соорудить 
второе неуказанное ина эскизе кольцо Grande Ceinture, каковое кольцо, находясь 
в н е городской марты, является какъ бы дополнешемъ перваго. 

Въ последнее 

дорогу, получить подобно Берлину и д1аметральную. Орлеанский вокзалъ 
Quai d'Orsay является на мони взглядъ совершеииствомъ техники. 

И м е я все пути вниизу подъ землей, с ъ громаднымъ вестибюлемъ для 
npieMa багажа и для публпнки, находящимися въ уровне городскихъ улицъ, 
с ъ большимъ рестораномъ вместо буфета, с ъ гостиншнцей въ верхнихъ этажахъ, 
с ъ большимъ крытымъ подъездомъ для прибывающей! публики, вокзалъ этотъ, 
уничтожпивъ непр1ятный шумъ ии копоть отъ паровозовъ, проиизводиитъ лучшее 

время Общества Ор­

леанской и запад­

ныхъ железныхъ 
дорогъ съ большими 
затратами выдви­

нулии свои главныя 
станщи к ъ центру 
города, построивъ 
вокзалы Quai d'Orsay 
и Gar. des Invalides. 
Въ будущемъ, когда 
эти вокзалы соедии­

ииятся между собою 
продолжен1емъ же­

Вокзалъ Quai d'Orsay со стороны набережной. 

лезнодорожныхъ 
линий, н ы н е лежа­

щихъ подъ землей, 
подъ набережной 
Сены, Париижъ, имея 
уже окружную ж. 
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внечатл*вше изъ всФ>хъ В И Д ­ Б Н И Ы Х Ъ И Н О Ю Д О сего времени вокзаловъ. Краппе 
интересна на этомъ вокзал*Б багажная служба. 

Прибывающш по 
Орлеанской жел1?зн. 
дорога поездъ боль­

шей частью пм'ветъ 
багажные вагоны съ 
обоихъ коицовъ со­

става, расположен­

ныхъ с ъ такимъ рас­

четомъ, чтобы оста­

новить н х ъ у пунк­

товъ А и А 1 при­

л а г а е м а я при семъ 
эскизнаго разреза 
Парижскаго вокзала 
Quai d 'Orsay. Отъ 
этихъ точекъ к ъ 

верхнему этажу 
установлены две на­

Входный вестибюль вокзала Quai d'Orsay. К Л О Н Н Ы Я плоскости 
по коимъ помощью 

особыхъ механнзмовъ, приводимыхъ въ движеше электрической энерНей, 
двил;ется бсзконечный ковровый ремень на который кладутъ багажъ въ момептъ 
его выгрузки изъ вагона. Багажъ въ виде чемодановъ, сундуковъ, корзинъ 
и пр. поднимается ковровымъ ремнемъ въ верхшй этажъ на площадку В. 

Съ этой площадки багажъ распределяется агентами дороги направо и 
налево для наравлешя ихъ по особымъ перпендикулярнымъ к ъ оси железно­

дорожнаго пути горизоитальнымъ столамъ по коимъ движется безконечный, 
подобный первом}^, ковровый ремень. 

Перпендикулярно к ъ этимъ двумъ столамъ и параллельно оси железной 
дороги расположены багажныя стойки для таможеннаго досмотра багажа и 
для выдачи его пассажиру. 

Въ пунктахъ примыкашя этихъ стоекъ к ъ упомянутымъ выше горизон­

тальнымъ столамъ стоитъ агентъ багажной службы, принимающей багажъ по 
особымъ нумернымъ отметкамъ его направлешя к ъ той или другой стойке. 



Багажиыхъ стоекъ десять. Каждая изъ нихъ предназначена для багажа 
п з в в с т н ы х ъ наирав.тешй, такъ что пассая;ирамъ поднявшимся по лъхтншгЬ Е 
весьма легко найти м'Ьсто получки своего багажа. 

Багажъ не при­

способленный для 
подъема ковровым!, 
рсмнемъ, какъ то — 
велосипеды, д­Ьтсюя 
коляски и пр. под­

нимаются особымъ 
подъемникомъ D. 

Выгрузка багажа 
производится на­

столь быстро, что 
въ теченш 5 минуть 
съ момента прихода 
поезда весь багажъ 
поступаетъ к ъ до­

смотр}' и выдаче и 
поссажирамъ ждать 
не приходится. 

Окружная жел. 
дорога Petite Cei nture 

имтзетъ два рельсовыхъ пути. По внешнему двпжеше совершается въ сторону 
часовой стрелки, по внутреннему обратно. 

Псвзда окружной дороги отправляются с ъ главныхъ сташий магистралей, 
что д­Ьлаетъ связь между сими последними и городской жизнью на окраинахъ 
города. 

После постройки 
второго кольца т. с. 
Grande Ceinture, пер­

вое кольцо Petite 
Ceinture получило 
значеше исключи­

тельно пассажир­

скаго передвижешя, 
но какъ располо­

женное по окраи­

намъ города не мо­

жетъ удовлетворить 
требовашй Парижа 
по персмТэщешю въ 
течении сутокъмассы 
городской публики. 

Последнее тре­

боваше выполняется 
Вокзалъ Quai d'Orsay со стороны площади. устроЙСТВОМЪ И О Д ­



земныхъ электрическихъ жел­взныхъ дорогъ такъ называемыхъ Metropolitains, 
в ъ будущемъ запроектированныхъ обширной с е т ь ю в ъ различныхъ з 'ровняхъ 
при взаинныхъ п е р е с в ч е т я х ъ , ньнгв же иролегающихъ вытянутымъ элипсомъ 

лишь в ъ Съверной 
части города съ от­

ветвлениями к ъ пло­

щади Trocadero и 
къБулонскому л^су. 
Не нарушая тишины, 
какъ то имеетъ ме­

сто в ъ Берлине съ 
надземными элек­

трическими железн. 
дорогами, не портя 
воздуха копотью и 
дымомъ, какъ то 
имеетъ место съ 
городскими паровы­

ми железными доро­

гами , Парнжсюя 
Metropolitains име­

ютъ то же неудоб­

ство что и Венсшя 
городсшя паровыя 
железныя дороги, а 
именно въ сущности 
остаются лишь подъ­

ездными путями к ъ 
наиболее важнымъ 
пунктамъ городской 
жизни, между коими 
не последнее место 
занимаютъ главные 
тупиковые вокзалы 

магистральн ыхъ 
дорогъ. 

Смею думать, 
что съ соединешемъ 
вокзала Quai d'Orsay 
и G. des Invalides и 
съ обращешемъ это­

го соединешя въ 
д1аметральную го­

родскую железную 
дорогу, с ъ отпра­

влешемъ с ъ какого 
либо изъ пунктовъ 
этаго соединешя 

ч 
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хотя бы съ вокзала Quai d'Orsa}­ ве­вхъ поездовъ дальнихъ направлешй, 
Парижсюй железнодорожный узелъ пол}^читъ свой вполне законченный видъ, 
имФ.я передъ Берлиномъ то преимущество, что д1аметрд> Парижа, какъ лежаний 
подъ землей, не стесняя уличнаго движения, будетъ подобно Венскимъ Wien­

thallinie и Donaukanallinie безшуменъ и вместе с ъ симъ безъ порчи городскаго 
воздуха копотью паровознаго дыма, что такъ сильно портить таше города какъ 
Берлинъ и Вену. 
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Дрезденъ. 
Если Берлинъ, Парижъ и Ввиа представляютъ изъ себя железнодорож­

ные узлы дальняго и мъттнаго движенш въ связи с ъ вопросами о городскихъ 
передвижешяхъ, то Дрезденскш узелъ касается исключительно лишь вопроса 
дальняго, местнаго и пригороднаго передвижен1я, оставляя городское передви­

жение трамваямъ, омнибусамъ и сЫакрамъ. 
Какъ видно изъ эскиза Дрсзденсшй узелъ 

состоитъ изъ пяти главныхъ направленш, Бер­

линъ­Лейпцигъ, Берлинъ­Елстерверде, Мюнхенъ­

Хемницъ, Прага­Боденбахъ, Герлицъ­Силез1я. 
B e t поезда указанныхъ пяти направлений 

сходятся Hia одномъ главномъ вокзале Haupt­

bahnhof, являющимся проходнымъ для направлешй 
Берлинъ — Дрезденъ—Вена, Берлинъ—Дрезденъ 
— Мюнхенъ, Лейпцигъ—Дрезденъ —Вена и тупи­

ковыхъ для в с е х ъ остальныхъ направлешй. 
Городское д в и ж е т е возможно лишь между 

вокзалами Hauptbahnhof съ одной стороны и вок­

залами Friedrichstadt, Wettinerstrasse и Neustadt съ другой; оно возможно, но 
въ действительности не имЬетъ места, отдавая преимущество трамваямъ. Дрез­

денскш жел взиодоржный узелъ, переустроенный лишь въ последнее время, 
представляетъ изъ себя существенный интересъ при решении вопроса о пере­

устройстве Рижскаго ж. д. узла. 
Начиная съ пассажирскаго вокзала въ Ганновере съ 1879 года открылся 

целый рядъ иереустройствъ большихъ вокзаловъ въ соответствш съ новей­

шими основными трсбован1ями. 
Вследъ за Гановерскимъ вокзаломъ были переустроены вокзалы Берлин­

ской городской ж. дороги, вокзалы въ Мюнхене, Страсбурге, Гильдесгейме, 
Бремене, Мюнстере, Геттингене. Дюссельдорфе, Эрфурте, Галле, Франкфурте 
на Майне и Кельне. Задавшись основными требовашями и главнымъ обра­

зомъ поставивъ себе услов1емъ, чтобы все железнодорожные пути были въ 
разныхъ уровпяхъ съ городскими улицами, оставляя сш последнн1е в ъ ихъ 
первобытномъ уровне, и чтобы век переходы пассажировъ съ перона однаго 
направления на перопъ дрз'гаго направлении происходили безъ пересеченн1я 
рельсовыхъ путей, Дрезденсшй ж. д. узелъ пользовался опытами, получен­

нными при нностройкахъ } 7казанныхъ выше вокзаловъ. 
До переустройства въ ДрезденгЬ существовало пять маленькихъ конеч­

нныхъ вокзаловъ: 
Böhmischer Bahnhof на Прагской улице въ старомъ городе для ннаправ­

лешй въ Тетшенъ , Боденнбахъ и Хемнницъ. 
ч 



Schlesischer Bahnhof въ новомъ город­fe для направления въ Герлицъ. 
Leipziger Bahnhof для направления на Лейпщнгъ и Мейсенъ. 
Berliner Bahnhof въ Дрезденскомъ Фридрихштат­fe для направления въ 

Цоссень и Берлинъ. 
С ъ ннереустройствомъ Дрезденскаго Ж. д. узла, утвержденнаго Саксонскимъ 

Правительствомъ въ 1891 году, В С Е Э Т И П Я Т Ь кон1ечныхъ вокзаловъ сделались 
проходными, причемъ старый Богемскш вокзалъ былъ переустроепъ въ Глав­

ный „Haupthahnhof" для всего пассажирскаго движения въ Дрездене. Съ за­

ннаднной стороны этаго вокзала обосновалась распорядительная сташия, нна коей 
составляются пассажпрсшс по'Ьзда всЬхъ направленш и производится пр1емъ 
почты и товаровъ болыиой скорости. Между старымъ городомъ Dresden­Alt­

stadt HI новымъ городомъ Dresden­Neustadt устроена соединительная в'Ьтвь въ 
четыре пути с ъ постройкой на л'Ьвомъ берегу Эльбы, по типу Берлнннскаго 
Фридрихнитрассе, Ветинскаго вокзала Wettinerstrasse, расположеинаго подъ же­

лезнодорожными пз'тями за недостаткомъ места на Кенеритской улице. 
На мъстГ, нрежняго Berliner Bahnhof в ъ Фридрихнитадскомъ квартал­fe, въ 

связи со внновь устроеннымъ на Эльбе З И М Н И М Ъ портомъ, обосновалась товар­

нная станнйя для всЬхъ товарныхъ операцш. Съ южной стороны отъ нея 
устроены мастереюя 

и электрическая 
станщя для осве­

щешя вевхъ желъз­

нодорожныхъ соо­

ружении, а равно и 
для снабжешя свЬ­

томъ и энерпей но­

ваго порта. 
ВзамЬнь суще­

ствовавшихъ въ но­

вомъ город­fe двухъ 
вокзаловъ Leipziger 
и Schlesischer Bahn­

hof былъ построенъ 
новый вокзалъ Neu­

städter Bahnhof, 
какъ большая сквоз­

ная станнйя для даль­

няго и м­Ьстнаго со­

обнценнп, оставшаяся 
же свободной часть Лейпцигскаго вокзала была обращена в ъ товарную стан­

ц ш для мъттныхъ грз'зовъ. Кроме указанныхъ выше переустройствъ железно­

дорожныхъ сооруженш одновременно на Бисмаркской улиггБ былъ построенъ 
иновый домъ для Управлешя Правительственныхъ Саксонскихъ Королевскихъ 
жел'Ьзныхъ дорогъ, и на Въпской улиц­fe грандюзное здаше для Правленая 
гЬхъ ж е дорогъ. Стоимость этихъ построекъ в ъ связи со всЬмъ переустрой­

ствомъ Дрезденскаго ж. д. узла достигла 54 миллюновъ марокъ. 
Главный вокзалъ Дрездена среди новыхъ нгассажирскихъ вокзаловъ Гер­

мании занимаетъ первенствующее M'BCTO, какъ по своему расположенш, такъ и 



по архитектур'!; здашя для npieMa пассажировъ. Будучи двухъяруснымъ оетров­

паго характера, им'кя съ обвихъ сторонъ своего главнаго корн}'са во второмъ 
этаисЬ по три нроходныхъ пути для поездовъ указанныхъ выше направлешй 
Берлинъ­Дрезденъ­ВЬна, Берлинъ ­ Дрезденъ ­ Мюнхенъ, Лейпцигъ­ Дрездепъ­

В Ь н а Д в ъ томъ же этаже съ восточной стороны своего корпуса тупиковые 
Вт>нская улица ; . . м 

Бисмарковская улица 

дальше поезда. 
— м е с т н ы е поъзда. 
> >> товарные поЪзда. 

п}'ти для М ­ Б С Т Н Ы Х Ъ И С Б З Д О В Ъ въ Боденбахъ и Прагу, вокзалъ этотъ съ запад­

ной стороны им'Бетъ въ нижнемъ этаже шесть тупиковыхъ путей для поЬздовъ 
въ направленш Герлицъ, Мюнхенъ и Дебельнъ. 

Для сквоз­

ныхъ сообще­

II i ii товарныхъ 
П О " Б З Д О В Ъ С Ъ 

южной сторо­

ны во второмъ 
этаже устрое­

ны два особыхъ 
п у т и выходя­

щихъ на глав­

ные вит, тери­

торш главнаго 
вокзала. 

Главный фа­

садъ станщон­

наго здашя, 
какъ видно изъ 
планарасполо­

жегпя, находит­

ся на Прагской 
улице, пропу­

скаемой подъ металлическими мостами полотна железной дороги и расширяемой 
передъ вокзаломъ въ площадь длиною 90 т . и шириной 55 т . Эта площадь 
расположена очень удачно, сообразно главному фасаду выделяющемуся между 
двумя металлическими в1адуками. 

Со стороны Венской улицы находится площадь длиною 260 ш, шириною 
36 ш. На этой площади находится подъездъ к ъ устроенному на северной 
стороне вокзала павильон)' для коронованныхъ особъ с ъ прекрасно устроен­

ными залами для королевскаго двора, соединенными с ъ платформами посред­

ствомъ изящныхъ тунелей и особыхъ подъемниковъ для людей и багажа. 

Видъ со стороны улицы Бисмарка. 
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Видъ со стороны Венской улицы. 

Главный входъ в ъ станционное здание находится на средней оси его со 
стороны Прагской улицы, но кроме главнаго входа им­Ьются боковые съ 
В Е Н С К О Й И Бисмарковской }'лицъ. 

Внутреннее купо­

лообразное помтнце­

Hie образуетъ сере­

дину большой вход­

ной галлереи, по обГ,­

имъ сторонамъ 
каковой помещены 
билетный кассы и 
нриемъ багажа. 

О т ъ этаго по­

1ГБЩешя следуетъ 
проходная галлерея, 
черезъ которую отъ 

главнаго входа 
можно непосред ­

ственно попасть к ъ 
платформамъ конеч­

ной станщи. 
По сторонамъ 

проходной галлереи 
находятся помтпцешя для пасажировъ I, П, Ш и IV классовъ, среди каковыхъ 
помещений лучипя комнаты отведены для столовыхъ. В ъ конце той же про­

ходной галереи помещены по бокамъ двтз лестницы во второй этажъ, ведущий 
къ пассажирскимъ заламъ и буфетамъ верхняго яруса для проезжающей публики. 

В ъ конце тупико­

выхъ путей конеч­

ной станщи перпен­

дикулярно к ъ нахо­

дящимся между пу­

тями пассажирскимъ 
и багажнымъ перо­

намъ расположенъ 
соединительный 

перонъ шириною 
17,8 ш. имеющий 

свой непосредствен­

ный выходъ на Вен­

скую и Бисмарков­

скую улицы и свое 
непосредственное 

соединение со вто­

рымъ ярусомъ. 

Фасадъ со стороны Прагской улицы. 
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У всЬхъ выходовъ въ сторон}­ Венской и Бисмарковской улицъ устроены 
с ъ соблюден i емъ всЬхъ правилъ гипены мужешя и дамеюя уборныя, парик­

махерски, ванны и даже прачешныя. На западной стороне станщи для почто­

ваго сообщешя между почтовымъ отдтлешемъ, расположенными, по Бисмарков­

скоп улице п всеми багажными платформами, устроенъ подъ путями тонель 
шириною въ 4,80 ш. с ъ особыми лестницами и электрическими подъемниками. 
При двухъярусномъ устройстве вокзала и при помкщенш nj­ieii во второмъ 
этаже На особыхъ В1адукахъ, подъ полотпомъ железной дороги пол} ­чились 
свободныя помещения, коими Управлеше дороги воспользовалось вполне 
целесообразно. 

Век евктлыя 
помкщеш'я со 
стороны Вен­

CKoii улицы за­

няты служеб­

ными частями 
i правления 

дороги, со 
стороны же 

Бисмарковскоп 
— дежурными 
комнатами, сто­

ловыми для слу­

жащпхъ, ван­

нами, прачеш­

ными и С } ' Ш И Л Ь ­

нями. Подваль­

ное помещение 
подъ всемъ зда­

шемъ отведено 
частью для ку­

хонныхъ опера­

ций, соединен­

ныхъ посред­

ствомъ особыхъ 
лестницъ II 

подъемниковъ 
со столовыми 

и б}тфетами 
верхиихъ эта­

же!'}, частью же 
для тонелей по 
передачЬ бага­

жа,сп} тскаемаго 
и поднимаемаго 
особыми элек­

трическими 
BiiyTpeimiii видъ галлереи. подъемниками 

Видь съ западной стороны. 
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к ъ соотвт>тствсииымъ платформамъ и псрекатываемаго по этимъ тонелямъ на 
вагопеткахъ къ мъсту перегрузки для дальнейшего направления, приема и 
выдачи его иассажиирамъ отбывающимъ и прибывающимъ въ Дрезденъ. 

Beb пути перекрыты металлическими арками но габарит}' въ зависимости 
о т ъ сквозныхъ путей втораго этажа. 

Средняя арка имтветъ ширину 59 т . , две боковыхъ по 31,5 т . К ъ южной 
боковой аркт5 придтвланъ широкий боковой ииав'Ьсъ шириной въ 9,20 т . для 
н е р е к р ь т я расположенныхъ здесь сквозныхъ товарныхъ путей. Между гЬмъ 
какъ средняя арка примыкаетъ ииепосредственно к ъ заднему фасаду npieMiiaro 
здания, обе боковыхъ арки протягиваются вдоль всего здании^ до главнаго фасада. 

Крыша арокъ 
покрыта оцинко­

ван и ымъ желт.­

зомъ и въ средней 
своей части им'Б­

стъ пилообраз­

ныя потолочиыя 
окна. 

Высота средней 
арки отъ головки 
рельса 30 т . , вы­

сота боковыхъ 
17,30 т . 

Внутренний 
видъ этихъ т р е х ъ 
галлереи очеииь 
краенвъ и вслед­

ствие расположе­

ние путей въ раз­

ныхъ уровняхъ 
весьма оригипа­

ленъ. 
Архитектура вокзала во всЬхъ отношешяхъ выдающаяся. 
Въ 1892 году былъ объявленъ конкурсъ на подачу проектовъ постройки 

главнаго вокзала, причемъ въ объявлении была указана подробная программа 
по существу развития сообщений внутри здан1я и устройства путей, а равно 
намечено число, величина и взаимное расположение всЬхъ помт5щенШ. 

Первые призы получили два проекта архитекторовъ Гизе и Вейднеръ въ 
Дрездене, и одинъ проектъ архитектора Росбахъ въ Лейпциге. Вторые призы 
получили архитектора Некельмапъ въ Штутгарте , профессоръ Френщенъ въ 
АхенгЬ, и архитектора Кремеръ и Вольфенштейнъ въ Берлин!'.. 

На основании перваго иироекта были разработаны детальные чертежи и 
сооружение вокзала приведено въ исполнеии1е июдъ руководствомь инжене1)а 
Рюдена. 

Архитектура вокзала въ стиле нггальянскаго возрождеиии'я отличается 
граиидюзностью и соразмерностью въ группировке отд'киыиыхъ частей. Въ 
особенности это можно сказать о главииомъ фасаде ииа Прагской площади, съ 
куииолообразньимъ навесомъ надъ входной галлереей и съ ограничивающими 



фронтъ двумя башнями, к ъ коимъ примыкаютъ металичесюя арки перекрыва­

юппя пути и пероны. Снаружи, со стороны В­внской и Бисмарковской улицъ, 
эти арки закрыты желЬзными фасадами гармонирующими с ъ каменной архитек­

турой нижняго этажа. Внутри здашя поражаеть необыкновенная грандюз­

ность размъровъ. Зала ожидашй и столовыя, помещаясь въ партсрт, и имт.я 
каждая длину въ 24,4 т . и ширину въ 16,5 т . , возвышаются надъ уровнемъ 
путей втораго этажа, имт>я высоту 16 т . 

Э Т И пом­Бщеш'я снабжены потолочными окнами, дающими имъ полный 
дневной свътъ . 

Входной вестибюль вмъхтв съ среднимъ куполообразнымъ пространствомъ 
им'ветъ длину в ъ 54 т . , ширину въ 16,6 т . , высоту 18,30 т . , перекрыть полу­

круглымъ потолкомъ съ дугообразной железной обр­вшеткой и большими 
потолочными окнами. 

Проходная галлерея, следующая за куполообразнымъ пом­Ещешемъ, при 
одинаковой В Ы С О Т Е им'ветъ длину въ 46 т . и ширину въ 14,5 т . Объ­ галлереи 
поражаютъ своей грандиозностью. 



Позволивъ себе дать несколько подробный обзоръ Дрезденскаго главнаго 
вокзала весьма поучительнаго при изучении вопроса о переустройств!­, узловъ 
вообще, я нереиду к ъ описашю второго Дрезденскаго вокзала Neustadt, реко­

мендуемаго мною какъ типъ при сооружении Главнаго вокзала въ городе Ригв. 
Этотъ вокзалъ 

отличается 
своей вн'Ьпшей 
скромностью, и 
простотой, но 
безусловно 

удовлетво­

р я е м реши­

тельно всЬмъ 
требовани'ямъ 
болынаго и 

быстро смтшя­

ющагося даль­

няго, мт.стнаго 
и дачнаго сооб­

щений. Стан­

uioHHbie п}'ти расположены на 6,30 т . выше уровня улицъ. Какъ показано на 
прилагаемомъ поперечномъ разрГ.зт. станнщи Neustadt, посредине полотна 
имеются две платформы шириной въ 9,75 т . каждая съ четырьмя путями при 
нихъ для дальняго движения по направленш въ Берлинъ, Лейпцигъ, Герлицъ 
и обратно. 

1. Въ Арнсдорфъ, Косвигъ и Мейсенъ. 
2. Въ Берлинъ, Лейпцигъ и Герлицъ. 
3. Изъ Берлина, Лейпцига и Герлица. 
4. Изъ Арнсдорфа, Косвига и Мейсена. 
5. Товарные пути. 

При боковыхъ платформахъ той же ширины расположены пути для дачиаго 
движешя въ направлешй Арнсдорфа, Косвига и Мейсеииа. С ъ противоположнпой 
стороны отъ вокзала находятся два пути для сквозииаго товарнаго движения. 

Все вышеуказанные пути покрыты тремя железными арками, изъ коихъ 
средняя, перекрывая пути дальняго сообщешя, имеетъ ширину въ 35 m и 
высоту въ 19,2 итн, между темъ какъ каждая изъ боковыхъ частей, иерекры­

вающихъ пути дачнаго сообщешя, имеетъ ширину въ 17,5 т . и высоту въ 
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10, 50 m. Общая ширина всей галлереи, перекрывающей 4 платформы и 8 путей 
составляет!. 70,50 т . 

Конструкщя средней части состоять изъ дугообразныхъ стропильныхъ 
фермъ, крыша имъетъ форму сегмента и устроена выше боковыхъ частей съ 
цвлью помъщешя надъ этими частями вертикальных!, оконъ в ъ 3 т . высотой, 
чъмъ достигнуто удачное освъщеше средней части, имеющей сверхъ сего въ 
самомъ верху потолочное окно шириною въ 4 т . 

О б Ь боковыхъ 
галлереи снабжены 
большими пилооб­

разными потолоч­

ными окнами. 
ī lpieMHoe здаше 

находится рядомъ 
с ъ полотномъ. 

Входная галлерея 
находится в ъ одномъ 
уровне съ улицей 
и сообщается съ 
расположенными во 
второмъ этаже плат­

формами посрсд­

ствомъ пассажир­

ских!, тонелей и 
лъстницъ. Въ входной галерее сосредоточивается главное сообщеше всего 
ripieMHaro здашя. Со стороны вокзальной площади имеются два широкихъ 

входа, прямымъ продо.тжсшемъ коихъ являются упомян) ттые выше два тонеля, 
одинъ для отправляющихся, другой для прибывающихъ пассажировъ съ соот­

ветственными лестницами на каждую изъ 4­хъ платформъ. Такимъ образомъ 
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для публики устроены кратчайине пути отъ улицы къ платформамъ безъ 
встр'Ьчи течешй прибывающихъ и отбывающихъ пассажировъ. 

Между обоими входами для билетныхъ каесъ )'Строенъ деревянный 
навильонъ длиной 14 ш. и шириной въ 4,50 т . Въ 12­ти кассахъ, запирающихся 
на ключъ, билеты находятся въ открытыхъ отдълешяхъ покрывающихъ всъ 
стъны, чъмъ въ силу легкаго обзора достигается быстрое обслуживаше. 

Напротивъ би­

летныхъ каесъ, 
между двумя то­

нелями для пуб­

лики происходитъ 
пр1емъ и выдача 
багажа. 

Это помъщеше, 
устроенное подъ 
путями въ самомъ 
полотна, в ъ сто­

рону входной га­

лереи открыто 
тремя сводами 

к ШШЯШШЁШШШЁЁЯШЯШШШШШШШШШШШ по 8 т . въ свету 
каждый. 

О т ъ iipicMHoii багажа по обеимъ направлешямъ ответляются багажные 
тонели, соединенные съ каждой изъ 4­хъ платформъ посредствомъ двухъ 
электрическихъ подъемниковъ для отиравляемаго и прибывающаго багажа въ 
отдельности. Т а к ъ какъ багажные тонели пересекаются съ тонелями для 
публики в ъ разныхъ уровпяхъ и расположены подъ последними, то со сто­

роны входа тонели для публики имеютъ несколько ступеней вверхъ. 

Слева отъ входа находятся болышя зала и столовыя, к ъ которымъ при­

соединен i,i столовыя меныиихъ размеровъ. К ъ этимъ помещешямт , а равно 
и к ъ уборнымъ о т ъ входа идетъ особый коридоръ, въ конце коего располо­

жена лестница въ подвальное помещеше, въ квартиру буфетчика и его 
служащихъ. Въ оба большихъ зала можно войти и непосредственно съ 
площади. 

На правой стороне отъ входа въ партере устроены почта и телеграфъ, 
помещеше для нолицш, швейцаровъ и т. д. Надъ ними въ одномъ уровне 
съ полотномъ железнодорожныхъ путей помещены конторы станщонныхъ 
службъ. Въ той же части здашя въ партере устроены парадныя комнаты для 
коронованнмхъ особъ съ самостоятельнымъ подъездомъ со стороны вокзальной 
площади. 

Парадныя комнаты, изящно убранный и блестяще освещенныя электри­

чествомъ, сообщаются съ платформами посредствомъ особаго туне.тя, лестницъ 
и подъемныхъ машинъ. 

Въ подвальномъ этаже находятся кухни съ неразрывно связанными с ъ 
ними помещешями. Кухни сообщаются съ столовыми и буфетомъ посредствомъ 
лестницы и подъемныхъ машинъ. 
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Дневное осв­вщеше этихъ помещений получается посредствомъ свтзтовыхъ 
шахтъ со стороны улицы. Окна этихъ шахтъ им'Ьютъ стекла изъ такъ назы­

ваемыхъ Луксферовскихъ призмъ. Эти свт5тлыя, какъ кристалъ, стекла ребри­

стыя съ внутренней стороны далеко отбрасываютъ лучи внутрь помъщешя и 
такпмъ образомъ освъщаютъ низкорасположенныя подвальный помещения. 
Въ т ъ х ъ ;ке подвальныхъ помещешяхъ установлены котлы для парового 
отоилешя нпзкаго давлешя входной галлереи, пассажирскихъ залъ и столовыхъ 
и вентиляцюнныя устройства т ъ х ъ же помЕщени!. 

Пом15щен1я Нейштадскаго вокзала отличаются целесообразностью и про­

стотой своего устройства при довольно эфектной внутренней отделке и 
грандюзности по размърамъ. 

Входной вестибюль имеетъ длину 50,10 т . и ширину в ъ 29,25 т . , пере­

крытъ сводами по системе Монье поддерживаемыми металлическими стропи­

лами и имеетъ сверху большое потолочное окно. 
Столь грандюзный размеръ вполне соответствуетъ значешю помещешя 

обсл) тживающаго главное передвижеше прибывающихъ и отъезжающихъ 
пассажировъ. 

Не лишнимъ считаю присовокупить, что кроме указанныхъ выше 4­хъ 
платформъ подъ навесами на этой станцш въ сторону главнаго вокзала распо­

ложены две платформы безъ навеса спещально для погрузки войскъ и отпра­

вления экстренныхъ поездовъ. Входъ на эти платформы производится по 
особымъ лестницамъ со стороны улицы пролегающей подъ полотномъ железно­

дорожныхъ путей. 
Проектъ Нейштадскаго вокзала составленъ архитекторомъ Дирихенъ и 

подъ его же руководствомъ произведена постройка. 
Распорядительная пассажирская станщя Дрезденскаго узла расположена 

на месте стараго Берлинскаго вокзала. Тамъ же установлена npieMKa почты. 
Товаръ большой скорости принимается на товарныхъ станщяхъ коихъ въ 
Дрездене три: центральная у стараго Берлинскаго вокзала, новая у вокзала 
Neustadt и третья у вокзала Friedrichstadt. 

Недалеко отъ вокзала Wettinerstrasse в ъ уровне городскихъ улицъ распо­

ложенъ центральный городской рынокъ, причемъ к ъ этому рынку поезда 
подаются по особой ветви, соединенной съ товарными станщями какъ съ 
центральной, такъ и при Friedrichstadt'cKOMb вокзале. 

Сортировочная станщя расположена при Friedrichstadt'cKOMb вокзале и 
представляетъ изъ себя сплошную наклонную плоскость с ъ различными лишь 
уклонами о чемъ ниже. 

Вообще Дрезденскш узелъ можетъ считаться вполне законченнымъ, такъ 
какъ, хотя ныне на главномъ вокзале и имеются тупиковые пз^ти, все же при 
существованш во второмъ этаже шести проходныхъ путей для пассажирскихъ 
и двухъ для товарныхъ поездовъ въ случае необходимости можно будетъ 
пропустить большее количество поездовъ нежели то имеетъ место в ъ Берлине 
при 4­хъ путяхъ. 



Франкфурта на Майнъ 
на мой взглядъ представляетъ изъ себя неразрешенный железнодорожный 
узелъ, такъ какъ съ одной стороны всъ железнодорожный направлешя собраны 
к ъ одному конечном)­ тупиковому вокзалу, а с ъ другой стороны, какъ это 
видно изъ эскиза, этотъ главный вокзалъ удаленъ отъ центра городской жизни. 

Самъ по себе вокзалъ, представляя улучшенный типъ Мюнхенскаго тупи­

коваго вокзала, не оставляетъ желать ничего лучшаго и можетъ служить 
образцомъ, какъ с ъ точки зрешя оборудывашя вокзала, такъ и съ точки 
з р е ш я взаимнаго пересечешя въ разныхъ уровняхъ путей, подходящихъ к ъ 
вокзалу железнодорожныхъ магистралей. 

Подъ общимъ 
• —— — —— ­ —— Г 1 павЬсомъ въ три 

арки имеется 18 ту­

пиковыхъ путей ни­

жеследующихъ на­

правлений 3 — въ 
Висбаденъ, 2 — въ 
Бебра, 3 — въ Дарм­

штадтъ, 4 — в ъ Кас­

сель съ ответвле­

шями на Гамбургъ 
и Фридбсргъ, 6 — на 
Майнпъ, Мангеймъ 
и Лимбургъ. 

Пероны сообща­

ются между собою 
с ъ одной стороны 
общимъ широкимъ 
поперечнымъ перо­
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номъ въ конце тупиковыхъ путей, с ъ другой же стороны при 
особаго тонеля. 

помощи 

Кроме пасса­

жирскихъ име­

ются спещаль­

ные пероны для 
багажа, съ вы­

дачей сего по­

слтздняго Пу­

блИКВ ВЪ КОН­

Ц­Б перона. 
Багажъ сле­

дуемый далее 
и подлежашдй 
перегрузке в ъ 
п о е з д ъ другаго 
направлешя пе­

редается при 
помощи особа­

го тонеля. 
Тоже дела­

ется и с ъ поч­

той, имеющей 
особый тонель. 

Все выше­

указанные три 
тонеля состав­

ляютъ в ъ сущ­

ности одинъ 
тонель, разде­

ленный на три 
части легкими 
стенками, что 
и составляетъ 

особенность 
такового типа 
вокзала. 

Вся станщя 
очень широка 
и крайне не­

удобна для про­

пуска подъ путями городскихъ улицъ. Ныне проходящая подъ станционными 
путями улица имеетъ тонель длиною около четверти версты. 

Товаръ большой скорости при поштучной отправке выдается вместе съ 
багажемъ, при повагонной отправке передается въ особые магазины, распо­

ложенные съ обеихъ сторонъ нассажирскаго здашя. 
Въ вид)' громадныхъ размеровъ площади станщи вообще и вокзала въ 

частности, последний симметрично разделенъ по оси на две равныя вполне 
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аналогичный части. Это последнее услоше даетъ публике возможность де­

литься по направлешямъ, не вызывая стесненш въ переходахъ и перемъ­

щешяхъ между кассами, багажными отдълешями и пр. 
Будучи тщательно разработанъ с ъ пассажирской точки зртппя Франк­

фуртскш вокзалъ, какъ тупиковый отвечая типу Мюнхена и Люцерна, имъетъ 
больная затруднешя при передачахъ составовъ с ъ одного направлешя на 
другой и вероятно в ъ будущемъ съ развнтиемъ городской жизни утеряетъ 
свое значеше и будетъ подлежать переустройству, что конечно составить 
серьезную и дорогую задачу. 
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Кельнъ. 
Стоить взглянуть на планъ города Кельна, какъ невольно замъчаешь 

топографическое сходство этаго города с ъ городомъ Ригой. 

Вопросъ переустройства Рижскаго желъзнодорожнаго узла находитъ себъ 
массу отвътовъ въ существующемъ уже ръшенш Кельнскаго узла. Послъдшй, 
по примтзру Дрезденскаго, приводить ВСЕ поъзда к ъ главному вокзал}' остров-

наго типа, частью проходному, частью тупиковому. 
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И з ъ привсденнаго плана расположешя путей у главнаго вокзала Кельн-

скаго желтззнодорожнаго узла видно, что выходъ с ъ вокзала въ сторону ръжи 
Рейна сводится лишь к ъ 2-мъ путямъ и что разстояше отъ моста до вокзала 
настоль ограничено, что при туниковомъ расположены 4-хъ путей для мъстныхъ 
поъздовъ неизбежны маневры съ вытяжкой на мостъ. 

Главный вокзалъ и подходъ со стороны ж. д. моста. 

Тоже. 



Какъ тупиковые пути по 4 съ каждой стороны, такъ и проходные по 2 
съ каждой стороны расположены во второмъ этаже и перекрыты общимъ 
навЬсомъ в ъ три арки. Посредине островной площади вокзала находится 
помещеше для пассажировъ и дежурныхъ агентовъ, все же остальныя поме­

щения, какъ то кассы, вестибюли для приемки багажа и пр. находятся въ ниж­

немъ этаже и въ боковомъ здании, составляюицемъ с ъ июкзаломъ одиио целое. 

Подходъ къ ж. д. мосту. 

Тоже съ экипажнымъ подъемомъ къ мосту. 

ч 





По моему разумъшю въ Ксльнскомъ узлъ рано или поздно островная 
постройка верхняго этажа будетъ снесена, тупики соединятся и вокзалъ полу­

читъ ироходной видъ въ зависимости о т ъ того или иного расположения распо­

рядительной станщи. 
Распорядительная станщя въ Кельна расположена на свверо­западъ отъ 

города вблизи о т ъ одной и з ъ товарныхъ станщи и является крайне неудобной 
для поъздовъ идущихъ съ тупиковыхъ путей в ъ сторону же .тБзнодорожнаго 
моста. 

Навъсъ надъ платформами со стороны моста. 

Внутреншй видъ главнаго вокзала. 



Главный вокзалъ со стороны площади. 



Товаръ большой скорости принимается на товарныхъ станщяхъ и кромъ 
того на отдельной станщи, расположенной вблизи о т ъ главнаго вокзала. 

Почта грузится на главномъ вокзал'Б во время стоянки по'Ьздовъ, что 
представляетъ серьезное неудобство. Засдуживаетъ внимания Кельнская 
гавань. Расположенная на берегу Рейна, имъя одннъ ковшъ, эта гавань, при 
отвъсныхъ пабережныхъ по берегу, им'ветъ железнодорожные HJ'TH С Ъ пак­

гаузами при нихъ частью городскими, частью частныхъ липъ. 

Гавань въ Кельнъ. 





Типъ гавани отвъчаетъ типу Гамбургскихъ ностроекъ съ н­ккоторымъ 
вндоизмепешемъ, завнсяишмъ главнымъ образомъ отъ эксплоатацш передачи 
груза. 

Т у т ъ же въ гавани, при входе въ ковшъ, помещается таможня съ железно­

дорожными путями, внутри всей площадью окруженная железной решеткой. 
Городское дви­

ж е т е въ К е л ь н е 
отс утствуетъ, хотя 
конечно съ техни­

ческой точки з р е ш я 
вполне возмолшо. 
Второй вокзалъ въ 
Кельне , несмотря 
на его совершенно 

малое значеше, 
двухъэтажный про­

ходной. 

Все железнодо­

рожные пути въ 
городской черте 
проведены въ раз­

ныхъ уровняхъ съ 
городскимиулицамп, 

прпчемъ крупнымъ недостаткомъ является отсутств1е улицы вдоль железной 
дороги, что делаетъ перемещение въ этихъ кварталахъ крайне непривлека­

тельнымъ и запутаинымъ. Последнее обстоятельство будетъ исправлено въ 
недалекомъ будущемъ и ныне уже мнопе дома подлежать сносу. 

« 
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Г а м б у р г ъ 
представляетъ изъ себя ртлиеше переустройства желт,знодорожнаго узла по 
типу Дрездена и Кельна, т. е. безъ круговыхъ и городскихъ железныхъ 
дорогъ, касаясь лишь дальнихъ и мъстныхъ передвижении. 

Въ настоящее время въ Гамбурге всъ железнодорожные пути находятся 
въ уровн 'Б улицъ. Вокзалы большею частью тупиковые крайне тъсны и не­

удобны. Заслуживаетъ внимашя устройство пъшеходныхъ переходовъ подъ 
путями, для возможно большаго облегчешя переездовъ, представляющихъ 
крайне непр1ятные пункты стеснешя городской жизни. 

Пршдя къ р е ш е н ш о необходимости переустройства узла, Гамбургъ прн­

ст) г пилъ к ъ работамъ полной силой, решая вопросъ въ широкихъ размтфахъ, 
представляя изъ себя последнее слово науки современной техники. 

Уничтожая все тупиковые вокзалы, прорезывая городъ въ его центре 
в ъ разныхъ уровняхъ съ городскими улицами то ви'адуками, то выемками, не 
нарушая первобытнаго уровня городскихъ улицъ, застраивая станщи двл'хъ­

этажными, приспособляя старые вокзалы для npieMa почты и товара большой 
скорости, Гамбз гргъ съ его громадной гаванью, соединенной с ъ железно­

дорожнымъ узломъ целой сетью путей, является ныне наиболее интереснымъ 
пз'нктомъ для изучешя вопроса о переустройстве железнодорожныхъ з'зловъ 
вообще, и даже въ частности съ точки зрения городскихъ железныхъ дорогъ, 
такъ какъ Гамбз'ргъ уже ныне приступилъ к ъ составлению проекта окр)'жной 
железной! дороги. 



Въ силу вышеизложеннаго я полагаю не лишннмъ познакомиться съ Гам­

бургомъ съ точки зрения его нсторпческаго развиитя. 
Гамбургъ, расположенный на нижней Эльбе, съ своими судоходными 

притоками господствующей надъ большей частью сЬвериой и средней Герма­

нией и надъ Богемией, посредствомъ искусственной канализации соединенной 
с ъ ръкою Одеръ и Балти'йскимъ моремъ, впадающей в ъ Немецкое море ии 
способствующей такиимъ образомъ обмъну своиихъ товаровъ со ВСЕМИ странами 
света , является главнымъ торговымъ городомъ ии главноио гаваииью всей Гер­

мании. Зииачеинне это приобретено Гамбургомъ не только въ сяду своего геогра­

фнческаго положения, иио также ии въ силу иисторническиихъ ии полиптическипхъ 
событии ииачииная съ I X столетня ии въ особенности с ъ X I I столътия, когда 
иимператоромъ Фриидрнхомъ Барбаросса Гамбургу дана была привилегия, осво­

бодиившая отъ всякихъ пошлинъ судоходство и торговлю на нижней Эльбе. 
ПОС.ТБД}ЧОЩИМИИ новыми припвилегнями Гамбургъ, какъ свободный ннмперскнй 
городъ, сталъ нетолько одниимъ изъ самыхъ большиихъ торговыхъ городовъ 
Германии, но и самымъ большимъ портомъ континента. 

По отношенн'ю к ъ этому порту, гдъ встречается для обмена тоишровъ 
внутреннее судоходство съ морскими, разлиичаются Верхне­Эльбское и Нижне­

Эльбское судоходство. 
Верхне­Эльбское распространяется на все судоходныя р е к и вверхъ по 

течению Эльбы. Значение этого судоходства въ особенности развилось в ъ те­

чении! последняго столетия при улучшении фарватеровъ, канализации, выправ­

ления береговъ и пр. 
Нижне­Эльбское, тяготеющее к ъ морю, подвержено прииливамъ и отливамъ 

морской волны идущей выше Гамбурга прии нормальныхъ условияхъ ииа раз­

стоянии 140 km. Это явление можно наблюдать два раза в ъ день, причемъ 
в ъ зависимости отъ ветра, горизонта верхнихъ водъ и пр. прилиивы и отливы 
бываютъ крайне разнообразны и редко одна волна походиитъ на другую. 

Средний прииливъ въ Гамбурге доходиитъ до 1,90 mt. ии прии отливахъ вода 
Северной Эльбы приносить сравнительно малое количество песи<а. При тако­

выхъ з'слови'яхъ следовало бы стропить портовые бассейны открытыми, въ чемъ 
однако Гамбургъ убедился лишь путемъ опыта. 

Въ 40­хъ годахъ въ Гамбз'ргъ былин приглашены англшскис инженерьи, 
которые иио пример) ' Англии разработали проекты инрилнивньихъ бассейновъ, 
соедпиняемыхъ путемъ шлюзовъ с ъ Эльбой, нижнимъ и верхнимъ портами и 
между собою. Шлюзы эти въ силу протеста многихъ изъ м е с т н ы х ъ инже­

неровъ устроены не были и въ 1866 году, подъ руководствомъ инженера 
Дальмана, былъ устроенъ первый открытый бассейнъ Sandthorhafen, что соста­

вило для Гамбурга новую эру портовыхъ з'стройствъ в ъ связи съ развитнемъ 
ннароходства и же.ткзнодорожныхъ хозяйствъ при эксплоатащи порта. 

К ъ обычной стоянке на якоряхъ въ открытой воде, ииовый портъ при­

соединилъ стояникз' при ниабережныхъ. Стоянка въ открытой воде даетъ 
возможность производства перегрз'зки изъ сз'довъ въ сз'да в ъ большинстве 
случаевъ при помощи человеческнхъ силъ и корабельныхъ лебедекъ и лишь 
в ъ исключнительныхъ случаяхъ посредствомъ пл т,лчнихъ паровыхъ лебедокъ 
и элеваторовъ. Перегрузка производиится очень медленно, а посему таковой 
стоянкой могутъ пользоваться почти: исключительно парусньия суда, для кото­

ч 
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рыхъ время не играетъ большой роли и лишь т е суда, которые нагружены 
малоцтшньшн грузами. Совсемъ другой характеръ носитъ стоянка у набе­

режной, где въ распоряжении корабля имеются паровые, электрические и др. 
краны приспособленные для скорейшей нагрузки и выгрузки, пакгаузы для 

сортировки това­

ровъ и т. д. Эти 
стоянки преимуще­

ственно занимаются 
пароходами с ъ более 
цъннымъ грузомъ, 
каковымъ нпарохо­

дамъ, кроме скоръй­

шей доставки по 
морю, важно скорей­

шее окончан1е пор­

товыхъманипулящй, 
такъ какъ зарабо­

токъ ихъ завнситъ 
отъ числа поъздокъ 
въ теченш года. 

Прибываюнце въ 
Гамбургъ товары 
или отправляются 
далее безъ выгрузки 

или же выгружаются въ особо назначенные для сего пакгаузы. Съ зади пак­

гаузовъ въ нъкоторыхъ случаяхъ и передъ ними находятся пути для нагрузки 
и сортировки вагоновъ, отправляемыхъ изъ гавани на сортировочную станцш 
для дальнейшей отправки по железнымъ дорогамъ. 

Разрт;зъ Гамбургскаго мола. 

Д л я мъстнаго сухопутнаго сооби1ен1я набсрежныя снабжены мощеными 
дорогами, коими преимущественно пользуются во время ледохода, такъ какъ 
в ъ общемъ въ Гамбургъ местное товарное сообщение происходить главнымъ 
образомъ по воде при помощи такъ называемыхъ Schütten т. е. маленькихъ 
прочно устроенныхъ барокъ. 

Весь нижнш городъ прорытъ каналами, которые пр1обръли Гамбург}' 
прозвище северной Вснещи. 



Очень важнымъ факторомъ Гамбургсн<аго порта является переотправка 
ипривозинмыхъ моремъ товаровъ на другие суда. Большая часть товаровъ, иири­

бывающихъ въ Гамбургъ моремъ, не назначена для Германии или внутренней 
транзитной торгов­

ли и приходитъ въ 
портъ только для 
переотправки въ 
д р у п е Европейские 
или Трансатланти­

ческие порты, частью 
безъ помещения въ 
пакгаузы, частью же 
с ъ выгрузкой въ 
пакгаузы для хра­

нения, сортировки, 
переупаковки и пе­

ределки. 
Таковая отрасль 

Гамбургской тор­

говли!, придающая 
ему большое зна­

чение, объясняется 
положеннемъ Гамбурга какъ свободнаго города независимой области. Гамбургъ 
могъ выработать свои законы, въ особенности таможенные, независимо отъ 
таможенной политики соседнихъ государствъ. 

Находясь въ исключительномъ положении со времени основания Северо­

Гермаиискаго таможеннаго союза ии въ особенности! со времени основания 
Германской нимперпи, Гамбургъ, въ смысле таможенной полиитиики, принадлежалъ 
заграниице. Таковое ненормальное положение было прекраицено княземъ 
Биисмаркомъ 1 октября 1888 года, съ какового времеши Гамбургъ былъ при­

соединенъ к ъ Германскому таможенному союзу. Гамбургский портъ за писклю­

чешемъ некоторьихъ частей былъ объявленъ свободнымъ портомъ (порто­

франко) ии окруженъ хорошо охраняемой таможенной границей. 

Въ силу такового решения вопроса Гамбургский портъ былъ призванъ 
к ъ самостоятельной"! отъ города жизни и принужденъ былъ построить въ себе 
массу амбаровъ, фабрикъ, верфей и пр. 

Граиииицу порта­франко на суше показываете металлическая решетка, на 
Эльбе—особые плавучие палисады. Для независимаго о т е портовой территории 
сообщения быле устроенъ таможенный! каналъ (Zoll­Canal). 

Портовая территории массой моловъ разъединена на отдельные бассейны­

ковши, имеющие свои спещальныя по грузовыме операицямъ назначение. 

Самый старшин бассейнъ Sandthor hafen былъ оконченъ в ъ 1866 году и 
вследъ за нимъ устраивались следующие бассейны съ набережными и гро­

мадными пакгаузамии. Въ особенностип выделяется амбаре у Kaiserhöft, снаб­

женный высокой башней, съ автоматическимъ водомеромъ въ форме башенныхъ 
часовъ и шаромъ указываюшимъ время. 

ч 



Въ восьындесятыхъ годахъ Гамбургский портъ былъ значительно пере­

устроенъ. Были воздвигнуты новые бассейны Baakenhafen, Segelschiffhafen 
с ъ самымъ большимъ краномъ изъ в с ъ х ъ портовъ в ъ Mipk, съ подъемной 
силой въ 150 тоннъ. 

Въ 1893 г. внизъ 
по течешю были 
устроены бассейны 
Hansahafen и India­

hafen, к ъ каковымъ 
портамъ прилегаетъ 
начатый еще въ 
1876 г. керосиновый 
портъ „Petroleum­

hafen", входъ въ 
который отдГ.ленъ 
отъ Эльбы особымъ 
огнеупорнымъ за­

творомъ. 

Внизъ по течешю 
находится портовая 
территор1я называе­

мая Grasbrook и 
Steinwärder для про­

мышленныхъ заве­

свонми Эллингами и 
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Граница порто­франко на сушт,. 

дешй порто­франко. Здъсь 
пловучими доками. 

же находятся и верфи со 

Огнеупорный затворъ Petroleumhafen. 

Такъ какъ въ сво­

бодной портовой 
территорш,за исклю­

чешемъ самаго не­

обходимаго числа 
надсмотрщиковъ, 

жить запрещено, то 
для всего рабо­

тающаго въ пор­

товой территорш лю­

да устроены прп­

способлешя для пе­

реправы, пребывашя 
и продовольств1я. 

Многочнсленныя 
пристани поддержи­

ваютъ сообщение во 
весмъ портъ посред­

ствомъ пароходовъ 
и частныхъ судоБЪ. 
Для пребывашя лю­
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Поперечная набережная. 

дей во время отдыха на каждой набережной н въ каждомъ большомъ заведении 
существуютъ помещения, для продовольств1я же имеются общественный сто­

ловыя, с у бсидиру емыя правнтельствомъ народныя кофейни и нр. 
Вся портовая тер­

ритор1я настоль ве­

лика что одновре­

менно могутъ нахо­" 
диться въ порту при 
нсполненш своихъ 
onepaiiiü более 300 
большихъ судовъ. 

Весь портъ, какъ 
сказано выше, раз­

д е л е н ъ на отдель­

ные бассейны осо­

быми искусствен­

ными молами, соеди­

неными между со­

бою поперечными 
набережными, равно­

приспособленными 
для стоянки судовъ 
и ихъ грузовыхъ 
операщй. 

Beb набережныя отвесны за исключешемъ набережныхъ бассейна Seeschiff­

hafen находящагося въ постройкт. въ такъ называемой части порта Kuhwärder. 
Набережныя этого бассейна отделаны какъ указано на фотографическомъ 
снимке. Имея берега въ виде наклонныхъ плоскостей, с ъ высыпающими 

короткими молами, 
означенный выше 
довольно значитель­

ный бассейнъ наз­

наченъ для устрой­

ства на берегу осо­

быхъ спещальныхъ 
магазиновъ, паро­

выхъ мельницъ и пр. 
Вдоль в с е х ъ на­

бережныхъ распо­

ложены пакгаузы 
средней шириной 
26,8 mi. Некоторые 
старые пакгаузы, 

ныне большей 
частью перестраи­

ваемые, имеюте ши­

рину 14,75 mt. Beb же 
Набережная бассейна Seeschiffhafen. 
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в ъ бассейнахъ Kuhwärder , доходятъ по ширине до 40—50 и даже 60 mt. Beb 
вновь строюппеся пакгаузы кроме своей значительной ширины и высоты 
замечательны по снаб;кеш'ю ихъ дневнымъ светомъ въ самыхъ широкихъ 
размерахъ. 

ļ 

Перестраиваемый пакгаузъ. 





Все набережныя снабжены бо.тЬе чемъ тремя стами передвижныхъ кра­

новъ, изъ коихъ около 80 въ новейшихъ бассейнахъ приводятся в ъ действае 
электричествомъ. Краны, при помощи особыхъ фермъ въ виде буквы Г, пере­

двигаются по двумъ рельсамъ, расположеннымъ на краю набережныхъ и на 
особой железной балке надъ воротами пакгауза. 

Кроме передвиж­

ныхъ крановъ, подъ­

емной силой боль­

шей частью въ 2500 
klg., имеется не­

сколько неподвнж­

ныхъ крановъ, изъ 
коихъ, какъ было 
упомянуто выше, яв­

ляется знаменитымъ 
кранъ силой в ъ 150 
тонъ на Kranhöft'e 
Segelschiffhafen' ска­

го бассейна. 
Будучи перекрыты 

целой cepiefi пере­

движныхъ крановъ, 
набережныя Гам­

бургскаго порта 
снабжены мощеными 

проезжими дорогами для внутренняго съ городомъ сообщешя. Некоторые изъ 
набережныхъ, кроме мощеныхъ дорогъ, имеютъ рельсовые пути въ числе 
одного или двухъ въ зависимости отъ назначешя даннаго пункта въ смысле 

грузовыхъ операщй 
съ стоящимъ у на­

бережной судномь. 
Въ общемъ на в с е х ъ 
набережныхъ уло­

жено около 70 km. 
железнодорожныхъ 
путей, к ъ нимъ при­

соединяется около 
13 km. частныхъ 
ветвей, около 53 km. 
для сортировочныхъ 
целей, расположен­

ныхъ въ среднихъ 
частяхъ моловъ и 
около 14 km. соеди­

нительныхъ путей 
съ правительствен­

ными дорогами. Та­

кимъ образомъ въ Набережная безъ рельсовыхъ путей. 



Гамбургскомъ портъ въ общемъ насчитывается до 150 km. же.ткзнодорожныхъ 
путей. 

Значительно увеличившись въ своемъ объемъ со времени присоединения 
къ Германскому таможенному району, Гамбургскш портъ не останавливается 
в ъ своемъ развили. 

Набережная безъ рельсовыхъ путей. 



Набережная съ двумя рельсовыми путями. 

Пакгаузъ со стороны ж. д. путей. 



Постройка набережной „Kuhwärder". 



Въ упомянутой выше юго­западной части порта Kuhwärder устраиваются 
два новыхъ большихъ бассейна—одинъ для морскихъ судовъ Seeschiffhafen­C, 
другой для р-Бчныхъ судовъ Flussschiffhafen­D. Кромъ этихъ двухъ тутЪ же 
устроенъ бассейнъ для морскихъ судовъ Seeschiffhafen ­ В съ особой обдълкой 
береговъ, какъ упомянуто выше, для спешальныхъ цълей. 

Развнпе Гамбургскаго порта вызывается его торговлей. Н ъ т ъ ни одной 
страны, съ которой Гамбургъ не велъ бы торговли. И з ъ приводимой таблицы № 1 
вид'Ьнъ ростъ, количество и емкость судовъ Гамбургскихъ судохозяевъ съ 1836 
года. Несмотря на свою величин}', Гамбургски'! флотъ всетаки удовлетворяетъ 
лишь части морскаго сообщешяи,какъ видно изъ таб.№ 2, почти веЬ нацш, занимаю­

щаяся судоходствомъ, причастны къ Гамбургскому порту въ той или иной степени. 

Т а б л и ц а № 1. 

П а р у с н ы я с у д а . П а р о х о д ы . B u i c ī t . 

Годъ. 
Среднее Среднее 

Годъ. 
Число. 

Reg. тонъ на 
Число. 

Reg. тонъ на 
Число. 

Reg. тонъ 
Число. 

Reg. тонъ 
судно Число. 

Reg. тонъ 
судно 
Reg. 
тонъ 

Число. 
Reg. тонъ 

netto. Reg. 
тонъ. 

netto. 
судно 
Reg. 
тонъ 

netto 

1836 146 25722 176 146 25722 

1841 202 36524 181 2 1161 580 204 37685 

1848 250 51975 208 7 1793 256 257 53768 

1851 343 75660 221 8 2264 283 351 77924 

1857 471 131425 279 20 12008 600 491 143433 

1865 517 172878 334 22 15469 703 539 188347 

1869 437 161591 370 36 29540 821 473 191131 

1872 340 125427 369 62 54132 873 402 179559 

1873 335 123099 367 82 78413 956 417 201512 

1874 339 127486 376 103 88258 857 442 215744 

1879 375 153472 409 121 92237 762 496 245709 

1882 329 138462 421 162 149774 925 491 288236 

1884 294 133612 454 187 186311 996 481 319923 

1888 271 146983 542 230 237327 1032 501 384310 

1889 266 156064 587 271 308718 1139 537 464782 

1890 275 164807 599 312 373422 1197 587 538229 

1891 280 175878 628 318 393360 1237 598 569238 

1893 294 196757 669 337 421731 1251 631 618488 

1897 300 200516 668 377 514949 1350 677 715465 

1898 298 216219 726 392 542198 1381 690 758417 
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Т а б л и ц а № 2. 

Страна по п р о и с х о ж д е ш ю . 1861—70. 1871—80. 1881—90. 1891—95. 1896. 1897. 1898. 

Прибыло изъ: 
Ч И С Л О . тошп.. Ч И С Л О . Т 0 1 Ш Ъ . Ч И С Л О . тоыыъ. чпсло. тоннъ. число. тоннъ. число. тоннъ. число. тоннъ. 

1418 120101 1254 124330 1625 232916 2551 487441 3357 609305 3694 617560 4533 686960 

1152 440870 1539 764792 2054 1257899 2172 1421965 2358 1404012 2317 1337649 2358 1334058 

„ груж. углемъ . . . 1143 326238 915 503596 837 582398 1055 762086 1155 738835 1314 856002 1256 840389 

Остальной Европы 870 166628 962 275637 1412 673789 1775 1151322 2111 1234241 2351 1252723 2767 1447389 

455 185253 692 463574 902 917984 995 1498802 1089 1787865 1089 1947190 1186 2275889 

13 3288 45 14013 71 66787 146 195619 174 241056 182 261537 180 270968 
41 18297 95 60312 114 138274 234 436979 233 434853 226 445409 243 498465 

Итого 5092 1260675 5502 2206254 7015 3870047 8928 5954214 10477 6445167 11173 6708070 12523 7354118 

Между ними: 

493868 2648 516331 2414 611546 2492 655826 2980 765625 3336 672374 4316 804668 
1713 766807 2854 1689923 4601 3258501 6436 5298388 7497 5679542 7837 6035696 8207 6549450 

Процентное отношеше: 

66,4 39,2 48,1 23,5 34,4 15,8 27.9 11,0 28,4 11,6 29,9 10,0 34,5 10,9 

60,8 51,9 76,5 65,6 84,2 72,1 89,0 71,6 88,1 70,1 90,0 65,6 89,1 



Въ числе Европейскихъ странъ для ыасъ интересно участие въ Гам­

бургскомъ порте судовъ России, 
въ пери'одъ 1861—1870 имевшей въ среднемъ 11 судовъ при 3202 т. 

1871—1880 , . , 10 3775 „ 
1881—1890 „ „ „ 10 „ „ 5016 „ 
1891—1895 „ „ 2 7 „ „ 18436 „ 

1896 , 46 28602 „ 
1897 „ „ 4 7 „ „ 26673 „ 
1898 „ „ 5 1 „ „ 32730 „ 

И з ъ приведенныхъ выше данныхъ видно быстрое развитие Гамбургскаго 
порта, а вместе съ нимъ очевидно и жизни самаго города Гамбурга, а въ связи 
съ сими последними и развития железнодорожныхъ операций Гамбурга, въ 
прежнее время ганзейский городъ, былъ окруженъ со в с е х ъ стороне чужими 
державами, въ силу принципа политическаго изолирования избегавшими проло­

жешя железныхъ дорогъ до Гамбургскихъ владвний. 
До 1865 года въ Гамбурге существовалъ лишь одинъ Берлинский вокзалъ, 

да и тотъ только благодаря томз', что в ъ 1846 году к ъ построенной въ 1842 г. 
исключительно на Гамбургской территории, одной изъ первыхъ на континенте, 
железнодорожной ветви прншкнула Гановерская железная дорога. 

Гановерская жел. дорога, открытая 1 мая 1847 года, доходила лишь до 
Гамбурга. Пассажиры, прибьивпше изъ Берлина или Гановера при следование 
в ъ Киль, должны были на лошадяхъ или пароходахъ переезжать к ъ вокзалу 
„König Christian VIII" Остзейской ж. дороги, открытой въ 1844 г. и доходившей 
до Альтоны. 

Въ 1865 году открыли Любекъ­Гамбургск)'ю ж. дорогу. Ея вокзалъ, хотя 
и расположенный на Гамбургской территорш, представлялъ изъ себя неудоб­

ство за невозможностью соединешя съ другими дорогами. 
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Задолго до постройки этой дороги возникли желания улучшить жалкое 
положение жел'взнодорожнаго дела и устроить достойное быстро прогресси­

р у ю щ а я города Гамбурга сообщение железныхъ дорогъ между собою. 
Вскоре после открытие дороги Альтона­Киль были запроектированы 

желъзнодорожныя вътви, долженствуюипя обогн)'Ть Гамбургскую террииторию, 
а равно соединить вокзалы Альтонъ­Кильской и Гановерской ж. дорогъ. 

Въ 1856 году обе последний дороги выступили с ъ планомъ соединитель­

ной вътви, а въ 1860 году Гамбургъ и Дания заключили: между собою дого­

воръ, по коему Гамбургъ долженъ былъ произвести значительныя работы для 
будущей соединительной вътви. 

Послъ многочисленныхъ совещаний, с ъ участиемъ публики, послъ массы 
газетныхъ статей, наконецъ избрали указанное на эскизе пунктиромъ напра­

вление, утвержденное сенатомъ в ъ 1864 году. 
При устройства этой соединительной вътви не задавались мыслью о 

центральномъ вокзала и для з'добства пз^блики } гстановили лишь вокзалы 
Dammthor, Schanzenstrasse, Holstenstrasse. 

Соединтельная ветвь была открыта в ъ 1866 годзг. Управление его до 
1869 года возложено было на Альтонъ­Кильскз'ю ж. дорогу, а съ 1869 до 
1884 г. на Берлинъ­Гамбургскую. С ъ 1884 года единственная дорога в ъ Гам­

бз'ргъ ­ арендз'ется управлешемъ Прз г сскихъ казенныхъ железныхъ дорогъ. 
При постройке соединительной ветви в ъ 1864 году въ уровне городскихъ 
улицъ, съ з'стройствомъ массы переездовъ не задумывались о будз^щей картине 
эксплоатаип'ии, но когда для з'спеха товарнаго передвижение, съ упомянутыми 
железнодорожными направлениями была соединена и Любекская ж. дорога, 
когда все скорые пассажирские, а равно и товарные поезда между Норденомъ 
и дорогами на Бременъ и Гановеръ стали проходить по соединительной ветви 
в ъ уровень улицъ не только ночью, но и днемъ, положеше дела по городскому 
передвижению стало невыносимымъ. 

Прогрессируя въ своемъ развитии быстрыми шагами по всемъ отделамъ 
своей жизни, пропуская въ 1866 году по соединительной ветви 28 поездовъ, 
въ 1901 году 140 и, имея въ 1864 году население в ъ 240000 человекъ, въ 
1901 году 705000, Гамб} тргъ, во избежаше постоянныхъ задержекъ городскаго 
передвижение, для возможности пропз'ска городскихъ трамваевъ, а равно и во 
иизбежанпе несчастныхъ слз гчаевъ разнаго рода, задался обширными проектами 
по переводу железныхъ дорогъ и городскихъ улицъ в ъ разные уровни. 
Въ 1876 году были разработаны проекты для поднятия путемъ длинныхъ подъ­

емовъ и в1адз'ковъ городскихъ з глицъ надъ Берлинской и Любекской жел. 
дорогами. 

Стоимость этого проекта была настоль велика, что сенатъ отклонилъ его 
безъ разговоровъ. 

Въ 1887 году одинъ изъ предпринимателей старался получить разрешение 
на з'стройство трамвая въ повышенномъ горизонте, но планъ его былъ от­

в е р г н з т ъ гражданами, боявшимися столь пал!ативными мерами стеснить осно­

вательное перез'стройство железнодоролшаго з^зла. Въ томъ же 1887 году 
Прз'сское з'правлеше железными дорогами, соглашаясь въ принципе с ъ не­

обходимостью переустройства железнодорожнаго узла, сообща съ городомъ 
приступило к ъ разработке подготовительныхъ вопросовъ. Предзтаданный 
въ семидесятыхъ годахъ, офищально поднятый в ъ 1887 году, вопросъ о пере­
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устройстве Гамбургскаго железнодорожнаго узла былъ окончательно рЬипиенъ 
лишь въ 1899 году послъ долгихъ споровъ, разсул<денй! и переговоровъ со 
всеми заинтересованными сторонами. При этомъ были установлены ниже­

следуюипе главные пункты, необходимые при перез'стройстве ж. д. узла. 
1. Железнодорожные пути должны быть въ разныхъ уровняхъ съ го­

родскими улицами. 
2. Beb жел­Ьзнодорожныя линии, подходящие к ъ Гамбургу и Альтоне, 

должны быть объединены к ъ одному главному вокзалу. 
3. Для удобства публики поезда, идущие отъ Киля до Альтоны, должны 

проследовать въ Гамбургъ, а поезда идз'шде до Гамбурга, должны проследовать 
к ъ АльтонЬ, что дЬлаетъ центральную часть города проходною, диаметральною 
с ъ распорядительными станциями по примеру Берлина на концахъ диаметра. 

4. Должны быть устроены достаточныя приспособление для местнаго 
сообщешя Гамбурга съ окрестностями. 

5. Сортировочпиьия станпнди для и<аждыхъ изъ отдельныхъ лиши должны 
быть выделены. 

При выполнпенни этихъ постановлении! общий расходъ по нпереустройству 
Гамбургскаго железинодорожнаго узла достигалъ до 38 милл1оновъ марокъ, изъ 
коихъ на долю Гамбурга приходиилось 10 миллионовъ ā fond perdu, почти 
5 миллиЪновъ на связанный съ этимъ переустройствомъ расходы по переделке 
и нфомё того 7 VL) миллионовъ марокъ, за которыя Пруссия обязалась упла­

чивать 3°/о­

На вышеозначенный цели, не считая расходовъ по приобретению земель, 
а̂  равно и на устройства въ будуицемъ городской и Ольсдорфской ж. дороги, 
сенатъ потребовалъ отъ города ассингиювання въ 24 миллиона марокъ. 

5 апреля 1899 года гражданамъ города былъ доложенъ и почти едино­

гласно принятъ проектъ и договоре переустройства Гамбургскаго железно­
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дорожнаго узла, причемъ сенатски! комиссаръ бургомистръ докторъ Леманъ 
въ своей вступительной рЬчи между прочимъ высказалъ, что новый железно­

дорожный сооружения удовлетворять всъмъ требован1ямъ, что Дамторскнй 
вокзалъ, весьма удобно расположенный въ отношенш городской жизни, будетъ 
устроенъ по примеру Берлинскаго Фридрихштрассе, что главный вокзалъ, 
расположенный въ разстоянни 1 километра о т ъ ратуши, соединить въ себе 
пути Любекской, Берлинской, Гановерской, Альтона — Кильской и городской 
железныхъ дорогъ и что, устроенный, съ точки зрения оборудывания по тину 
Франкфуртскаго, онъ б}'детъ имъть д в и ж е т е транзитное. 

Свою ргЬчь докторъ Леманъ закончилъ словами: достаточно мы oSmi-

нибались мнЬншти — дайте же наконецъ посмотрЬть на дЬло! 
Обращаясь къ описашю новыхъ желъзнодороишыхъ сооружений, нельзя 

не отметить т в характерныя особенности, которыя могутъ оказаться полез­

ными при проектировании переустройства Рижскаго ж. д. узла. 
О т ъ границы Альтона до главнаго вокзала соединительная вътвь, проре­

зывающая диаметрально центральную часть города, будете переустроена на 
4 пути, иизе коихе два северныхе назначаются для местнаго городскаго 
сообщения, два южныхе для дальняго. По южныме п у т я м е будете происхо­

дить и товарное движение до т е х ъ поръ, пока оно не будетъ переведено на 
вновь сооружаемый объездной товарный путь. 

Т е же четыре пути с е подразделешемъ двухъ для дальняго и двухъ для 
местнаго и городскаго движешя сохраняются и въ прочихъ направленняхъ. 
Befe железнодорожные пути устраиваются в ъ разньихъ уровняхъ съ город­

скими улицами, причемъ уровень посл'нзднихъ по преимуществу остается 
неприкосновеннымъ. 

Железнодорожное полотно располагается частью выше, частью ниже 
уровня городскихъ улицъ. 

При устройства 
полотна въ повьи­

шенномъ уровне 
таковое ограничии­

вается земляными 
откосами с ъ устрой­

ствомъ на нихъ 
скверовъ или же 
подпорными стиш­

ками. Устройство 
полотиианав1адукахъ 
с ъ примененпемъ 
подсводнаго про­

странства для т е х ъ 
или другихъ целей 
железииодоролшой 

или городской ;и;ипзн1н 
преимущественно 

устраиваются около 
вокзаловъ. 
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Подпорная станка 





Dammthor'cKiii вокзалъ 



Dammthor'cKiii вокзалъ устраивается по типу Берлинскаго Фридрихштрассс 
съ железнодорожными путями во второмъ этаже и В С Е М И служебными и 
пассажирскими помещениями в ъ нижкемъ подъ виадуками. Постройка вокзала 
Dammthor ведется безъ перерыва движешя, система постройки весьма поучи­

тельна ии вииолне возможна к ъ принмененн'ю въ будущемъ прии постройке 
главнаго вокзала в ъ городе Риге . 

Главный Гамбургский вокзалъ своимъ сводомъ перекроетъ пять платформъ 
с ъ десятью путями, съ двумя сквознымии но одном}' для пассажирскаго и для 
товарнаго движений. Значеше путей указаиио на приведенномъ эскизе. Со 
стороны 1 и 12 путей ни в е мсждопутьяхе 2—3, 6—7, 8—9 и 10—11 путей 
устраиваются 6 служебныхе платформъ для багажа и станцнонныхъ служащихъ. 

1. Въ Гановеръ. 
2. Изъ Нордена 
3. Изъ Гановера. 
4. Въ Норденъ. 
5.| 
6.1 Сквозные. 

7. Въ Берлинъ. 
8. Изъ Любека. 
9. Въ Любекъ. 

10. Изъ Берлина. 

|**| Городская ж. д. 

Н а пассажирскихъ платформахъ помещается небольшое служебное поме­

нцеше для дежурныхъ агентовъ, а на 2­ой платформ!;, где прибываюте поезда 
низе Гановера и Бремена, а равно и отправляются на с е в е р е — кроме сего 
устраивается помещеше для ресторана. 

Соответствуя площадкаме, длина вокзальнаго свода, устраиваемаго глав­

нымъ образомъ изъ железа пи стекла, достигаетъ 150 mt. Отверстие свода 
средней частии равно 70,7 mt. при высоте в е 30 mt., о б е и х е боковыхъ частепи 
20,5 mt. прии соответствующей меньшей высоте. Своде Кельнскаго централь­

наго вокзала имеете высоту в е 25 nnt., Франкфуртскаго в ъ 28,6 mt. Установивъ 
неприкосновенииыми распределение путей и платформъ въ отношение внешняго 
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фасада и внутренней отделки пассажирскаго вокзала, былъ вызване 10 т л я 
1900 года конкурсе на составление проектове, причемъ срокомъ подачи пиро­

ектовъ былъ назначенъ день 20 декабря 1900 года. Четыре лучшихъ проекта 
должны были получить п р е м т въ 24000 марокъ и з ъ коихъ 12000 назначались 
в ъ виде перваго приза. 

Представленные 19 проектове поступили на разсмотр'Ьше особой комиссии, 
начавшей"! свою работу 22 яииваря 1901 года и постановившей свое решение 
25 января, т. е. на четвертый день усиленной и серьезной работы. Ни одинъ 
изъ представленныхъ проектовъ не удостоился первой премии. Вся премия 
въ 24000 марокъ была разделена между четырьмя проектами, двумъ по 8000 
и двумъ по 4000 марокъ. Премия по 8000 выпала на долю проектовъ Меллера 
и з ъ Альтоииа ии Рейнгарда изъ Шарлотенбурга, премия по 4000 марокъ — на 
проекты Шварца изъ Альтоны и Крюгера изъ Берлина. Кроме сего комиссия 
предложила приобрести еще два проекта подъ девизами „железо" и „Брамсъ", 
}тилативъ за и ихъ по 1500 марокъ. 

Ни одинъ изъ премированныхъ проектовъ не былъ принять к ъ испол­

нению безъ изменения, каждый изъ нихъ отличался тою или другой особен­

ностью, причемъ въ общемъ идея проекта Меллера, какъ наиболее удовлетво­

ряющая и более дешевая въ исполнеши, ч е м ъ идея проекта Рейнгарда, 
предпочтительно рекомендовалась передъ всеми остальными проектами. 

Интересно сле­

дующее. Поднявъ 
вопросъ о пере­

устройстве Гам­

бургскаго ж. д, узла 
въ 1887 г., оконча­

тельно установивъ 
необходимость пере­

устройства в ъ 1899 
году, въ 1юне 1900 г. 
вызвавъ конкурсъ 
на иироектъ главнаго 

Проектъ гл. вокзала инж. Меллера. вокзала, В Ъ декабре 
1900 года получивъ 
проекты, въ январе 
1901 года выбравъ 
изъ 19 проектовъ 
лучине, окончатель­

но переработавъ 
ихъ, оба управления 
железныхъ дорогъ 
при содействии осо­

бой сенатской ко­

миссии, выработавъ 
программу работъ, 
приступили к ъ нимъ, 
не задерживая не 
только железииодо­
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рожнаго, но и экипажнаго и трамвайнаго передвижеииня. Переустройство 
Гамбургскаго узла весьма поучительно, не только с ъ точки зръшя истори­

ческаго решения этого вопроса, но и съ технической точки зръшя произ­

водства работъ. 
Въ настоящее время работы въ полномь разгаре и ведутся одновременно 

на всЬхъ пунктахъ съ расчетомъ окончить и х ъ в ъ 1904 году. 
Успешность работъ поразительна, мнопе изъ участковъ уже открыты иг 

витЬсте с ъ успъхомъ работъ въ смысле скорости не нарушается ни солидность, 
ни красота возводимыхъ сооружении 

Гамбургсюя пери'одичесшя издания говорятъ : „когда нобый центральный 
бокзалъ приметь прибыбающ/е со бсбхъ сторонъ побзда и старыя препятстбт 
къ разбит/ю городской жизни уничтожатся, то съ удиблен/емъ мы спросимъ 
другъ друга, какъ это бозможно было, чтобы городъ Тамбургъ столько лЬтъ 
могъ добольстбобаться прежнимъ состоян/емъ, но съ тЬмъ большею радостью 
будутъ наслаждаться жители Тамбурга нобыми сообщен/ями и сооружен/ями, 
на долго обезпечибающими дальнейшее разбит/е города". 

Не пора ли то же самое сказать жителямъ Риги, хотя в ъ миниатюре, 
но являющейся вполне сравнимой с ъ Гамбургомъ по своей городской жизни, 
по своему июртовому и железнодорожному хозяйству. 

Изучение вышеназванныхъ узловъ привело меня к ъ нижеследующимъ 
положешямъ, коимъ долженъ удовлетворять при его устройстве или пере­

устройстве железнодорожный узелъ вообще и Рижсшй в ъ частности. 

ч 



О Т Д Ъ Л Ъ II. 
Выводъ изъ обзора положешй, долженствз т ющихъ служить основа­

шемъ переустройства же.тЬзнодорожнаго узла вообще. 

Во всЬхъ перечисленныхъ выше городахъ безъ исключения и смЬю д}тмать 
и во многихъ др}тихъ при всъхъ переустройствахъ бывшихъ желъзнодорож­

н ы х ъ узловъ на первомъ плане стоитъ жизнь города и удобство перемещения 
публики и лишь на второмъ плане выгодность предпрняпя, какъ предприятия 
вообще. 

Доказательствомъ 
сему основному по­

ложение служатъ 
грандюзныя соору­

жения Орлеанскоиг 
и западныхъ желез­

ныхъ дорогъПарижа, 
с ъ большими затра­

тами выдвинувшихъ 
къ центру города 
свои тупиковые вок­

залы, дабы взять ту 
Публику, которая 
такъ или иначе до­

ехала бы до вокза­

ловъ отправления, 
не смотря на место­

полол{еше ихъ на 
Ливия юго­западной ж. дороги по берегу р. Сены. окраинахъ города. 

Достаточно взгля­

нуть на результатъ работъ по устройству железнодорожныхъ путей на набе­

режной реки Сены, на устройство грандиозныхъ вокзаловъ нодъ землей, 
чтобы оценить стоимость дополнительныхъ работъ, в ъ результате совершенно 
скрытьихъ, а именно работъ по устройству оснований, фундаментовъ, подпор­

ныхъ С Г Б Н Ъ и пр. 
Но кроме грандиозности сооружении: нельзя не обратить внимания на 

изящество архитектуры приведенныхъ выше фасадовъ и внутреннихъ отде.чокъ, 
что уже само по себе говорить о стремлении железныхъ дорогъ отвечать 
жизни города, не отставая отъ сего последняго в ъ задачахъ по расширению, 
р а з в и т т и украшешю его внешней и внутренней жизни. 
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Вокзалъ St. Michel подъ землею. 



Верхнш этажъ вокзала Gard des Invalides. 





Буфетъ вокзала Франкфуртъ. 

Познакомившись съ железнодорожными узлами вышеупомянутыхъ горо­

довъ, я пришелъ к ъ заключешю, что железнодорожный узелъ при его устрой­

стве или переустройстве долженъ отвечать нижеследующимъ одиннадцати 
положешямъ: 

1. Пропускная способность железнодорожной линш въ чергЬ города 
должна быть доведена до maximum'a, дабы не только дальнее, местное и городское 
движешя могли производиться безпрепятственно в ъ настоящее время, но чтобы 
и в ъ будущемъ примыкание той или другой железнодорожной ветви не встре­

тило бы необходимости переустройства существующаго узла. 
2. Железнодорожная лишя должна находиться в ъ разныхъ уровняхъ 

с ъ городскими улицами, причемъ идеаломъ р е ш е ш я вопроса должно служить 
сохранеше улицъ въ ихъ первобытномъ уровне , повышая или понижая лишь 
железную дорог} 7, в ъ лучшпхъ случаяхъ проводя cito последнюю тонелями 
подъ землей. 

3. Все вокзалы должны быть проходными, размерами отвечая действи­

тельности. Вокзалы должны делиться на болыше, расположенные въ центрахъ 
отправлешя и npieMa пассажировъ и багажа в с е х ъ направле:лй и на малые 
исключительно для городской жизни. Одинъ изъ болыиихъ вокзаловъ по 
своему назначешю можетъ назваться главнымъ. 

4. Распорядительныя станщи въ единственномъ или множественномъ 
числе, въ зависимости отъ м е с т н ы х ъ условш, должны быть в н е сети город­
ской железной дороги, но должны быть расположены в ъ такихъ пунктахъ, 
чтобы поездъ съ распорядительной станцш могъ пройти черезъ все городсие 
вокзалы, собирая пассажировъ въ пунктахъ местожительства, не вызывая съ 
ихъ стороны длинныхъ перемешенш черезъ городъ в ъ ф1акрахъ, трамваяхъ 
п пр., каковое передвижеше въ городе и безъ того значительно въ силу условш 
местной жизни. 
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5. Почта должна грузиться или при распорядительныхъ станийяхъ, или 
же на главныхъ вокзалахъ, въ последнемъ случай безусловно не С Т Е С Н Я Я 

пропускной способности вокзала, не ствсняя прохода сквозныхъ Ш Г Е З Д О Б Ъ . 

6. Большая скорость должна располагаться при товарныхъ станщяхъ и 
BM"fecTE съ спмъ крайне желательно в ъ центра города иметь центральную 
станцию товара большой скорости, за последнее время приОбретающаго все 
большее и большее значеше. 

7. Д л я товара малой скорости должны быть устроены въ разныхъ 
частяхъ города особыя товарный станщи. Безусловно должно быть воспрещено 
перемещение товара черезъ центральную часть города, какъ это имело бы 
место, если бы существовала въ городе всего лишь одна товарная станщя. 

8. Среди товарнаго движешя особое внимание должно быть обращено на 
устройство рынкове, связывая ein последние съ железной дорогой во первыхъ 
во избежаше порчи продуктовъ при перегрузке изъ вагоновъ на подводы и 
изъ сихъ последнпихе въ помещения рынка и во вторыхъ для устранения не­

инзбежнаго загрязнения городскихъ улицъ при перевозка продуктовъ съ товар­

ной станщи к ъ помещенияме упомянутаго рынка. 
9. Среди грузовыхе передвиженш особое внимание должно быть обра­

щено на передвижение скота. Особыя платформы для выгрузки скота должны 
отвечать всемъ условиямъ гигиены, и во избежание перегона скота черезе 
городе, преимущественно должны располагаться прии городскихе боииняхъ. 

10. Въ городахъ, расположенныхъ прии судоходныхъ ръеахъ , въ случае 
устройства гавании, последняя должна быть надлежащиимъ образомъ оборудо­

вана и иметь съ железной дорогой безпрепятственное сообщение. 
11. Сортировка транзитныхъ ии м1Чстныхъ товарныхъ поездовъ должна 

совершаться на особыхъ станнцняхъ вне города, по возможности не затрудняя 
отдельный станщии маневрами ии местными сортировками. 

Высказавъ вышеуказанныя 11 положешй, я позволю себе прпивестин краткий 
беглый обзоръ каждаго изъ положешй въ отношении осмотр­Бнныхъ мною 
узловъ, что составляетъ 
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О Т Д Ъ Л Ъ III. 
Обзоръ приведенныхъ выше одиннадцати положенш въ томъ видъ, 

какъ они применены въ узлахъ западной Европы. 

1. Резюмируя характеръ вышеуказанныхъ же.твзнодорожныхъ узловъ 
западной Европы съ точки зрения ихъ пропускной способности, мы видимъ, 

а) что Франкфуртъ совершенно уклонился отъ р е ш е ш я вопроса пере­

двшкешя городской жизни помощью паровыхъ железныхъ дорогъ, но 
вместе с ъ симъ, что тотъ же Франкфуртъ является идеальнымъ типомъ 
тупиковаго вокзала для массы дальнихъ направлешй. 

б) что Дрезденъ и Кельнъ, прорезывая паровыми железными дорогами 
городъ в е его центральныхе частяхе, делаете городское передвижеше 
по этиме дорогамъ возможнымъ, хотя предпочтительно уступаетъ его 
трамваямъ, фиакрамъ и пр.; что съ точки з р е ю я дальняго движешя 
Дрездене вполне обезпеченъ, Кельнъ же при условш маневровъ съ 
вытяжкой на главные пути и на мостъ д/илаетъ свой главный вокзалъ 
мало пропускнымъ. 

в) что Парижъ, предоставивъ все городское передвижеше подземнымъ 
железныме дорогамъ Metropolitains, оставилъ за паровыми железными 
дорогами движешя далыпя и местный, обособленный отдельными тупи­

ковыми вокзалами, соединиве и х ъ круговыми железными дорогами 
исключительно съ целью улучшешя сообщения центра города с е его 
окраинами. Что т о т е же Париже , ныне в е силу вышеизложеннаго 
необладаюшдй особенной проп} 7скной способностью черезе центральный 
части города, в е будущеме при соединении подземныхе вокзаловъ 
Quai d'Orsa} 7 и Gard des Invalides явится съ точки з р е ш я железно­

дорожнаго передвижешя наиболее правоспособнымъ. 

г) что Вена, предоставиве дальнее, местное и городское передвижеше 
паровыме железныме дорогамъ совершенно обособило городское пере­

движеше отъ дальнихъ и местныхъ сообщенш, сохранивъ между ними 
лишь связь въ пропуске товарныхе поездове . 

д) что Берлине все свои передвижешя, к а к е дальшя и местныя, таке 
основное городское предоставиле паровыме железныме дорогамъ, 
возлагая на электричесшя железныя дороги, трамваи и друиля средства 
сообщешя обязанности лишь П О Д Ъ Б З Д Н Ы Х Ъ путей частнаго характера. 
Диаметральная и окружиыя л;елезныя дороги Берлина в е теченш с\ г токе 
по нормальном} 7 графику могуте принять и отправить по Stadtbahn и 
Ringbahn городскихе поездовъ въ будни — 530, в ъ праздники — 870, 
по Stadtbahn дальнихъ поездове въ будни — 110, в ъ праздники— 180. 



Такимъ образомъ въ будни 640 и въ праздники 1050 пассажирскихъ 
гюъздовъ могутъ пройти черезъ вокзалы городской желтизной дороги, 
причемъ главная роль по npieMy пассажировъ выпадаетъ на централь­

ный но мъстоположешю вокзалъ городской дороги Friedrichstrasse. 

е) что вышеуказанные пять типовъ являются вполне оригинальными, и что 
при переустройства того или другого же.твзнодорожнаго узла того или 
другаго города возможно применение одного изъ указанныхъ выше 
основныхъ типовъ. 

Гамбургъ по характеру жизни своей, являющшся прототипомъ такихъ 
городовъ какъ Кельнъ, Рига и друг!е, ныне переустраивающий свой 
железнодорожный узелъ по типу Дрездена и Кельна, съ точки з р е ш я 
пропускной способности, какъ для настоящаго времени, такъ и для 
далекаго будущаго стремится к ъ последнему слов} 7 современной 
техники и эксплоатацш. Принявъ за типъ главнаго вокзала идеальный 
съ точки з р е ш я обслуживашя публикой т и п ъ вокзала въ Франкфурте, 
делая его безусловно проходнымъ для двенадцати путей, делая все 
npo4ie вокзалы проходными, устраивая полотно для пассажирскихъ 
поездовъ въ четыре пути и совершенно обособляя товарное д в и ж е т е 
по отдельнымъ путямъ отъ пассажирскаго, Гамбургъ в ъ недалекомъ 
будущемъ явится наиболее правоспособнымъ съ точки з р е ш я про­

пускной способности городскаго, местнаго и дальняго передвиженш. 
2. Отвечая основной идее устройства железнодорожныхъ узловъ съ 

точки з р е ш я пересечешя в ъ разныхъ уровняхъ железнодорожныхъ путей 
с ъ городскими улицами, все узлы западной Европы, смотря по местнымъ 
услов!ямъ, проводятъ железнодорожное полотно или въ тонеляхъ, какъ то 
имеетъ место въ Париже и Вене, или въ открытыхъ выемкахъ, какъ то 
имеетъ место въ Париже и Вене и какъ то будетъ иметь место въ Гамбурге, 
или на насыпи въ подпорныхъ стенкахъ , или на сводахъ съ устройствомъ 
подъ ними т е х ъ или другихъ помещенш, какъ то имеетъ место во в с е х ъ 
узлахъ или наконецъ на земляныхъ насыпяхъ съ пересечешемъ улицъ мостами 
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и с ъ устройствомъ на откосахъ скверовъ И бульваровъ, какъ то устраивается 
в ъ Гамбурга с ъ и^лью избежать нензбЬжнаго на В1адукахъ шума. При не­

избежной необходимости при пересеченш же.тг.знодоролшаго пути с ъ городской 
улицей поднять спо 

последнюю с ъ 
устройствомъ путе­

провода заметно 
стремлеше со сторо­

ны города припод­

нять вместе съ ули­

цей и прилегающую 
местность, какъ то 
имеетъ место въ 
Вене и какъ то 
видно на прилага­

емыхъ фотографи­

ческихъ снимкахъ 
подъема Tunnelstr . 
въ городе Цюрихе. 
Крайне нежелатель­

ное устройство сре­

ди городской жизни 
путепроводовъ с ъ 

подъемомъ улицъ, по длине своего подъема представляющихъ какъ бы пло­

тины, имеетъ место въ Кельне при подъеме отъ Соборной площади к ъ Рейн­

скому мост}' (см. стр. 37). Аналогичное устройство, несмотря на всю нежала­

тельность его, неизбежно и въ городе Риге при устройстве въ будущемъ 
выезда на мостъ черезъ р. Двину о т ъ Господской улицы. 

Необходимо отме­

тить и тотъ фактъ, 
что во всехъ узлахъ 
западной Европы 
при пересеченш го­

родскихъ улицъ же­

лезнодорожными 
мостами или путе­

проводами всюду 
сохраняется суще­

ствующая ширина 
улицы с ъ ея тро­

туарами. Нигде не 
допущено того или 
другаго съужешя и 
паоборотъ въ т е х ъ 
случаяхъ, гд'Ь въ 
проекте будущаго 
развипя города пред­

положено расшире­
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Пересечете ж. д. путемъ улицы въ Кельн*. 

Hie городскихъ улицъ, при пересъченш сихъ И О С Л Б Д Н И Х Ъ , какъ напр. въ Кельнъ, 
железнодорожному мосту придано большее отверсте , что дълаетъ улиц}' до 
поры до времени зубчатой. Въ Франкфурте на М. при неизбежномъ прове­

денш широкой пор­

товой улицы (Hafen­

strasse) подъ всеми 
железнодорожными 
путями, ведущими 
к ъ 18 путямъ глав­

наго вокзала, тако­

вая проведена тоне­

лемъ на длину 250 mt. 
во всю свою ширину 

съ сохранешемъ 
т е х е же тротуаровъ. 

3. Все вокзалы 
железнодорожныхъ 
у з л о в е западной 
Европы крайне раз­

личны, но можно с е 
уверенностью ска­

зать, что за исклю­

чешемъ старыхъ 
тупиковыхъ вокза­

ловъ главныхъ магистралей, въ большинстве случаевъ преследуется идея 
устройства вокзалове проходными либо безе навеса наде перономе, каке 
напримеръ на большинстве станщи Petite Ceinture в е Париже, либо с е наве­

соме надъ односторонннмъ или двустороннимъ перонами, либо по типу Бер­

линскаго Фридрих­

штрассе, какъ то 
и м е е т е место в ъ 
Дрездена и Кельн­fa 
и, какъ строится въ 
Гамбурга, съ нере­

к р ы п е м ъ всЬхъ пу­

тей и пероновъ 
общимъ навГ.сомъ. 
Лучшимъ типомъ 
проходныхъ вокза­

ловъ являются Бер­

линские и следова­ ^ 
тельно Кельнсше, 
Дрезденсше и Гам­

бургские, разделяю­

щиеся на болыше и 
промежуточные — 
малые. Болыше, какъ 

Вокзалъ Friedrichstrasse въ Берлин*. упомянуто выше, 
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иерекрываютъ общимъ навЬсомъ всЬ служебный и пассажирский помещения, а 
равно и в с е пути, какъ городскаго, такъ и дальняго движешя; малые л;с 
промежуточные оставляютъ п}'ти дальняго направления внъ нав+.са безусловно 
сквозными проходными. 

Въ томъ и другомъ типъ переходы пассажировъ и передача багажа съ 
одного перона на другой производится при помощи другъ отъ друга неза­

висимыхъ особыхъ тоиелей со спускомъ въ нихъ при помощи лъстницъ и 
багажныхъ подъемниковъ. Переходы и передачи по тонелямъ настоль удобны, 
что даже въ тупиковыхъ вокзалахъ, какъ напримъръ въ Франкфуртскомъ, 
гдъ въ конце тупиковъ имъется поперечный перонъ, передача почты и багажа, 
а равно п переходъ публики предпочтительно происходятъ по имеющимся 
тамъ тонелямъ. 

4. Респорядите.тьныя станции въ разныхъ } тзлахъ имъютъ различныя 
расположешя в ъ зависимости отъ мъстныхъ } тсловш движение поездовъ П О 
тому или иному направлению. Правильна постановка этого дъла на городской 

и окружныхъ же­

лезныхъ дорогахъ 
Берлина, довольно 
удачно запроектиро­

ваны въ Гамбургъ, 
где все поезда, при­

бываюпие въ Гам­

бургъ, проходить въ 
Альтону и все по­

езда, прибывающие 
въ Альтону, прохо­

дить въ Гамбургъ, 
делая самый городъ 
проходнымъ для 
в с е х ъ поездовъ, 
пожалуй не дурна 
на круговой дорогиз 
Парижа, частью в ъ 

Видъ спуска въ тонель. Дрездене и заста­

вляетъ ожидать луч­

шаго въ Кельне , где постановка поездовъ направлешя на Франкфуртъ и 
Дюссельдорфъ производится с ъ вытяжкой на главные пути и главное на 
железнодорожный мостъ. 

5. Почта на Берлинскихъ железныхъ дорогахъ грузится при тупиковыхъ 
вокзалахъ основныхъ магистралей и на вокзале Schlesischer Bahnhof городской 
железной дороги. Въ последнемъ случае нагрузка почты доведена до со­

вершенства. 
Въ Париже и Веигиз почта грузится на в с е х ъ главныхъ вокзалахъ основ­

ныхъ магистралей, въ Дрездене при распорядительной станщи на старомъ 
Бер.тинскомъ вокзале, въ Франкфурте и Кельне на главныхъ вокзалахъ во 
время стоянки поездовъ, въ Гамбурге же запроектирована на одномъ изъ 
старыхъ вокзаловъ прии распорядительной станщи. 
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6. Большая скорость всюду и везде принимается при товарныхъ стан­

щяхъ, кроме Франкфурта и Вены, где приемъ груза большой скорости допу­

щенъ и на главныхъ вокзалахъ и кроме Кельна, имеющаго кроме товарныхъ 
станцш особую центральную сташию для npieMa и отправлешя груза большой 
скорости, причемъ эта станщя названа центральной в ъ силу близости ея к ъ 
главном} ­ вокзалу, а следовательно и к ъ центру города. 

7. Для товара малой скорости во в св хъ упомянутыхъ выше городахъ 
имеются товарный станцш, расположенныя въ разныхъ частяхъ города въ 
зависимости отъ жизни и мвстныхъ условш. Иногда какая либо изъ этихъ 
станщи называется центральной в ъ зависимости отъ мвстопо.тожешя, отнюдь 
не показывая своимъ назвашемъ размера своей площади и деятельности. 

8. Въ отношении рынковъ преимущественное положеше передъ другими 
изъ вышеназванныхъ городовъ имеютъ Дрезденъ, Берлинъ и отчасти Вена. 

Имея, подобно другимъ городамъ массу городскихъ рынковъ более или 
менее благоустроенныхъ, Дрезденъ, Берлииъ и Вена имеютъ центральные 
рынки, расположенные въ центре города и связанные съ железнодорожной 
сетью рельсовыми путями. 

Дрезденскш центральный рынокъ находится въ уровне городскихъ улицъ 
и пзображаетъ изъ себя одноэтажное высокое здаше, какъ бы перекрывающее 
большую площадь. Рынокъ расположенъ вблизи вокзала железной дороги 
Wett iners t rasse , съ коимъ однако никакой связи не имеетъ . 

Связующая съ железнодорожной сетью особая ветвь проведена отъ 
центральной товарной станцш, какъ то указано на эскизе. 

г.вч­. 

Въ помещеше рынка входитъ тупикъ, при коемъ находится выгрузная 
платформа на 17 вагоновъ. Поезда подаются в ъ теченш дня 4 раза по 40 ва­

гоновъ, разгружаемыхъ въ течеши шестичасового перюда. Разгрузка вагоновъ 
производится собственниками груза, поездная же перевозка выгружается и 
выдается администращей железной дороги. Рынокъ принадлежитъ городу, 
пути — лселезной дороге. Между городомъ и железной дорогой существуетъ 



t ш ' L a s s 
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Вътвь къ рынку въ пункт* А. 

Рынокъ въ Берлин*. 
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Рынокъ въ Берлин*. 



особый договоръ на эксплоатащю железнодорожной ветви в е связи с ъ рыноч­

нымъ хозяйствомъ. 
Берлинский центральный рынокъ совершенно иного типа. Будучи разде­

л е н е на два помещения для оптовой и розничной продажи, Берлинскими ры­

ноке помещается въ 
ДВуХЪ ОТД13ЛЬНЫХЪ, 
соединеиыхъ между 
собою мостнкомъ, 
двухъэтажныхъ зда­

шяхъ, гд­fe второй 
этаже своимъ уров­

немъ отвечаете 
рельсовому пути 
станщи Alexander­

platz городской же­

лезной дороги. 
Расположение пу­

тей въ отношении 
рынка видно изъ 
прилагаемаго при 
семъ эскииза. 

Железнодорожная 
станщя рынка тупи­

ковая, что вызвано 
местными условиями и конечно представляете существенное неудобство. Еже­

дневно подается до 200 вагонове, причеме подача и уборка составове преиму­

щественно производится ночью. 
Cr A t . . a . H d « . V\atx 

ЩШ пул 

Наибольшее единовременное нахождеше на станщи вагонове достигаете 
до 45 ­ти . 

Товарополучателемъ можетъ быть исключительно арендаторъ рыночныхъ 
помещений, имея право на получеше въ сутки количества вагоновъ по расчету 
одного вагона на каждый 10 квадратныхъ метровъ заарендоваииой площади. 

Разгрузка производится средствами товарополучателей, железная же дорога 
разгружаетъ лишь попудииьия отправки и т е исключительно лишь для ареиида­

торовъ ииомещешй. 
Въ виду того, что товароотправитель очень часто не знаете оптовыхъ 

рыночныхъ ц е н е , между отправителемъ и товарополучателемъ оффицнально 
установлены особые комиссионеры, которые, имея в е администрации своии залоги, 
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получивъ грузъ , продаютъ его т у т ъ же на р ы н к е съ аукционнаго торга, для 
чего имеются в ъ здаииняхъ особыя помещения. 

Г р у з ъ выгружается изъ вагоновъ или на перонъ при рыночномъ здании 
для верхняго этажа, или на промежуточный перонъ, опускается въ нижний 
этажъ рынка для продажи или в ъ подвалъ в ъ кладовыя или в ъ холодильники. 
Манипуляции разгрузки настоль удобны, размещение товара на рынк'Ь настоль 
совершенно и гигиенично, что ставитъ Берлинский рьниокъ в ъ особо прим­врнюе 
положение для всв.хъ городовъ более или мен'Ье густонаселенныхъ. Стоимость 
центральнаго рынка вместе с е железиюдорои<ною ветвью, пр1обретеии1еме 
грунта, расходами по приобретении инвентаря, составляете около 10 миллнОнноигь 
марокъ. 

С ъ открытнемъ рынка в ъ 1887 г. торговый операици быстро прогрессиро­

вали, какъ то видно иизъ таблиииьи, где 
в е 1887/8 годахъ было подвезено 6,880,000 кв. 

У) 1993/4 » я я 53,770,000 п 
» 1896/7 п » я 53,740,000 п 
п 1897/8 я п 65,465,000 » 

)} 1898/9 п » II 75,880,000 II 

II 1890/1900 
11 II 74,296,000 и 

11 1900/1901 
щ ! | II 91,140,000 1» 

Ньин'Ь операици достигли такой ппыфры, что помещешя рынка становятся 
слишкомъ 'rise иным и, станщя же не въ силахъ выполнить предложения. 

Въ В е н е ииентраль­

ный рынокъ совер­

шенно иного типа 
и значешя. 

Располол;енный у 
ст. Hauptzollamt, ры­

нокъ связанъ съ 
этой станщей исклю­

чительно съ точкии 
зрен1я получения на 
рынке биитаго мяса 
и битой дичи. 

На краяхъ глу­

бокой выемки, где 
на подошве распо­

ложены пути стан­

щи помещаются с е 
одной стороны ры­

нокъ съ другой 
Здание рынка у ст. Hauptzollamt. мясная СТанпця. l ib 

нижнемъ этаже мяс­

ноин станщи, иредставляющемъ в ъ идее какъ бы пакгаузъ, производится вы­

грузка изъ вагоновъ битаго мяса и диичи, по приемке размеицаемаго на особыхъ 
в'вшалкахъ при ииередвижньихъ тел­вжкахъ на подв'Биненннлхъ рельсахъ. 

Тел'Ьжки съ мясомъ прии помощи 6 подъемнииковъ попадаиотъ въ верхн1й 
этажъ для ветеринарнаго досмотра, после чего по аииалогиичньимъ нижнем}' 
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этажу рельсовымъ путямъ передвигаются или к ъ мъсту оптовой продажи 
в ъ помБщете мясной станщи, или при помощи крытаго моста черезъ выемку 
в ъ пом'вщеше рынка для мелочной продажи, или въ кладовыя и холодильники. 

Передача мяса 
названными тележ­

ками съ места вы­

грузки изъ вагона 
до м^ста оптовой 
или розничной про­

дажи совершается 
безъ перегрузки, что 
делаетъ подобную 
систему въ высшей 
степени целесооб­

разной и съ точки 
з р е ш я мясныхъ опе­

раций гигиеничной. 
Рынокъ, какъ п 

мясная станщя, при­

надлежат!, городу, 
железнодорожные 

пути къ мясной 
станщи — админи­

страции дороги. 

Мясная станщя съ другой стороны. 

Планъ Дунцигской гавани. 
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9. Въ отноиненш вопроса о выгрузке скота поставленному мною выше 
девятому подожешю вполне удовлетворяетъ станиця въ Штетипе , осмотрен­

номъ мною с е точки з р е ш я устройства гавани. 
В ъ старой гавани на берегу Дунцига расположена городская скотобойня, 

представляющая изъ себя образецъ чистоты и порядка. 
Весьма поучительна здесь платформа для выгрузки скота. Имея профиль, 

отвечающий принятом} ­ на русскихъ железныхъ дорогахъ, вся платформа по 
длине разгорожена на части, отвечающая вместимости вагона. 

Каждый загонъ длиною около 4­хъ саженей и м е е т е со стороны пути и 
двора особыя калитки. 

Разгородки загоновъ деревянныя, обиштыя досками в ъ виде сплошныхъ 
етенокъ , такъ что скотъ привязываться не можетъ. Значеше разгородокъ 
двоякое. С ъ одной стороны для разделения животныхъ по сортамъ въ зави­

симости отъ существующихъ на разгородках'ь надписей, с ъ другой же стороны 
для частичной дезинфекции на случаи'! появления больньихъ животныхъ въ томъ 
или другомъ вагоне. 

10. Осмотре гаваней въ Штетине , Гамбурге, такъ называемыхъ Frei­

hafen, городскихъ гаваней въ Франкфурта, В е н е ии Кельне , привелъ меня 
къ с.тедующемъ результату. 

При устройства гаваней заметно стремление к ъ устройству ковииисй, 
распределяя ихъ в ъ заншеимости отъ мветныхъ условии по спепдальностямъ. 
Набережныя гаваней все отвесны, кроме части берега Д у н а я въ ВЬиие для 
барокъ и мелкнхъ судовъ, каковая часть устроена въ виде лестницы и кроме 
одного бассейна, ныне выстроеннаго въ Гамбурге (см. стр. 48), являющагося 
какъ было упомянуто, пробнымъ и устроеннаго с ъ отв'венымнп выступами, 
разделенными между собою наклонни>ими плоскостями. Этотъ бассейнъ пред­

назначенъ для устройства на берегу особыхъ спеицальныхъ магазиновъ, 
мельииицъ ии пр. 

Гамбургская гавань имеетъ массу отд'Ьльныхъ ковиисй, им'Ьющихъ почти 
аналогичный характере. Ковши разделяются моламии ии въ поперечномъ разрезе 
имеютъ нижеследующий виидъ. 
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Переписка груза при передач* его изъ пакгауза на пароход! 

Набережная, пакгаузъ, железнодорожные пути, общая проезжая дорога, 
железнодорожные пути, пакгаузъ и набережная. 

Со стороны набе­

режной имеется пе­

редвижной кранъ, 
стояний на особой 
ферме, опирающейся 
однимъ концомъ на 
рельсъ на краю на­

бережной, другимъ 
на рельсъ на с т е н е 
пакгауза. 

Ферма крана пере­

крываете MonieHj­ю 

дорогу, на коей уло­

жены рельсовые пу­

ти в ъ количестве 
двухъ или одного; 
имеется типъ и безъ 
рельсъ. 

Г р у з ъ изъ паро­

хода постуиаетъ при 
помощи крана въ 

пакгаузъ и очень редко прямо 
въ вагоны железной дороги, 
для каковой цели и уложены 
упомянутые выше пути. 

Грузъ въ вагоны желез­

ной дороги поступаете, пройдя 
черезъ пакгаузы. Въ пакгауз'Ь 
г р у з ъ сортируется, перепако­

вывается н хранится. 

И з ъ пакгауза г р у з ъ по­

стуиаетъ или обратно на па­

роходъ для отправки далее, 
или въ вагоны для отправки 
но железной дороге, или же 
на подводы для отправки в ъ 
городские склады, которыми 
такъ богатъ торговый городъ 
Гамбургъ. Старая часть го­

рода, расположенная на массе 
городскихъ каналовъ, весьма 
удобна для устройства скла­

довъ, со стороны улицъ мо­

гущихъ сноситься сухопут­

нымъ путемъ, а со стороны 
Складъ въ Гамбург* со стороны улицы. 
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канала при помощи барокъ съ безчисленными частями громадной Гамбургской 
гавани. 

Несколько иной типъ 
гавани имеется въ Ш т е т и н е . 

ļ К а к ъ видно изъ эскиза, осо­

бенность Штетинскаго типа, 
выражается въ томъ, что на­

грузка на подводы произво­

дится во внутреннемъ дворе 
и со стороны щитовыхъ 
с т е н ъ пакгауза. Грузъ с ъ 
парохода поступаетъ или не­

посредственно на вагоны же­

лезной дороги, или в ъ пак­

гаузъ, пройдя каковой посту­

паетъ или въ вагоны желез­

ной дороги,или путемъ крана 
в ъ амбаръ долгаго хранения. 
И з ъ амбара грузъ помощью 
подъемника спускается внизъ 

для передачи на подводы или 
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Гавань въ Штетинт,. 



же при помощи лебедокъ ручной въ 750 kg., или пневматической въ 1500 kg. 
спускается к ъ вагонамъ железной дороги. 

Въ Кельне и в ъ 
Франкфуртъ, а рав­

но и въ другихъ 
городахъ применена ­
скорее система Гам­

бурга, каке наибо­

л е е простая. Всюду 
и везде набережныя 
устраиваются отвес­

ными ; въ некото­

ромъ разстоянш о т ъ 
края набережной 

устанавливается 
пакгаузъ, куда по­

ступаетъ грузъ съ 
парохода при помо­

щи крановъ, пере­

двигаемыхъ на осо­

Набережиая въ Франкфурт*. быхъ мостовыхъ 
фермахъ. 

Въ большинстве случаевъ пакгаузъ является не только мъхтомъ приемки 
груза, но его разеортировки и хранешя. 

Размеры пакга}'зовъ более ч е м е достаточны, причемъ нигде не допу­

скается разделение пакга} гзовъ на части брандмауэрами, а наоборотъ заметно 
стремление к ъ расширению внутреннихъ площадей пакгаузовъ, какъ это видно 
въ Гамбурга во вновь строющейся гавани. 

Амбары долгаго 
хранешя при пак­

гаузахъ имеются 
лишь въ Шт ет инк 
и частью в ъ Франк­

фурте. Въ Гамбурге 
и др. имеются скла­

дочный места въ 
городе , въ особен­

ности въ его ста­

рыхъ кварталахъ. 
К а к ъ въ Гамбурге 

и Штетшгк, такъ и * 
в ъ Франкфурте и 
К е л ь н е гавани со 
всеми сооружениями 
принадле;катъ горо­

ду, железнодорож­

ные же пути нахо­

Франкфуртскш элеваторъ. ДЯТСЯ ВЪ ведении 
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желтззныхъ дорогъ и составляютъ ихъ собственность. Въ Франкфуртъ и 
Кельна въ городскихъ гаваняхъ имеются пакгаузы, составляющие собствен­

ность частныхъ лицъ. Более подробное объснеше о Гамбургской"! гавани дано 
выше, а посему перейду къ следующему последнему положешю о сортиро­

вочныхъ станщяхъ. 
Во в с е х ъ узлахъ сортировочный станцш выделены изъ общей сети и_ 

составляютъ отдельный хозяйства, вполне независимый о т ъ общихъ товарныхъ 
операции Интересна сортировочная станщя в ъ Дрездене . Эта станщя, 
расположенная на сплошной наклонной плоскости профиля, указаннаго ниже, 
сортируетъ все товарные поезда на нижес.тЬдуюшля четыре группы: 

1. Görlitz, Leipzig, Döbeln, Röderau. 
2. Bodenbach, Tetschen, Chemnitz. 
3. Hafen, Lokal, Elsterwerda. 
­i. Dresden, Altstadt, Neustadt. 

Покздъ подается въ тупике, расположенный в ъ самой повышенной части 
станщи, и паровозъ по обгоночному пути немедленно же уходить за следу­

ющимъ поездомъ. 
Сортировка производится своею тяжестью. 
Въ день сортируется до 100 покздовъ при подаче п х ъ всего тремя 

паровозами. 
Сначала поездъ 

сортируется на два 
направлешя 2 и 4 

группы направо, 
1 и 3 группы на­

лево. 
Разцепка про­

изводится или ру­

ками во время сто­

янки поезда, или на 
ходу сбоку особой 
вилкой, сбрасывая * 
сцепной крюкъ. 

Вагонъ или irk­

Видъ станцш въ пункт!; прнбьтя поезда для сортировки. 

СКОЛЬКО ИХЪ, под­

х о д я к ъ раздели­

тельнымъ станщямъ 
на группы, задержи­

ваются башмаками 
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системы Büssing. Башмакъ этотъ не останавливаете вагонъ, самъ же при 
помощи треугольной подушки отбрасывается в ъ сторону. 

Такихъ Büssing 'oBe 3, одинъ передъ группой 2—4, два другихъ передъ 
группой 1—3. 

При сортировка въ группахъ работаютъ башмаки системы W e b e r (Chem­

nitz, Sächsische Webschuhefabrik). 

Башмакъ имеетъ съ обеихъ сторонъ по рычагу, которые на стрелкахъ 
приподнимаются и скользятъ. Дорога въ своихъ мастерскихъ выработала 
башмакъ упрощеннаго типа, названный нормальнымъ. 

Башмакъ последняго типа не имеетъ подвижныхъ рычаговъ и употре­

бляется исключительно на пути, предоставляя на с т р е л к а х ъ ставить башмаки 
Weber 'a . На каждые три пути имеется 8 башмаковъ, коими заведуютъ 2 чело­

века. На каждомъ пути назначешя имеется парный упорный башмакъ. 
На станщи Дрезденъ ­ Сортировочная работаютъ 168 рабочихъ въ две 

смены отъ 6 до 6 часовъ. Pa6o4ie черезъ каждый 3 недели имеютъ день 
отдыха и получаютъ въ день отъ 2

1

/2 до 3V4 марокъ. 
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Перегрузочная платформа. 

При сортировке находится 78 человеке, изъ коихъ при разд­вленш на­

право и налево 26 (ве смене по 13), а при сортировке по группамъ 52 чело­

века (ве с м е н е 26). 
Готовые поезда, собранные внизъ, отправляются с ъ этой станщи к ъ мест}' 

назначеш'я. Здесь же находится особая платформа на случай перегрузки изъ 
вагона въ вагонъ. 
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О Т Д Ъ Л Ъ IV. 
Возможное применение вышеприведенныхъ одиннадцати положешй 

къ переустройству Рижскаго железнодорожнаго узла. 

Получивъ изъ осмотра железнодорожныхъ узловъ Берлина, Вены, 
Парижа, Дрездена, Франкфурта, Кельна и Гамбурга данныя, послужившие мне 
основаннемъ постановки вышеприведенныхъ 11 положении!, по моему мп­геиш 
крайне важныхъ при переустройстве железнодорожнаго узла, я позволю себе 
высказать свое м н е т е о возможности применен!я сихъ положены к ъ пере­

устройств}' Рижскаго железнодорожнаго узла. 
Городъ Рига по характеру его месторасположения, по типу старыхъ 

построекъ и сооружений, а равно и по характеру его текущаго развитая, 
отвтзчаетъ изъ виденныхъ мною заграничныхъ городовъ—Кельну и Гамбургу, 
по характеру же дальнихъ, местныхъ и городских'ъ перемещений является 
пиовтореннемъ Дрездеииа и Кельна. 

Подобно симъ последнимъ городамъ, городъ Рига въ смысле городскихъ 
персдвиижений отдаетъ преимущество трамваямъ, фиакрамъ и пр., для дальнихъ 
местныхъ сообпнпеннй, предпочитая железныя дороги. 

К ъ дальнимъ движешямъ надо отнести направления на Петербурге , Орелъ, 
Мнтаву ии Туккумъ, къ местнымъ на Мюльграбенъ, Зегевольдъ, Огеръ, Штрандъ 
и Больдераа. 

Хотя, какъ сказаиио выше, городское передвниженнпе въ городе Ринге пред­

почтительно всегда останется за трамваями, фибрами ии пр., но во всякомъ 
случае подобно Дрездену и Кельну, нельзя не предвидеть возможность тако­

ваго перемещения и по железной дороге . Последнее для Риги T'fc­мъ бол'Ье 
необходимо, что можно сказать почти съ увереииииостью, что рано или поздно 
такие пункты, какъ Зассенгофъ и Торенсбергъ, войдутъ въ городскую черту и, 
подобно Дрезденскому Neustadt, потребуютъ не только быстраго и свободиаго 
сообщен!я с ъ нейтральной частью города, иио п р е д ъ я в я т ъ свои права на со­

единение этихъ пунктовъ съ линиями дальнихъ и местныхъ инаправленнй. 

Приведенный"! ниже эскизъ (см. пр.) представляетъ изъ себя Рижский узелъ, 
по моему разумению удовлетворяющий всемъ ноставленнымъ мною 11 полоисен. 
Все вои;залы, какъ главный (Рига 1­ая), такъ и прочие — Зассенгофъ, Торенс­

бергъ, Александровския Ворота, я предполагаю проходными двухъэтажными. 
Главный по типу Дрезденскаго Neustadt, остальные по тому или иному 

типу большихъ и малыхъ промежуточныхъ вокзаловъ Берлинской городской 
железной дороги, чемъ решается т р е т ь е положение. 



Все железнодорожные пути я предполагаю въ разныхъ уровняхъ съ 
городскими улицами, оставляя последшя въ ихъ первоначальномъ уровне . 

При этомъ, предполагая путь Зассенгофъ — Железнодорожный Мосте на 
насыпи ве у р о в н е моста, я проектирую пропуске пути Рига Ш-я — Митава 
подъ первымъ путемъ, сохраняя со стороны Митавы соединительную ветвь 
к е уровню Торенсберга. 
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Путь отъ железнодорожнаго моста въ направлешй к ъ Орлу предпола­

гается въ уровнт> моста на насыпи, частью заключенной въ подпорныхъ етенн­

кахъ, вблизи же главнаго вокзала на каменпых'ь ннадукахъ с ъ железными 
мостами черезъ городсшя улицы. 

О т ъ Днннабургской улицы въ сторону Мюльграбена и Петербурга я пред­

полагаю опустить пути внизъ, по пример}' Венскихе Wientliallinie и Donau­

kanallinie, пропуская городская улицы ихъ первобытнымъ уровнемъ черезъ 
выемку частью открытую, частью закрытую. 

Путь отъ таможни, городской гавани и станщи Рига­Порте и Рига­Товарная 
пройдете его настоящнмъ несколько прйподнятымъ уровнемъ до стаЙщи 
Балтийская ­ Сортировочная. 

За Красной Двиной въ районе действии станщи Рига­Товарная начнется 
подъемъ особаго железнодорожнаго пути, который перейдя путепроводомъ 
черезъ Александровскую улицу, спустится в ъ ройопе станщи Александровская 
Ворота к ъ уровню соединительной ветви Орловскаго и Петербургскаго на­

правлешй. 

Сохраняя уровень городскихе улице в е и х е первобытномъ состоян1и, 
и, проводя железнодорожные пути въ разиыхъ с ъ ними уровняхъ, я удовле­

творяю второму положению. Вместе съ симъ нетрудно заметить, что при 
таковомъ ренненш вопроса нередвижен1е товарпыхе поездовъ с ъ Сортировочной 
станщи къ станщямъ Рига­Товарная и Рига­Портъ не будетъ мешать движешю 
пассажирскихъ по'вздовъ направлена Р и г а ­ П е т е р б у р г е и Рига ­ Мюльграбенъ. 

Со временемъ ничто не помешаете мине приподнятый путь Рига­Товарная­

Сортировочная соединить съ Балтийской Сортировочной особой ветвью, ука­

занной на эскизе прерывчатой чертой. 

Распорядительная станщя для ноездове направлении Орелъ, Огеръ, 
Петербургъ и Зегевольдъ проектируется въ стороне о т е Бодьдерааской ветви 
и, находясь в е этомъ месте , ни въ какомъ случае не можете стеснять 
будущихе развитии. 

Распорядительныя станцш для поездовъ направлешй Митава, Либава, 
Туккумъ , Виндава могутъ расположиться иа Сортировочной Риго­Орловской, 
Сортировочной Балтийской, въ Мюльграбение или на одной изъ промежуточныхъ 
пунктовъ этихъ направлений!, въ зависимости о т ъ условий росписашя поездовъ. 
Такимъ образомъ четвертое положение должнно считаться разрешенныме. 

Нагрузка почты предполагается мною ина главномъ вокзале по примеру 
станщи Schlesischer Bahnhof Берлинской городской железиной дороги. Этимъ 
решается п я т о е положеше въ самомъ благопрйятииомъ виде для почтоваго 
ведомства, имеющаго свой главный почтамтъ вблизи проектнируемаго главнаго 
вокзала. 

Большая скорость должна прннниматься на в с е х е товарныхъ станщяхъ: 
существующихъ Рига Ш­я нн Зассенгофъ, строющейся Рига­Това1шая и проек­

тируемой Московский Форштадтъ. Кроме сего, по примеру Кельна, упраздняемый 
вокзале Рига Кая можете быть приспособление для npieMa товаровъ большой 
скорости, что въ силу местопололсешя этого вокзала въ отношенш города, 
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дастъ центральную станцию товара большой скорости груза, им'Ьющаго весьма 
важное значеше для городской жизни. 

Этимъ решается положение шестое , а равно и седьмое , такъ какъ 
при существовании 4­хъ товарныхъ станции въ разныхъ частяхъ города, можно 
будетъ избежать кранняго неудобства по перемещению громоздскаго груза 
малой скорости черезъ центральныя части города. 

Рано или поздно городъ Рига, быстро прогрессируюпнпдй въ своемъ раз­

витии, по пиримъру заграничныхъ городовъ, устроиитъ и у себя центральный 
городской рьиииокъ. Лучшимъ местоме для таковаго рилиика явится плоипиддь 
между городскиме каналоме и ныне существующими Красиными амбарами. 
Рынокъ такимъ образомъ расположится недалеко о т ъ главнаго вокзала ни въ 
стремлении соединения с ъ рельсовою сетью ж е л е з н ы х е дороге будете оче­

видно, по примеру Берлшнскаго ри>инка, двухъэтажнньимъ. Проектируя пути к ъ 
будуиннему рыннку въ уровне путей у главнаго вокзала, ниредполагая рынокъ 
двухъэтажнымъ съ помещени'смъ рынка въ нижнемъ этаже с е выходомъ на 
ннлощадь и к ъ городскому каналу, мы обезпечиваемъ р е ш е ш е восьмого поло­

жения в е лучшеме вннде, нежели это и м е е т е место в е Берлине. 

Для выгрузки скота въ Рннге уже имеется платформа при городской 
скотобойне, ч е м е д е в я т о е положеше уже решено. Следуете лишь, подобно 
Штетинской скотобойне, устроить повагонннныя разгородкнн. Необходимо устроить 
где либо на Меллерсгофскомъ полуостронгнз промывочниую станинто и не мешало 
бы при этихъ станиипяхъ установить помещение для ветеринара, приемщиковъ 
скота и для агенитовъ железной дороги на время разгрузкнн подвижныхъ со­

составовъ. 

Устройство гавании возможнно по различипымъ систсмамъ Гамбурга, 1Нте­

тинна, Кельна и др. лишь при одномъ непремениномъ условии устройства 
отвесиныхе ннабережньихъ. 

Такъ какъ проектируемая гавань главнымъ образомъ предниазиачастся 
для вывоза, а, следовательно, г р у з е можете направляться въ пароходы илни 
непосредственно съ подъезжанощихе подводе по набережной, или изъ пак­

гаузовъ недолгаго хранения, или, наконнецъ, изъ амбаровъ долгаго храниеннне, то 
неизбежно рекомендуется Штетиипскпй тиинъ съ ииекоторыми видоизмт;нен1ями, 
а именно съ допущен1емъ со стороны набережной экипажной езды, с ъ устрой­

ствомъ пакгаузовъ двухъэтажнными ни с ъ приснюсоблен1емъ передвижения отъ 
амбаровъ долгаго хранения, черезъ пакгаузы к ъ инароходамъ особыхъ ваго­

нетокъ Дековилевской системы. 

Устраивая гавань по тому или иному типу, неизбеишо разрешается 
д е с я т о е положен1е, такъ какъ гавань въ Ригтв независимо отъ будущаго 
устройства уже ныне связанна съ железнодорожной сГ>тью особой Элеваторнюй 
ветвью, обслуживающей городскую гавань и таможню. 

Сортировочная станщя Риго ­ Орловской железной дороги при условш 
допущешя незначительныхъ вспомогательныхъ сортировокъ на Сортировочной 
БалтШокой, нпа ст. Рига­Товар на я, Рига­Портъ и др. запроектированиа на 4—8­ой 
верстахъ главной лиши наиравлстя Рига­Орелъ, въ силу чего о д и н а д ц а т о е 
положенн1е надо счинтать решеннымъ. 
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Устроивъ такимъ образомъ Рижский железнодорожный узелъ при допу­

щении в с е х ъ вокзаловъ проходными, при условии прохода железнодорожныхъ 
путей въ разныхъ уровняхъ между собою и съ городскими улицами, предпо­

лагая въ будущемъ усиленное д в и ж е т е , а посему и, проектируя полотно о т ъ 
ст. Зассенгофъ до разветвления на Пстербургъ и Орелъ въ четыре пути, я 
темъ самымъ предрешаю первое самое существенное положеше и з е преде­

явленныхе мною требовании иири репиеинии переустройства желЬзнодорожииаго 
узла. 



О Т Д Ъ Л Ъ V. 
З а к л ю ч е н ! е. 

Прниидя къ вышеизложенному теоретическому решению, на мой взглядъ 
удовлетворяющему, какъ требованнямъ города, такъ и железной дороги, прежде 
чъмъ перейти к ъ действительности по соображениямъ съ местными услов1ями 
и с ъ финансовой стороной дела, я позволю себе высказать нижесл'Ьдующее 
руководящее мною основное положение. 

До приступа к ъ работамъ, т. е. до фактическаго переустройства Рижскаго 
железнодорожнаго узла, по моему долженъ быть составленъ общий подробный 
проектъ. 

Проектъ этотъ можетъ и, по моему, долженъ обнимать собою не только те 
условна, который говорятъ сами за себя в ъ настоящее время, но которыя 
рано или поздно предъявятъ свои права въ той или другой степени. 

Проектируя полное переустройство с ъ расчетомъ целесообразности на 
несколько десятковъ л е т ъ впередъ, я долженъ стремиться избежать повторени'я 
Кельнскпхъ ошпбокъ, где недавно перестроенный узелъ уже н ы н е оказы­

вается неудовлетворяющимъ всемъ требованнямъ новейшнхъ условий экспло­

атацни. 
Проектируя полностью, я очень далекъ отъ мысли немедленнаго пере­

устройства узла и готовъ разделить это переустройство на очереди с ъ теми 
или другими промежутками. 

Ж у р н а л о м ъ Особаго Совещания 8 и 9 февраля 1902 г. изъ представителей 
Риго­Орловской и Балтшской же.тЬ­зныхъ дорогъ подъ председательствомъ 
инженера А. П. Домбровскаго, при участии представителей города Риги и 
Рижскаго Биржевого Комитета изъ выработанныхъ Управленнемъ Риго­Орлов­

ской железной дороги пяти вариантовъ плана переустройства узла одобренъ 
пятый B a p i a i i r b . Этотъ варнантъ одобренъ и Инженернымъ Советомъ въ 
заседании о т ъ 27 февраля 1902 г., причемъ въ своемъ заключении Инженерный 
Советъ, въ общемъ соглашаясь съ решенпемъ Особаго Совещания, на основании 
мнения докладчика Совету пншкенера Н. Н. Копыткпина, предложнплъ Управлению 
Риго­Орловской железной дороги 

в ъ пункте 6 — Изучнить вопросъ о приведении в ъ разные уровни город­

скихъ улппцъ ии железнодорожныхъ путей отъ развет­

вление Орелъ—Мюльграбенъ до ст. Александровския 
Ворота ии даже далее до Мюльграбена. 

въ пункте 7 — Изучить вопросъ о поднятии в ъ уровень путей Двнинскаго 
моста железнодорожныхъ путей отъ центральной пасса­

жирской станцш Ринга Кая до станщнн Торенсбергъ, 
приведя пути Торенсбергъ—Зассенгофъ и Рига II 1­я — 
Митава в ъ разные уровни. 
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Такимъ образомъ решение мое, высказываемое в ъ о т д е л е IV настоящаго 
доклада, не только не противоречить одобренном}' особымъ совъщашемъ 
пятому вар1анту идеи переустройства Рижскаго узла, но вместе съ симъ 
отвечаете на предложенныя Инженернымъ Советомъ задания. 

Высказанная въ IV отделе идея проведения железнодорожныхе путей 
въ разныхъ уровняхъ съ улицами и между собою вблизи станцш Военный 
Госпиталь, вмъстъ съ симъ отвечаете и предложение Техническаго отдела 
Управление железныхе дорогъ въ отношение устройства соединительной вътви 
къ Балтийской железной дороге, предложенной к е постройке въ томъ же 
уровне, что и Мюльграбенская ветвь с е теме , чтобы въ будущемъ была 
возможность перестроить это соединение при взаимныхъ пересеченняхъ в ъ 
разныхъ зфовняхъ. Считая нужнымъ остановиться на прпнятомъ мною 
въ IV о т д е л е решении, я, каке сказано выше, очень далеке о т е мысли едино­

временнаго переустройства Рижскаго ж. д. узла во всеме его объема и поз­

воляю себе отметить 22 отдельныхе части общаго переустройства, находящихся, 
каке то видно и з е прииводиимой схемы, в е нижеследуиощей относительной д р у г е 
къ другу взаимной зависимости. 
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Схема 
относительной взаимной зависимости друтъ о т ъ друга отдъльныхъ 

частей Р. ж. д. узла. 
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Пояснительная записка 
к ъ схем'Ь относительной взаимной зависимости д р у г ъ отъ друга 

отдвльныхъ частей общаго переустройства Рижскаго желвзно­

дорожнаго узла. 

И з ъ схемы вытекаетъ: 
1. Что Распорядительн}'ю станщю сл"Ьдуетъ строить одновременно с ъ 

переустройствомъ перегона Зассенгофъ — Торенсбергъ, ранее постройки 
Главнаго вокзала, но безусловно съ такимъ расчетомъ, чтобы къ о т к р ь т ю 
фупкцюнировашй Распорядительной станцш были окончены постройки моста 
и подходовъ к ъ нему со стороны Орла и Торенсбсрга. 

2. Что Товарная станщя Зассенгофъ совершенно независима. 

3. Что Пассажирская станщя Зассенгофъ завнеитъ лишь отъ подхода 
к ъ этой станцш со стороны Торенсберга и въ своемъ переустройств'1­» сл'Ьдуетъ 
за переустронствомъ сказаниаго перегона. 

4. Что перегонъ между станшями Зассенгофъ и Торенсбергъ долженъ 
быть сооруженъ одновременно с ъ Распорядительной, но ранъе переустройства 
Пассажирской станцш Зассенгофъ. 

5. Что переустройство станцш Торенсбергъ вытекаетъ и з ъ постройки 
моста и подходовъ к ъ нему со стороны Орла и Торенсберга и во всякомъ 
случаъ ­ предшествуетъ постройке Главнаго вокзала, дабы во мыогомъ облегчить 
возможность постройки этого вокзала безъ перерыва движешя. 

6. Что переустройство перегона Мостъ — Торенсбергъ должно быть 
окончено одновременно с ъ постройкой моста и переустройствомъ перегона 
Мостъ—Вокзалъ—Орелъ, предшествуя постройка Распорядительной, а следо­

вательно и Главнаго вокзала. 

7. Что мостъ долженъ быть возведенъ одновременно с ъ постройкой 
подходовъ к ъ нему со стороны Торенсберга и Орла, предшествуя постройк'Ь 
Распорядительной, а следовательно Главнаго вокзала. 

8. Что переустройство перегона Мостъ—Вокзалъ должна подчиниться 
указанному въ пункте шестомъ. 

9. Что вокзалъ, сооружаясь частями безъ перерыва движешя, долженъ 
быть очкрытъ по окончаши Распорядительной, а следовательно П О С . Т Б постройки 
моста и подходовъ къ нему и долженъ предшествовать постройке ветви к ъ 
рынку, а р а в н о и приспособлению вокзала к ъ npieMy и отправленш товаровъ 
большой скорости. 



10. Что в е т в ь к ъ рынку можетъ быть осуществлена лишь послъ по­

стройки рынка, Главнаго вокзала и подхода к ъ нему со стороны Орла. 

11. Что рынокъ, будучи вполне независимъ, долл^енъ предшествовать 
постройка ветви к ъ нему. 

12. Что приспособление вокзала для npieMa и отправлешя груза большой 
скорости можетъ быть осуществлено лишь после постройки Главнаго 
вокзала. 

13. Что перегонъ Вокзалъ—Орелъ долженъ последовать указанному 
въ шестомъ пункте. 

14. Что перегонъ отъ разветвленш Петербургъ—Орелъ к ъ станщи 
Александровская Высота Мюльграбенской ветви, буде будетъ утверждено, 
долженъ быть осуществленъ одновременно с ъ переустройствомъ станщи 
Александровсюя Ворота и переустройствомъ Соединительной ветви с ъ Бал­

тийской железной дорогой, что онъ долженъ предшествовать постройке 
верхняго обхода съ Товарной и Береговой станщи к ъ Сортировочной и что 
отъ другихъ частей узла онъ независимъ. 

15. Что станщя Александровская Ворота должна быть переустроена 
одновременно съ переустройствомъ подхода къ Александровскимъ Воротамъ, 
буде таковое переустройство будетъ разрешено и о т ъ прочихъ частей узла 
независитъ. 

16. Что станщя Рига—Портъ, будучи вполне независимой частью всего 
узла, требуетъ лишь чтобы ко времени открытия ея была закончена Главная 
Сортировочная. 

17. Что станщя Рига—Товарная, въ сущности составляющая начало 
переустройства узла, ныине вполне независимая его часть, требуетъ лишь 
одновременнаго окончашя Сортировочной. 

18. Что переустройство въ будущемъ ныне строющейся Соедиинительной 
ветви къ Балтийской железной дороге, какъ сказано въ пункте 14­мъ, должно 
быть закончено одновременно съ переустройствомъ перегона к ъ станцш 
Александровская Высота, но, что устройство ея ныне въ существующемъ 
у р о в н е не встречаетъ какихъ либо препятствии. 

19. 20. Что устройство повышеннаго обхода, буде cie будетъ разрешено, 
со стороны Товарииой ии Береговой станщи черезъ рельсовые пути направлении 
Рига—Мюльграбенъ и Рига—Петербургъ является работой будущаго отъ 
Н Ы Н Г Б Ш Н И Х Ъ частей узла независящей. 

21. Что новая большая Сортировочная станщя въ виду загромождений 
старой — малой должна быть окончена въ первую голову одновременно с ъ 
Товарной и ранее открыпя станщи Рига—Береговая в ъ связи съ возможностью 
обосновать на иней Распорядительную станщю для поездовъ направлешй Рига— 
Миитава—Либава—Туккумъ, а равно въ связи съ возможииостью облегчить на 
время постройки Главнаго вокзала и перегона Рига—Орелъ тяговое хозяйство, 
ныне расположенное около вокзала Рига 1­ая. 

22. Что товарная станщя Московскш Форштадтъ должна следовать за 
постройкой Ринга—Товарная и Сортировочииая и, что отъ другиихъ частей она 
независима. 
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Резюмируя вышесказанное, находимъ, что при переустройства Рижскаго 
узла в ъ первую очередь должны быть окончены в ъ порядк'Ь ихъ производства: 

а) Рига—Товарная. 
б) Сортировочная. 
в) Рига—Портъ. 

Во вторую очередь: 
а) Мостъ, псрегонъ Орслъ—Вокзалъ, Мостъ—Торенсбергъ и станщя" 

Торенсбергъ . 
б) Распорядительная станщя и псрегонъ Торенсбергъ—Зассенгофъ. 
в) Главный вокзалъ. 
г) Приспособлеше вокзала для upieMa и отправлешя товара большой 

скорости. 
Въ третью очередь, буде cie будетъ разрешено: 

Перегонъ отъ развътвлешй Рига—Орелъ и Рига—Петербургъ до 
ст. Александровская Высота съ переустройствомъ ст. Алексан­

дровсюя Ворота и переустройствомъ Соединительной в'Ьтви на 
Балтшскую жел­взиз^ю дорогу. 

Въ четвертую очередь, бзгде cie б) г детъ разрешено : 
Обходъ с ъ Товарной и Береговой станцш на Сортировочную въ 

повышенномъ уровн'Ь с ъ устройствомъ спуска въ сторону 
Балтшской желЬзной дороги 

и внт» очереди: 
а) Переустройство станцш Зассенгофъ—Товарной. 
б) Переустройство станцш Зассенгофъ—Пассажирской. 
в) Постройка ст. Московски! Форштадтъ Товарной. 
г) Постройка рынка и в'Ьтви к ъ нему со стороны Главнаго вокзала. 
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