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-ввндпнгн
1. Протяженіе дороги и время постройки.-

1-го марта 1867 г. проентъ уступочнаго договора на образо-
ваніе общества для сооруженіл жел'Іззной дороги отъ г. Ельца чрезъ
Липецнъ до станціи Грлзи, возлово-воронежсной дороги, былъ одоб-
ренъ и Высочайше утвержденъ. По сепу договору обществу было
присвоено наименованіе 7,Общество елецво-зенсвой ввелъзной до-
рогп“.

Протизненіе главнаго пути было опред'впено въ 103 версты.
Впослъдствіи, 22-го апръля 1868 года, елецвоиу зомству п

обществу елецно-зеысной дороги была выдана нонцессін на линію
знелъзной дороги отъ стапціи Грязи, нозлово-воронелвсвой дороги,
до станціи Орелъ, московсно-вурсной дороги.

Общество приняло пазваніе ,Общество орловсно-грязсной ввел'Іъз-
ной дороги елецнаго зепства“.

Длина главнаго пути была опредълена въ 280 верстъ.
Движеніе по первому участву Елецъ-Грязи было отпрыто ЗО-го

августа 1868 года, по второму-Елецъ-Орелъ- 15-го февраля1870 года.
Тарпфную длину дороги (съ соединительныын вътвянн) счи-

таютъ нынъ 289 верстъ; настоящая ные длина орловсво-грлзсвой.
дороги-283 версты.
2. Финансовое положеніе и результаты энеплоатаціи.

Еашгталъ общества елецво-зенсвой желъзной дороги по первому
проевту уступочнаго договора, утвержденному І-го парта 1867 г.,
былъ опред'Вленъ въ 3.021,500 руб. сср. п '773,460 ф. стерл.
или по нормальному курсу 4.834,125 р., а вмъстъ 7.855,625 р.
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или 76,268,но руб. на версту; по вурсу уме, современному заилю-
ченію договора, нарнцательпый наниталъ составлялъ 8.856,636,еа
руб. или на версту 86.986,тт вред. рублей. Гарантированпый
правительствомъ обществу на этотъ наниталъ чистый дохонъ и по-
гашеніе, 51/100/0, составляли еясегодно по вурсу 451,688,4а вред.
рублей.

По нонцессіп, выданной 22-го апръля 1868 г. елецному зен-
ству и обществу елецно-зенсной желъвной дороги наппталъ для
постройки вторагоотдъленія отъ Ельца до Орла былъ опредъленъ
въ 12.036,000 руб. мет. или 1.925,760 ф. стерл., пзъ пото-
рыхъ на одну четверть суммы выпущено анцій, а именно на3.009,000 руб. мет., а на остальныя три четверти 9.027,000 р.
мет. облигацій, между тъмъ ванъ для перваго отдъленія авцін
были выпущены въ нредитныиъ рубляхъ и облигаціи въ фунтахъ
стерлинговъ или ліеталличеонихъ рубляхъ.

_На. весь номинальный увзапиталъ перваго отд'Ізленія и на часть
капитала втораго отдъленія -- 1. 444, 320 фунт. стерлинговъ или9. 027 ,000 р. мет., образуемую выпусномъ облигацій, правитель-
ство гарантировало чистаго дохода и на погашеніе 51/100/0 или
шахіпшш ежегодной уплаты на анціи 154.096 ,зо р. вред. и на
облигаціи 706.91731 руб. мст.

Еслибы впосл'їъдствіп прибыли общества превысили гарантиро-
ванный доходъ, то половина суммы чистой прибыли должна под-
лешать отчисленію на возмъщеніе правительству выданныхъ въ
прежнее время суммъ, нанъ на уплату всего или части дивиденда,
танъ и на уплату ссудъ, выданныхъ обществу, съ пачетомъ пяти
процентовъ въ годъ на всъ ссуды.

Общество вправъ отчиолять изъ чистой прибыли, насоставленіе
запаснаго напптала, прежде всянаго отчисленія на возмъщеніе пра-
вительствонныхъ ссудъ, по 5 процентовъ въ продолженіи первыхъ10 лътъ и по два процента впослъдствіи.

28-го мая 1870 г., по Высочайшену повелънііо, анціонерный
наннталъ втораго отдъленія дороги, опред'вленный вонцессіею въ3.009,000 мет., перелонсенъ на кредитные рубли, причемъ онъ
опред'вленъ въ 3.493,900 руб.

Обращаясь въ финансовымъ результатамъ дороги за прошедшіе11 лътъ, подноммисія считаетъ нужнымъ привести прежде всего
сравнительнуто таблицу доходовъ и расходовъ за оаиаченное время.



*І
І'1888. 1889. 'і 1870. 1871. 1872. 1878.

Средняя длина. линіп нъ эксплоатацін. ..... 35 в. 103 п. 283 в. 283 в. 283 в. 283 в.
В ъ р у б л л х ъ.

Валовой доходъ.. . . . . . . . . . . . . . . . 85,687 318,381 870,969,82 1.345,052,24 1.406,900,52 1.732,Тбб,+6
РаОХОДЪ. - ~ - . ----- - - ~ ----- 92,921 307,868 797,834,вв 1.337,500.от 1,372,321,11 1.619,590,24

' Избытонъ дохода. предъ расходоыъ. . . _ . . - 7,234 10,513 73,134,04 7,552,1т 34,579,41 113,175 в:
0,50 отпошевіе расхода нъ валовоыу ,походу 108,44 96,71 91,00 99,44 97,40 93,4?

1874. 1875. 1878. 1877 1878.
1

Средпяя длина линіи въ эксплоатаціп. . . . . 283 в. ъ 283 в. 283 в. 283 в. 283 в.
В 'ь р у б ,л я х ъ.

Валовой доходъ . . . . ......... . 2.150,350,10 1.867,417,02 1.974,585,4т 269750884 3-1264628495
Расходъ ............. . . . . . . . 1.878,887,зэ 1.814,026,во 2.407,066,00 2.744,9'79,00 2.949,380,зз
Избытоьзъ дохода. предъ расходомъ . . . . . 271,462,во 53,391,з2 - 432,480,эз - 47,470,1є. 177,248,00
°,.='0 отношеніе расхода нъ валовому доходу . . . 87,38 97,14 121,90 101,39 94,33



__4_
Результаты зисплоатаціи за 1879 годъ еще не приведены въ

извйстность, но молсно ожидать, что они будуть благопріятны.
Изъ вышенредставленной таблицы не трудно усмотр'вть, что ва-

левой доходъ изслъдуеной дороги енъегодно значительно увеличи-
вался иротивъ прсдъидущаго года, но что, вм'Ізст'в съ тъмъ, и
расходы по зисплоатаціи росли тозие постоянно и дошли даясе до
таной неимовърной высоты, что 1876 и 1877 года дали значи-
тельный дефицитъ, который даиєе не погъ быть ноирытъ избыт-
иомъ дохода надъ расходоиъ зисплоатаціи 1878 года.

Что ирнзтоиъ долгъ общества правительству долженъ былъ
тапзие рости значительно, ясно само собою.
Для образованія оборотнаго напитала правительствомъ были вы-

даны ссуды:
въ 1874 г. . . . . . 2.125,000 метал.

И . . . . . 243,01? и Еред. Іцифры этивзлтыивъ
доклада ревизіонной1876 г' ° - ~ ° ° 4951000 я метал. комиссіи въ 1878г.1877 г. подвижной ' 527,120 ,, пред. 'Цифры ВЗЛТЫШЪ 0Т_

БОО'ШВЪ На, 503,244 ,, Вред. чета правленін обще-,, 1878 г.. . . . . 411,423 ,, Бред. “т за 187811

'Р

В

а Всего [36201300 р. метал.` ' ' ° 1.684,805 р. Бред,
Независимо отъ сего, сумма выданныхъ правительствомъ по 1-е

января 1877 года елсегодныхъ нолныхъ гарантій достигла до8.670,813 р., а въ 1-му января 1879 г. превысила дазне 91/2
милліоновъ.

Въ виду постоянно все бол'йе и болъе развивавшагося двиясе-
нія по орловсио-грязсной дорогъ и значительно увеличивавшихся
еисегодныхъ доходовъ дороги, сл'Іъдовало бы ожидать, что дорога,
дъйствующая уже болъе 10 лътъ, должна бы быть въ состояніи
существовать безъ ноддеряъпи отъ правительства; противоположный
результатъ, опазавшійся въ д'Ьйствительности, нельзя не прини-
сать неиравильному ведеиію въ преиьніе годы всего хозяйства до-
роги, нанъ па ото, впрочемъ, указала уже въ своемъ доплад'в ре-
визіонная поммисія, иоторая была назначена въ 1878 г. для по-
в'врии оборотовъ общества по соглашепіго мемзду министерствами
путей сообщенія и финансовъ.

Подпоммнсія им'вла случай уб'вдиться, на снольво зто было



возможно въ точеніл того долсво непродоллслтольпого времени, ко-
торое она было, въ состолпіл посвятить на м'Ізстное лвслъдовввіе
каждой отдівльной дороги, что но орловсво-грлзсвой дорогъ нынъ
положено начало въ лучшему хозяйству; о нъвоторнхъ подробно-
стлхъ далъе будотъ ръчь; но только одна будущность молсетъ по-
казать, приводутъ лл новыл начала хозяйство въ желаомоыу ре-
зультату, ибо успъхъ вввиситъ но только отъ однлхъ ночалъ, по-
ложенныхъ въ основаніе д'Ьло, но и _отъ совъстллваго пришъненія
оныхъ.





А. Устройство дороги и различные оооружсенія
и постройки на ней.

8. Расположеніе дороги.
Орловово-грлзсвал желъзная дорога соединяетъ жел'йаныя до-

роги, сходящінол въ г. Орлъ, т. е. носыовсво-вурсвую н орловсво-
внтебсвую, со отанціою Грлзн возлово-воронежсворостовской,'на
ноторой въ нгшъ нрннываетъ н грязе-царнцынсван желъзнаа до-
рога. Она образуетъ тавнмъ образомъ важное зв'Ьно въ рижско-
Царнцынсвой желъзно-дорожной цънн, соединяющей, посредствомъ
р. Волгн, Ііаспійсвое море съ Балтійсвнмъ.

Еролъ того, въ орловсво-гравовой дорогъ примываетъ оъ юга
лнвенсвая узвоволойнал желъзнал дорога (на от. Верховье) ,а
ефремовсвал вътвь (принцаающал въ Ельцу) соединяетъ ее съ
рлжсно-влзенсвою дорогою.

Лнніл орловсво'грнзсвой дороги, отходя отъ г. Орла, нерес'Б-
ваетъ р. Онтуху, слі'вдуетъ вдоль большой дороги лзъ Новоснлл
въ Орелъ, пересъваетъ р. Неручь, переходитъ двъ большіл до-
рогн, одну почтовую нзъ Ельца въ Орелъ, а другую-новоснльово-
ливенсную, подынаетсл на водоразд'їзлъ рр. Труды н Зушн, нере-
съваетъ р. Любовшу, на водоравд'влъ` ръчевъ Варголы н Чернавы
пересъваетъ лнвенсво-оєІъреновсвую большую дорогу, спусваетсл вннзъ
но теченію р. Варголы, нересъваетъ сію нослъднюю, нереходнтъ
нотонъ р. Сосну у саыаго г. Ельца, обходнтъ городъ съ юго-
восточной стороны, блнеь Засосннцвой слобода, поднимается на
водораздълъ между ръванн Сосною н Дономъ, сну-'сваотсн въ до-
лину р. Дона, нерейдл его блпзъ д. Матюшнвной, вступаетъ нвъ
Орловсной въ Воронежсвуло губернію, направляется между овра-
ганн, сл'вдул нанравленію р. Отуденца на 231 верстт, отъ Орла
нереходнтъ въ губернію Танбовсвую, приближается въ г. Линецву
съ съверной его стороны у слободы Студенвн, нередоднтъ рр. Во-



роненсъ н Мотырь, слъдуетъ далъе долпною р. Мотырь н на 283
верстъ отъ Орла нодходнтъ въ станцін Грязн новлово-воронеы-
сно-ростовсной яєолъзной дороги.

Станція Орелъ выше станціи Елецъ на 32 сам. н выше стан-
цін Грязи на 36 сама; наиболъе воввышенная точна дороги на-
ходится нодъ станціею Архангельснъ на 47 верстъ отъ Орла, т. е.
на водораздълъ рр. Неручь и Оптухи; самая низшая на нереходъ
чревъ р. Донъ.

4. Земляное полотно.
Профиль главной линіи новазываетъ предъльные унлоны въ0,0092 на участвъ Орелъ-Елецъ; на другомъ же участнъ Елецъ-

Гряви неболъе 0,008; самый неудобный сплошной девятитысяч-
ный нодъемъ находится на шестидесятыхъ верстахъ, меясду стан-
ціето Залегощъ и полустапціею Каменная, на разстояніп болъе
восьми верстъ н въ нривынъ радіусахъ не болъе трехъ сотъ са-
жень; во вниманіе именно нъ сему подъему н выстроена впослъд-
ствіи »означенная полустанція Каменная на середннъ между стан-
Ціями Залегощъ и Туровва, хотя разстояніе меясду' ними всего 17-верстъ. Полустанція Каменная расположена ровно въ нонцъ выше-
уназаннаго сильнаго подъема.0 ,008-й унлонъ оказывается неоднократно нримъненнымъ на
обоихъ участвахъ дороги.

Столь часто новторятощіеся сильные уилоны въ профили дороги(ревультатъ вевърной енономіи ностройви) не могутъ не проявлять
постоянно врайне вреднаго вліянія на эвононичесную сторону вне-
плоатацін, частію вызывая увеличенный расходъ на топливо, ча-
стію дълая необходимымъ усиленный реноптъ банда-мой нодвненнаго
состава. .

Земляное полотно устроено нодъ два пути, а рельсовый путь
улозненъ одиночный, за нснлюченіемъ одного двадцати-верстнаго
перегона между станціями Хомутово н Россошное; тутъ, ради сплош-
наго 0,008-го унлона съ одной стороны и таного все подъема съ
другой стороны, пвъ долины ръни Любовшн, а равно и вслъд-
ствіе невозможности устроить горизонтальную площадву для полу-
станцін, гдъ ноъвда могли бы сврещиваться, улонсенъ, два года
тому навадъ, второй путь. 0

Предъльный радіусъ нрививны вообще 300 савенв, но на двухъ
мъстанъ встръчается даясе радіусъ 200 саша., а именно на Зб-й



верстъ отъ Орла, оноло полустанціи Моховой, гд'Із кривая, впро-
чемъ, почти совпадаетъ съ горизонтальиою площадью и оттого ме-
нъе опасна и но 63-й верстъ, но вышеупомяиутоиъ 0,009-мъ
подъемъ; въ иослъдиемъ случаъ вривая представляетъ, ионитиымъ
образомъ, несравненно болъе опасности и потому слу'гвитъ суще-
ственнымъ тормозомъ для нормального движенія иоъздовъ. Вио-
сл'Іэдствіи провленіе общества представило подиоммпсіи другой эв-
земпляръ профили, но воторомъ эти родіусы поиазапы въ 1,500
соль. и 350 сала; но въ отвътахъ его о ваномъ-лпбо переломсеиіи
пути не говорится. Состоявіе земляного полотно по орловсно-гряз-
свой дорогъ посредственное, но и то тольыо благодаря тъмъ мио-
гочислеинымъ улучшеиіямъ, иоторыя были сдъланы въ послъдніе
два года. На участвъ отъ Орла до Ельца грунтъ плохой, много
водоиосныхъ слоевъ, глины и рыхлые мергели, иодверлсенные по-
стояннымъ размывамъ и требующіе потому постоянно повторяю-
щихся работъ для исправленія причиняемого водою вреда; отъ
Ельца до Грязей трувтъ песчаный и всъ земяяпыя работы менъе
подвержены разрушеиію. .

На станпіп Старый Орелъ (пути на ней глухіе и станція слу-
лситъ для перемъны направленія поъзда) концы главныхъ путей
лезматъ въ глубовой выемвъ, отвосы моей образованы изъ глини-
стой легионловучей почвы; отвосы ежегодно съъзлсаютъ и угро-
жаютъ засыпать собою всъ овонечные пути; въ 1879 году было
ириступлено въ устройству въ самыхъ отиосахъ серьезныхъ дрена-
ичей, глубиною до 11/2 аршина; надо полагать, что этимъ раціо-
нальиымъ способомъ можно будетъ удержать дальпъйшіе сплывы.

На самой линіи, на которой встр'Іачаются весьма значительным
земляиыя работы менєду Орломъ и Ельцемъ, вавъ наир. носыпи
въ 95, 11, 12, 14 и даше 19 сажень и выемыи до 4,50 са-;вень, есть много пучипнстнхъ мъстъ; одно изъ наиболъе замъча-
тельиыхъ подобныхъ мъстъ находится на '7-й верстъ отъ Орла;
здъсь пришлось удлинить иаменную трубу, находящуюся подъ на-
сыпью, о самую насыпь уширить п присылать сильными воитрфор-
сами, чтобы противодъйствовоть сплывамъ и обрывамъ отвосовъ
пасыпи, которые весною образовались отъ воды. Подвоммисія уб'в-
дилась, впрочемъ, что ета насыпь, по всему въроятію, угле не было
досыпаиа до настоящей профильной высоты во время самой по-
стройии, что иомеиноя труба не было устроено въ настоящую свою
длину, что, вромъ того, насыпь осъла и, ионоиецъ, что въ тече-



ніи вс'вхъ 10 лвтъ она никогда не была досыпаеиа до профиль-
ной высоты.-

По объииъ сторонапъ поста чрезъ р. Оптуху поныпъ нахо-
дится значительная осадка насыпей; также около полустанціп-Зна-
менской со стороны Орла. Противъ подзепныяъ водъ съ успвхопъ
прип'внялся разиородный дренажъ; такъ,- напрпи'връ, на 25-й
верстъ, тд'в были сильные сплывы въ выепкгв, устроили попереч-
ный дрепазкъ; на 27-й верстъ, немедленно за чугунною трубою,
дренащъ сдъланъ въ выеикъ вдоль оси дороги; паконецъ третій
способъ, прннъненннй противъ сплыва-дреиашиые колодцы.

Вс'Ь зти работы произведены были лвтопъ 1879 г.; ихъ ча-
стію подкопппсія нашла еще въ производствъ, такъ что о резуль-
тат'Ь означенныхъ работъ пока нельзя сказать ничего положитель-
наго.. Мозкно сказать только, что весьма желательно, чтобы 'ц'вль
была достигнута, такъ какъ до спнъ поръ, вслъдствіе постоянныяъ
сплывовъ, нервдко приходилось передвигать путь въ сторону отъ
осп дороги, для огражденія его отъ засыпкп валпвшпипся на него
массами плывучей земли; отъ этого сапый путь запвтно постра-
далъ п принялъ неакуратный видъ. `

На 39-й верстъ было зап'Ьчено двиыеніе высокой насыпи, ипъю-
щей 4,10 сажень; отвести воду изъ довольно глубокихъ резервовъ
было трудно, по прпчпнъ глубины инъ, а въ резервы стека-ло,
крои'в того, еще иного луговой воды. Эти обстоятельства побудили
управленіе прпбъгнуть къ устройству поглощающаго колодезя, глу-
биною 24 саэв., который принимаетъ всю воду изъ водоносныхъ
слоовъ подъ насыпыо. Мъра эта оказалась удачною: насыпь стала
н бол'Ве не двигается; луговую ше воду отвели, въ открытой де-
ревянной трубъ, чрезъ резервы и сквозь насыпь.

На 76-й верст'Ь опять продольные дренаши на 81/2 сазкень;
вода выходилаІ изъ источниковъ, находящихся подъ самыпъ пу-
теиъ, и портила полотно; теперь она отведена дренаясеиъ и по-
лотно сухо.

На 165-й верстъ на Ѕ-ни-саыенной насыпи сдълапа присыпка
значительныхъ контрфорсовъ. На зтопъ нвстъ подошва насыпи
была подыыта водою, выходящею изъ оврага, до того, что насыпь
обрушилась; теперь оврагъ частію засыпанъ п вдоль него, съ боку
насыпи, вода отведена въ сторону, сперва двумя сходящпипся де-
ревянными трубами, а потоиъ открытою канавою, длиною въ 90
саакень. Вся работа обошлась до 2,000 р. сер.

Вообще видно, что въ послъдніе годы всъпи средствами стара-



лпсь отвратить дальнъйшіе сплывы откосовъ в'ь выепках'ь п въ-насыпяиъ и отстранпть такииъ образопъ пагубныя посл'Вдствія
разрушающихъ водъ; на пногихъ нъстахъ откосы теперь сд'вланы
болъе пологіе; прежде они были полуторные; на другпхъ кававы
выложены камнепъ и т. д.

Олъдуетъ, впрочемъ, запътить, что двпиїеніе никогда не было
прерываемо па дорогъ вслъдствіе поврежденін полотна.- У постовъ д'влаготся наблюденіл надъ изп'вняепостью русла ръкъ
п эти наблюдепіи привели къ полезныпъ рееультатанъ. У поста
чрезъ р. Воронеасъ они доказали необходимость еыегоднынъ обсы-
покъ камнепъ быковъ п устоевъ, которыя дъйствительно и произ-
водятся нынъ.

5. Моетовыя сооружепія.
На песлъдуепой дорогъ находятся девять значительныхъ по-

стовъ, отверстіеиъ болъе 200; изъ нихъ значительпъйшій-Вар-
гольскій віадукъ, чрезъ ръку и долину Варголу, длиною 1120;
быки его внизу каменные, а. выше пзъ ніелъаа; каменные части
выстроены для двухъ путей; зкелъзпыя части п ферма сама для
одного пути; устой на елецкопъ концъ` поста показываетъ верти-
кальную трещину съ съверной стороны, которая, какъ видно по
сдъланныпъ наблюденіямъ, увеличивается; пока еще опасности нвтъ,
но подкопписія пришла къ убвакденію, что только тщательп'вйшія
п частыя наблюденія погутъ отвратить опасность и въ будущепъ;
эти наблюденія дъйствительио производятся управленіепъ дороги
совыъстно съ инспекціею; высота быковъ до 12 сала; на гряз-
скоыъ устоъ находится сторожевая будка, которая въ плачевиомъ
состоявіи п давно требуетъ не только реяонта, но совершенной
снъны. Заставллть исить человъка зппою, при иолодныхъ, силь-
ныхъ вътраиъ, на етой высотъ, въ этой полупогнпвшей и разру-
шпвшейся хпжинъ, по пнънію подкоимисіи, непростительно.

Мостъ чрезъ р. Неручь, около станціи Залегощъ, съ ъздою по
верху (конструкція, которая, впрочепъ, на орловско-грязской до-
рогъ1 принънена почти па всъхъ постахъ, вслъдствіе достаточной
высоты пхъ устоевъ); ппъетъ быкп, высотою 8 санаень; въ устов
на орловсной сторонъ образовались двъ весьма зиачптельныя тре-
щины; но улке приступлено къ ихъ псправленію. Подкопиисія
нашла работу въ полпопъ разгарі'в. Земля пзвнутри устоя выни-
иалась и предполагалось зат'Ьнъ все пространство забутить; въ па-
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стоящее время 'Езда происходитъ по клъткамъ изъ шпалъ, совер-
шается довольно тихо н опасности не представляетъ.

Мостъ чрезъ р. Любовшу, 21°са1нень длиною, имъетъ вполнъ
благонаделсные устои; мостъ этотъ леяситъ на участкъ между стан-
ціями Хомутово и Россошное,~гдт› улозкенъ второй путь; по немъ
недавно улоясеяа вторая скелъзяая ферма для втораго пути.

Мостъ чрез'ь р. Донъ, съ 4 отверстіями, 87 сашень длиною,
казался подкоммисіи толпе въ полной исправности. Донъ -- ръка
тихая. По отзыву лицъ, сопровождавшихъ подкоммисію, постройка
фундамента быковъ затрудненія не представляла и нын'в подмы-
вовъ не бываетъ.

Самый опасный мостъщворонеакскій; онъ имъетъ два отверстія
по 20 сашень и одно отверстіе въ 24 сажени, всего 64 саыени
длины; направленіе струи ръки къ устоямъ и быкамъ самое невы-
годное; весною 1869 года одинъ быкъ былъ снесенъ и въ ту все
самую веснуг разорвало, тъми ясе водами, въ 2-хъ верстномъ
отъ сего моста разстояніи, яселъзнодорогкную дамбу, перено-
дящую старое русло р. Мотыря, которое находится въ соеди-
неніи съ р. Воронеакъ и при разливахъ питается ея водами; вслъд-
ствіе того и на зтом'ъ мъст'в былъ построенъ ЗОвти-салсенный
постъ взам'кнъ дамбы; но хотя весеняинъ водамъ и быль данъ
такимъ образомъ отводъ, подмывы соорунсеній моста чрезъ р. Во-
ронезкъ избъгаются только благодаря тщательнымъ укръпленіямъ
и езнегоднымъ исправленіямъ руслонаправляющихъ дамбъ.

Вром'в того камень на устоянъ п быкакъ неодинаково норо-
шаго качества, частію кр'їзпкій песчаникъ, частію, кажется, рынлый
пввестникъ, ц'Блые слои котораго крошатся въ облицовкъ на зна-
чительномъ пространствъ. На мосту чрезъ старое русло р. Мотырь
облицовочный камень въ обоихъ устояхъ также сильно крошится;
подферменные лне камни въ обоихъ мостахт›-кръпки.

Вода въ старомъ руслъ р. Мотырь такъ сильно разливается,
что есть нъкоторый поводъ опасатся, что и втораго отверстія едва
ли будетъ достаточно въ случа'в высокихъ водъ; наблюденія и изы-
сканія по сему предметуг продолжаются и вопросъ о томъ, какія
именно дальнъйшія мъры слъдуетъ предпринять для защиты обо-
ниъ мостовъ въ будущемъ долнсонъ былъ ръшиться въ 1880 г.

Произведеняыя на зтилъ двухъ мостахъ исправительныя работы
обошлись до 200,000 руб. и были отнесены на счетъ строительнаго
капитала, какъ сказано въ отвътанъ Правленія.

Формы всъхъ мостовъ шелъзныя и достаточно высоко подняты
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надъ уровнемъ высокпхъ водъ; судоходныхъ ръкъ на дорог'Ь не
нмъетсл.

Устои и быкп вот. устроены подъ 2 пути; фермы же уложены
длл 1-го пути, за исключеніемъ упомянутаго моста чрезъ р. Лю-
бовшу.

Еромт. означенныхъ большихъ мостовъ, на линіи находится еще
разные открытые мосты въ 0,50 саж. до 4 саж. отверстіл; чугун-
пыл трубы 0,33 и 0,50 саж. діаметромъ и каменныя трубы отъ1-2 саж. отверстіе.

При постройкъ дороги, должно быть, слишкомъ мало обратили
вниманіл на весениіл воды, такъ что проходы для нпхъ чрезъ по-
лотно были сдъланы слишкомъ узкими; неизбъжныл послъдствіи не
замедлилн проявиться. Въ разные годы на зтихъ мелкихъ соору-
женіяхъ происходили поврежденіл отъ подмыва; но, къ счастіто, они
были всегда скоро исправляомы; работы эти производились за счетъ
зксплоатаціонныхъ суммъ.

6. Верхнее строеніе.
При постройкъ дороги весь путь былъ уложенъ желъзными рель-

сами, а съ 1874 года означенные рельсы замънлютсл сплошнымп
участками- стальными; Подкоммисіи нашла всего около 40 верстъ
съ жел'Іззными рельсами.

Болъе ч'вмъ 200 верстъ уложены рельсами, въсъ конхъ въ по-
гонномъ футъ 20 фунтовъ; потомъ былъ утвержденЪ другой типъ
и нынъ укладыватотъ только такіе рельсы, в'Ьсъ коихъ въ погон-
помъ футъ 212/3 фунта.

Стальные рельсы разныхъ заводовъ, большая часть завода Геста.
Управленіе указываетъ на нихъ какъ на самые лучшіе хотя они
въслтъ только 20 фунтовъ; остальныл-фпрмы Диксона, Б'Ізжецкаго
завода п разныхъ другихъ. Нъ сожалънію въ отчетахъ орловско-
грлзской дороги, отличающихся отъ отчетовъ другихъ дорогъ, сво-
имъ громаднымъ ежегодно возрастающимъ количествомъ таблицъ,
приложенныхъ къ отчету, крайне необходимыя таблицы о срокахъ
службы или смънъ рельсовъ совсъмъ не включены.

Управленіе показываетъ, что рельсы Бъжепкаго завода оказались
но особенно хорошими; головки ихъ на стыка-хъ уже разбились, хотл
самые рельсы всего только годъ уложены въ путь.

Подкоммисіл позволиетъ себ'Із замътнть, что эти результатылге
совпадаютъ съ результатами, достигнутыми относительно рельсовъ



Бъшецнаго завода на другихъ дорогахъ. Во всявомъ случаъ нельзя
не упомянуть здъсь, что рельсы Б'Ьааециаго завода, которые были
уложены на орловсво-грязсной дорог'н, принадлежали въ нервой
проватпъ сего завода; слъдующія за тъмъ произведенія его, по
отзывамъ другихъ дорогъ, оказались очень хорошей доброты.

Вообще объ пзнашиваемости стальннхъ рельсовъ, вслъдствіе
еще недавняго употребленія ихъ, судить трудно. На Орловсно-
Грязсвой дорогъ замъчсно, что изломы стальныхъ рельсовъ бы-
ваютъ болъе всего въ зимніе мъсяцы, при переходъ отъ холода
въ теплу п въ сильные морозы.

Отыви всъ уложены на въсу; во избъяваніе прогибовъ стывовъ,
происходпвшихъ при прояснихъ плоснихъ навладныхъ, нынъ вво-
дятъ прочныя угловыя нагсладви.
На орловсно-грязсаой дорогъ, по уназаніго управленія ея,

остается еще иного прежде улоясенныхъ стальныхъ рельсовъ, въ но-
торыхъ прорубяены Шпунты для воспрепятствованія угона рельсовъ;
хотя шпунты проръзапы Утолько въ нопцахъ рельсовъ противъ
мъстъ укладки ихъ на шпалахъ, этой проръзни не слъдовало бы
бол'Ье допускать на будущее время. Еавъ теорія танъ н прантина
доказали, что шпунты въ стальныхъ рельсахъ окончательно вредны,
потому что уменьшаютъ ихъ силу сопротивленія; въ новъйгпе уло-
жепныхъ рельсахъ шпунтовъ болъе не Аддвлаїотъ, а довольствуются
вышеупомянутыми угловыми наиладвами. Нанладви привинчены о
четырехъ болтахъ, изъ поторыхъ, пара имъетъ гайпу снаруяси
пути и головну внутри пути, а другая пара наоборотъ; иаиъ слу-
аьащіе дороги объясняютъ, это сдълано, во избъяьаніе отръзни
вс'Ьхъ 4-хъ гаенъ, въ случаъ схода поъзда съ рельсовъ и дви-
женія нолесъ внутри пути.

Шпалы на дорогъ употребляются дубовыя, сосновыя и еловыл;
сосновывыя обходятся въ Орлъ орловсао-грязсиой дорогъ 48*51 коп., дубовыя въ 60-62 хоп.

Посл'Вднія служатъ 6-8 лътъ; первыя отъ 3-5 лътъ (со-
тласно уиазаніто управленія). Нельзя не удивляться, что при танпхъ
среднихъ сровахъ службы и тавихъ цънахъ вообще еще пріобр'Іъ-
таются другія, т. е. не дубовыя Шпалы, танъ иавъ послъднія оче-
видно самыя выгодныя; если принимать за средніе сровп '7 лътъ
для дубовыхъ и 4 года для сосновыхъ шпалъ, то годъ слуясбы
дубовой шпалы будетъ стоить 62/т,- т. е. менъе 9 нопъенъ, а годъ
службы сосновой Шпалы 51/4=123/4 вон. Въ послъднее время



былъ сдЪланъ въ небольшихъ размърахъ опытъ обугливанія шпалъ;
результаты еще неизвЪстны.

Зарубва шпалъ дълается отъ руни. Балластъ на орловсво-грлз-
свой дорогъ не представляетъ ничего особенпаго; нпнєній его слой
состоитъ изъ песву, верхній-изъ битаго щебня, иоторый впро-
чемъ, на многпхъ мЪстахъ слишномъ врупенъ; верхній балластъ
положенъ вообще на 200 верстахъ, щебень обходится отъ 15-20 руб., а песовъ отъ 4-6 руб. съ нубичесной сажени, т. е.
цъны невысоніл въ сравненіи съ другими дорогами.

Путь вообще, за исылючепіемъ нЪвоторыхъ мЪстъ, гдъ онъ недо-
статочпо вынрямленъ, находится въ удовлетворительномъ состонніи,
особенно на первыхъ 50 верстахъ отъ Орла. 0иъ расположенъ,
большею частію, въ срединЪ двойнаго полотна; но на тЪхъ ча-
стяхъ дороги, гдЪ встръчаются пучинистыя мъста, его передви-
гаютъ въ бонъ; вслъдстніе часто повторяющихся иеремЪнъ, онъ
получилъ въ тъхъ мЪстахъ-неврасивый видъ.

Стрълни на орловсыо-грязсной дорогЪ, большею частію, обынно-
венной, тавъ называемой англійсной системы; только на ньсволь-
вихъ станціяхъ положены одноперыя, Наприм. на станціи Хомутово
три тавовыхъ; они уже лежать третій годъ и оказались очень хо-
рогними.

На станціи Верховье устроенъ для поворота паровоза треуголь-
нинъ; онъ располоисенъ на сЪверной сторонЪ, противоположной ли-
венсной дороги. МЪс-тное управленіе видитъ преимущество треуголь-
ннва въ томъ, что это устройство менъе подвержено порчЪ, чЪмъ
поворотный нругъ. По мнЪнію подиоммисіи, нельзя, однаво, упус-
кать изъ вида, что треугольнивъ, длина вотораго доходитъ до21/2 верстъ, требуетъ для своего расположенія много мЪста, про-
падающаго безъ пользы, что поворотъ паровоза поглащаетъ много
времени и, навонецъ, что чистка рельсовъ отъ снЪга тоже не легиа.
Треугольниии могутъ быть съ пользою допущены развЪ только въ
степныхъ мъстностяхъ, гдъ много пространства и земли пе пред-
ставляетъ особой цЪнности.

'7. Принадлежности пути, переъзды и т. д.
Противъ снъяьныхъ заносовъ до сихъ поръ большею Частію

употреблялись переставпыя щиты пзъ драни, очень летной работы
и съ большими заворами; мЬстами употребляются старыя шпалы,
однимъ вонцоиъ внопанныи въ землю; он'Із держатся довольно хо-
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рошо; въ другпнъ пвстахъ старыя шпалы прпнънены иначе: въ
разстоянін длины шпалы одна отъ дРУГой, нъоколько шпалъ вко-
пано вертикально въ землю; на нпнъ горизонтально положены дру-
гін, прикръпленныя въ концахъ шппапи; къ етппъ перекладпнапъ
приставлены шпалы въ наклоннопъ полокеніи; устройство такикъ
защнтъ требуетъ иенъе работы и потому обходится дешевле. На-
конецъ, приступлено, къ устройству защитъ иасашденіепъ зкивыхъ
изгородей. Осенью 1877 года, по приглашенію правленін обще-
ства орловско-грязской дороги, пзвъстпый садоводъ Н. Орединскій
устроилъ замъчательный по своипъ разпърапъ древесный ниток-
никъ вблизи стандіи Залегощъ; зтотъ питопннкъ содержитъ раз-
личныя породы дсревьевъ: илинъ, остролпстный кленъ, акелтую
акацію, лещину, утернъ, чернокленъ, кпзильннкъ, сн'вгоплодннкъ,
ель и лиственниду и много др., которые всъ произошли изъ съ-
янцевъ; ими предполагается произвести селирядовыя посадки вдоль
дороги, для защиты ея отъ онъговъ, а также и посадки на стан-
ц1яхъ, для украшспія сихъ послъдппхъ.

Отличительная черта системы г. Орединскаго заключается въ
тоиъ, что онъ разводптъ деревья и кустарники безъ полпвкн пхъ
водою, что было бы трудно исполииио въ степяхъ и далье ВредНО,
а исключительно взрыхлоніенъ земли, съ тою ц'влью, чтобы влага
сама сохранялась въ зеплъ вокругъ сазкепцсвъ.

Верстовые столбы изъ старыхъ рельсовъ, вкопанные одникъ кон-
цоыъ на 11/2 фута въ землю; дощечки съ номерами верстъ--пе-
талли'ческія и привинчены къ рельсу болтами. '

Уклоноуказателп также частію изъ старыхъ рельсовъ.
Вообще и на етой доротъ нрниънеиіе старыхъ рельсовъ къ раз-

ныиъ сооруженіякъ очень значительно.
Такииъ образомъ подкоымиссія нашла куски старыхъ рельсовъ;

употребленные на столбнки нодъ проволочные проводы къ разнылъ
сигналапъ: дискамъ, сепафорамъ и т. д.

Старые рельсы еще весною 1879 года продавались по 35 к.
оъ нуда; при такой низкой цънъ, кажется, дъйствительно выгод-
нъе припъиять ихъ на разныя собственпыя дороксныя постройки,
чъиъ продавать; но врядъ ли при нынъ послъдовавшепъ возвы-
шепіи цънъ, до 80 коп., припъненіс етой системы останется вы-
годныпъ.

Пере'взды на линіи7 въ уровнъ рельсовъ, большею частію Шлаг-
баумы или воротообразпые; многіе изъ нпнъ очень ветки и тре-
буютъ ремонта.
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8. Водоонабженіе._

Водоснабженіе поъздовъ на пзслъдуемой дорогъ казалось под-
воммисіи не особенно обезпеченныпъ; при существовавшемъ въ 1879
году движеніи, воды было достаточно, но при усиленномъ движе-
ніп, управленіо должно будетъ серьезно позаботиться о лучшемъ
снабженіи паровозовъ водою.

Изъ ръкъ вода берется всего только на четырехъ мъстахъ, т. е.
въ Орлъ ивъ р. Оки, на станціи Залегощъ "пзъ р. Неручь, на
станціи Елецъ пзъ р. Оосны п между станціями Хомутово и Рос-
сошное пзъ р. Любовшп.

На остальныхъ 12 станціяхъ пользуются или сборною водою
изъ колодцевъ, или ставами; на н'Ькоторыхъ мъстахъ, напримъръ
на. станціи Архангельскъ, вода собирается такъ медленно, что во-
обще можно качать ее не болъе 3--6 часовъ въ сутки.

На станціяхъ Туровка, Хомутово и Таволожанка ставы обра-
зованы пзъ ручейковъ; на станціяхъ Россошное, Еазинки и др.
просто сборная вода. На стаиціп Липецкъ, во время проъзда ком-
мисіи, углублялся колодезь, имъющій глубины 31,5 сажень; ствны
его обдъланы желъзнымъ скелетомъ изъ старыхъ рольсовъ; ожи-
даютъ, что послъ углубленія онъ будетъ давать достаточно воды.

Разстояніе источниковъ отъ водосмнаго зданія доходитъ до 21/4
верстъ; только на одномъ мъстъ, на станцін Хомутово, сдвлано
сообщеніе между водоемнымъ зданіемъ п водокачкою, посредствомъ
колокола; а то большею частію приходится сторожу нзъ бака б'в-
гать на водокачку, чтобы дать знать о томъ, что воды въ бак'в
накопилось достаточно. На станціи Елецъ было телеграфное сооб-
щеніе, но оно давно пспорчено и не возобновлено.

Всъ зданія обыкновенныхъ типовъ: водоемныя - внизу камен-
ныя, во второмъ этажъ изъ деревяннаго сруба; водокачки--одно-
этажныя, кирпичныя, состоящія пзъ помъщенія для котла, ком-
наты для паровой машины и насоса и жилой комнаты для маши-
ниста. Зданіе для водокачки въ Ельцъ въ плохомъ состояніп; оно
стоитъ очень близко къ ръкъ, сильно ос'Ьло и показываетъ опас-
ныя трещины.

За исключеніемъ Архангельска, машины были вездъ въ довольно
хорошемъ порядк'Ь; машинисты стараются содержать въ возможной
чистотъ не только свою жилую комнату, но и машинную комнату
и котельное помъщеніе, потому что семейство ихъ частію живетъ
въ машітн'иожкомнаш

“мм-(#ъ/ *її-ц”
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Штатъ служащпхъ при водовачи'в состоптъ нзъ машиниста,

одного или двухъ почегаровъ и одного сторона при бан'Ь на стан-
Ціи. Танъ ванъ на вс'вх'ь станціяхъ мало пом'Ьщеній для ниявнихъ
слушащихъ, то сторона живутъ подъ баиомъ', почти безъ иснлю-
чспія на всвхъ станціяхъ; на и'Ьноторыхъ, подъ баномъ живутъ
даиье семейные усторона съ женою и двтьми; легно себ'Ь предста-
вить, до наиой степени подобная ввартира сыра н вообще неудо-
влетворительиа въ гигіеничесмомъ отношеніи.

Подмоммисіл полагаетъ, что въ виду того, что на другпхъ до-
рогахъ паходятъ але возможность отпусвать стороитамъ пом'вщепіе
въ жилыхъ вданіяхъ станціи, и на орловсмо-грлзсной дорог'в моги-
ио бы было не заставлять их'ь жить нодъ бапомъ.

Для отопленіл водоначенъ отнусваетсн самое снверное топливо;
третьи выс'ввии отъ свълъаго антрацита п просвянпые остатни изъ
поддувалъ паровозовъ; а танъ манъ весь втотъ матеріалъ трудно
горитъ, 'го-отпуснается въ прибавку самый мелвій пурной уголь,
Дуваповсній. Мпогіе изъ машинистовъ обращались съ жалобою въ
подиоммисію па негодпое топливо, воторое пмъ ватрудняетъ работу.

Водоснабженіе станцій вообще разд'влено на 4 участка, соотв'вт-
ствепно числу депо; машинистъ и ночегаръ находятся подъ непо-
средственнымъ ввдї'вніемъ начальника депо.

9. Расположеніе путей и ихъ принадлежностей.
Для бол'Ізе удобнаго ивлояєенія системы расположенія станціон-

ныхъ путей па орловсно-грязсвой эяолъзпой дорогдв, нодвоммпсія
признала полезнымъ бол'Ізе значитсльиыя, по своимъ мъстньшъ
условіямъ, станціи, иапъ: Орелъ, Верховьо, Елецъ и Таволитанва,
описать отдъльио; промежуточвыя же станцін подвести подъ два
основные типа, распадающіеся на н'Всиольворазновидностей, пред-
ставляющихъ собою н'ЬаоторЫл усложнеиія первоначальнаго типа,
а пменпо:

1-й типа.
Архангельсиая, Измалвово.

Разновидностш

Туропна, Назад-ап, Допъ и Чириново.



_19._
Золотарева.
Залогощъ.
Россошное.

2-й тстъ.
Всъ полустанціи орловсво-грлзспой желъзной дороги.

Разновидности:
Казинви.
Хомутово.
Липецвъ.
Станш'я Орша.

Расположеніе путей на станціи Орелъ, орловсмо-грявсвой желъз-
ной дороги, ввлючая сюда и полустанпію Орелъ *), представляетъ
собою три совершенно отдъльныя другъ отъ друга группы. Пер-
вая, состоящая ивъ семи путей, предоставлена для нагрузки и вы-
трузви отправляемыхъ и прибывающихъ грузовъ на стапцію Орелъ
орловсво-трязсвой дороги и расположена омоло товарной платформы.
Соединяется вта группа съ главнымъ путемъ объими своими сто-
ронами. Оъ с'Ізверной стороны оволо пассажирсвой платформы, а
съ южной на полустанціи Орелъ. Нъмоторая часть етихъ путей
слушитъ также для пріема и сдачи прибывающпхъ и отправляе-
мыхъ грузовъ са и на, мосвовсво-вурсаую дорогу и расположена
оцоло передаточной съ этою дорогою платформы.

Вторая труппа, состоящая изъ 11 путей, лежитъ между первой
и путями орловсво-витебсвой дороги. Эта группа служитъ спеці-
ально для сортировки, пріема и сдачи вагоновъ съ п на орловсво-
витебсную дорогу, соединяясь съ главнымъ путемъ, также аааъ и
первая группа, съ одной стороны на полустанціи Орелъ, а съ дру-
гой около пассажирсной платформы. И, напонсцъ, третья группа
путей расположена воэлъ полустанціи Орелъ и ополо парововнаго
зданія, слуиса спеціально для постановки паровозовъ и вагоновъ,
подлежащипъ почпнмъ. Сообщеніе этой послъдней группы, съ

*) Посяъдняя пе ыозаетъ быть разсматриваема отдъльно, таяъ навъ составляетъ
со стапцкею Орелъ одно цізлое.

2*



остальными двумя совершается только чрезъ полустанцію Орелъ,
отстоящую отъ нихъ въ равстоянім около 11/2 версты.

Главный путь, начинаясь на полустанпіи Орелъ, проходя между
первой и второй группами, оканчива-етсл около пассажирскаго зда-
нія московско-курской дороги при деревянной пассажирской плат-
формъ, принадлежащей орловско-грязской дорогъ. Въ концъ главнаго
пути паралельно ему расположенъ короткій разъ'вздиый путь, со-
единяющійсл съ главнымъ двумя съъздами а съ путями второй
группы своимъ продолженіемъ.

Раздъленіе путей на группы, спеціализируя работу на станціи,
при сообщеніи въ этомъ пунктъ съ двумя дорогами, представ-
ляетъ большія удобства и выигрышъ времени для маневрпрованія.
Разсматривая же каждую группу отдъльно, вамъчаются нижеслъ-
дующія неудобства: Паровозы, слъдуемые при пассажирскпхъ по'вз-
дахъ, какъ прибывающихъ, такъ п отправляющихся со стандіп
Орелъ, должны объвзжать таковые на полустанціи Орелъ. По при-
бытіи на эту послъднюю они должны объъхать по'вздъ и, ввявъ
его съ хвоста, слъдовать на стапцію Орелъ въ голов'в поъзда;-
достигнувъ пассажирской платформы, по нмъющемуся тамъ разъ-'вздному пути, опять объъхать поъздъ и, ставъ снова въ голов'в
его, взять, по высадкъ пассажировъ, порожніе вагоны и поставить
пхъ на вапаспый путь. Чтобы попасть, посл'в привода поъзда, въ
паровозное здапіе паровозъ долженъ прослъдовать всего З версты
до полустанціи Орелъ н еще 1/2 версты до паровознаго сарая;
кромт, того, чтобы пмъть право отправиться на оказанную полу-
станцію, машинисту необходимо получить разръшающую депешу, но
которую ему всегда приходится ждать. При отправленіи же пас-
сажирскихъ поъвдовъ со станціи Орелъ, паровозъ беретъ поъздъ
отъ пассажирской платформы съ хвоста и такимъ способомъ слъ-
дуетъ до полус'анціп Орелъ въ головъ его. На этой послъдней
парововъ объ'взжаетъ поъзд'ь и, становясь, въ д'вйствптельностп,
въ головїв, сл'вдуетъ уже по линіи. Ооставлевіе поъздовъ и поста-
новка вагоновъ въ поъздъ производится такимъ образомъ на стан-
цін Орелъ въ обратномъ порядка. Въ точно такомъ же положеніи
находятся всъ парововы слгвдуемые и съ товарными поъздами.

Отдъльпыхъ путей для маневровъ по составленію пассажирскихъ
по'Ізздовъ не аамъчается. Приобразъ расположенія путей первой
и второй группъ является неизбъжная совмъстность производства
маневровъ: по сортировкъ вагоновъ, составленію по'вздовъ и по-
становк'Іъ вагоновъ для нагрузки, выгрузки и перегрузки; кромъ
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того замъчается недостаточная длина, со стороны пассажирской
платформы, вытялвнаго пути.

Въ общемъ, расположеніе путей крайне растянуто, что весьма
дурно вліяетъ на современность и~ успъшность работы. Вагоны,
подлежащіе починкъ, должны слъдовать три версты до мастер-
свикъ, находящихся при паровозномъ зданіи п потому могутъ от--
правляться не иначе, какъ по телеграфному равръшенію.

Поворотные круги, расположенные около парововнаго вданія,
представляютъ весьма значительное затрудненіе; вслвдствіе отда-
ленностп пхъ отъ мъста маневрированія п составленія поъвдовъ
оборотъ вагона или паровоза поглощаетъ огромное величество вре-
мени; постановка все поворотныхъ вруговъ на тупыхъ не даетъ
возможности поворачивать одинъ за другнмъ нъскольво вагоновъ
или паровозовъ за разъ.

Расположеніе путей въ отношеніи города можно признать не-
удобнымъ по той причинъ, что товарная контора п платформа
расположены съ противуполошпой стороны отъ города, вслъдствіе
чего является постоянное движеиіе посторопнпхъ лнцъ по путямъ.
Для отстраненія этого весьма опаснаго обстоятельства нътъ нп то-
неля, ни пореходныхъ мостовъ. .

Вторая и первая группы путей орловско-грязсвой желъзпой до-
рогп соединяются чревъ главный путь съ путями мосвовско-вурской
дороги при пассажирской платформъ, а съ путями орловско-витеб-
свой дороги въ двухъ пунктахъ: въ съверной овонечностп путей
второй группы н въ южной. Барьерныхъ брусьевъ въ втихъ пунв-
тахъ не устроено; было бы цълесообразно, кромъ барьериылъ бру-
сьевъ, устроить еще дисковые фонари на соединительныхъ стръл-
вавъ.

Подкоммпсія не можетъ не замътить окончательно, что располо-
женіе путей на станціи Орелъ должно слулвить одною нзъ глав-
ныхъ прпчпнъ въ постоянному опаздыванію поъвдовъ.

Стан/цел Елвцъ.
Въ расположеніи путей на ст. Елецъ усматриваются три груп-

пы. Первая, въ числъ семи путей, расположена около товарной
платформы, въ сторону въ Орлу; вторая, въ числъ шести, при
паровозномъ зданіи, п третья, въ числъ семнадцати, при мастер-
свпхъ и вагонпомъ сараъ.
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Главное неудобство расположеніл путей первой группы заылю-

чаетсн, прежде всего, въ томъ, что вытижнымъ путемъ этой груп-
пы служить разъ'вздный (пріемочный) путь, пролегающій ополо
товарной и пассажирсыой платформъ,-зто самое неудобное распо-
ложеніе.

Всі; передвиженія, иаиіл только должны производиться на этой
группъ, неминуемо задерживаются проходнщнми поъздами, зани-
пающими пути при пассажирской нлатформъ, а также нагрузной
и выгрузыой, производищейсл наІ товарной платформъ; или же, на-
оборотъ, передвиженіе вагоновъ должно задерживать поъзда, а
таиже и нагрузна п выгрузка, ибо маневрирующій паровозъ во
все время производства передвиженій необходимо долженъ держать
при себ'Із вагоны, въ которые или пзъ поторнхъ должна произво-
диться нагрузиа или выгрузка.

Маневры, производлщіеся на путяхъ, расположенныхъ при то-
варной платформе, на противуцоложной сторонъ пассажирснаго зда-
ніл, при значительноиъ числъ передвигаемынъ вагоновъ, должны
вытигиватьсн на главный путь.

Расположеиіе стрълоиъ, ведущихъ съ главнаго на запасные пути,
также не можетъ быть признано вполнъ удобнымъ, танъ иаыъ при
отцъпві'в вагоновъ отъ проходнщихъ поъздовъ въ обоихъ направ-
ленілхъ не пзбъгаетсл излишнее число рейсовъ.

Паровозы должны слъдовать или по путпмъ, на ноторых'ь про-
изводится маневры, задерживап послъдиіе, или же по разъъзднымъ
путпмъ, задерживаясь сами проходнщимп поъздамп.

Поворотный иругъ, расположенный на воротномъ тупомъ пути,
представляетъ тъ1 же неудобства, мои уже оговорены при описаніп
станціп Орелъ.

Расположеніе товарной платформы (по отправленію трузовъ) на
противуположной сторонъ отъ пассажирсиаго зданіл, въ иоторонъ
пом'вщена ионтора отправленіл товаровъ, вынуждаетъ товароотпра-
вителей постоянно ходить чрезъ пути отъ платформы нъ нонторъ
и обратно; тонелл же или переиоднаго моста нътъ.

Вторан и третьи группы имъютъ одинъ общій вытяжной путь
п по потребностлмъ достаточной длины.

Для взитіл воды и топлива пмъютсн особые пути, расположе-
ніе ноихъ довольно удобно.

Въ виду ианъ всего вышеизложеннаго, таиъ п тъиъ обстои-
тельствъ, что станціп Елецъ представляетъ собою узловую станцію
съ рнжсно-влзенсною желъзною дорогого, что до этой станціп на-
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значаютсн поъзды, какъ со стороны Орла, такъ и Грнзей, вслъд-
ствіе чего является постоянная потребность въ пересоставленіп по-
ъздовъ, что на ст. Еяоцъ существуютъ гронадныя мастерскїя, куда
прибываютъ со всей дороги въ починку паровозп и вагоны, тре-
бующіе также уснленныхъ паневровъ и удобнаго для того распо-
лозкеніа путей, нельзя не удивляться распорядительпостп слуша-
щпхъ этой станціп, успъвающихъ, при такннъ пеблагопріятныхъ
условіянъ, исполнять всю вышесказанную работу, не говоря узко
о пріемъ я отправленіи всъхъ повздовъ.

Станцс'я Вертовъс.
Расположеніе путей на станціи Верховье напоминаетъ собою

внолнъ второй типъ, т. о. одпнъ главный п одинъ разъъздной
путь съ туппкопъ.

Но кавъ узловая станція съ узкоколейною ливенскою дорогого,
Верховье является навъ бы отд'Ізльнымъ типонъ въ виду трехъ
путей, составляющихъ группу для производства нагрузки, выгрузки,
перегрузки и составленію поъздовъ.

Группа эта расположена около товарной платформы орловско-
грязской дороги и порегрузочной платформы съ ливенскою доро-
гою. Вытяыпынъ путеяъ для этой группы служить типичный ту-
пой путь, который для этой потребности пнъетъ достаточную длину.

На противуполояспой сторон'Ь отъ этой группы расположены три
сквознынъ пути, проходящихъ чрезъ паровозноезданіе я два ту-
пыхъ параллельно двумъ сторонаяъ няъющагося тапъ ше треуголь-
ника; эти пути слуакатъ для потребностей паровознаго зданія. Тре-
угольнпкъ все для оборота паровозовъ и вагоновъ. Нрояъ уяге упо-
нянутыхъ путей, на сторон'Ь треугольника, параллельно главному,
пролоткенъ еще одпнъ сквозной запасный путь, соединяющійся съ
главнпнъ двумя съъздани, служащій для пропуска п постановки
поъвдовъ.

Равслатрпвая группу путей, расположенную при товарной п пе-
регрузочной платформахъ, нельзя не запътить, во-первыхъ, сово-
купности производства яаневровъ по постаповкъ вагоновъ подъ на-
грузку, выгрузку и перегрузку, а также и по составлонію поъв-
довъ; во-вторыхъ, недостаточнаго числа стрълокъ, соединяющихъ
ету группу съ путями, слуяєащяли для отправлснія по'Ьвдовъ, н
въ-третьихъ, производства пановровъ съ выъздопъ па равъ'Ьздпый
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путь, если таковые совершаются паровозомъ, находящимся со сто-
роны пассажирскато зданія, а въ протнвпонъ случаъ, недостатка
объъздпато пути или етрълкп, выходящей съ конца тупаго типич-
наго на главный. _

Для енабженія водоІо паровозы должны прослъдовать чрезъ
главный па разъъздный путь, что можетъ задерживать нхъ са-
михъ или маневры, пропзводящіеся на группъ, и даже поъзда.

Постановка жилыхъ домовъ на протпвупояожной сторонъ пас-
еажирскаго зданія вынуждаетъ служащихъ ходить чрезъ пути, что
въ ночное время п въ гололедпцу не можетъ быть признано без-
опаснымъ. '

Въ будущемъ, при постройкъ жилыхъ помъщеиій, желательно
было бы, чтобы это обстоятельство нмълоеь въ виду. `

їО/танш'я Таоолжстка.
Отанція Таволжанка, по значительному числу путей, располо-

женныхъ на ней, а также какъ станція, на которой сортируютсн
передаваемые и принимаемые съ и на козлово-воронежско-ростов-
скую, се и на грязе-царицынекую дорогу вагоны и какъ оконеч-
ная етапція орловско-грязской дороги, заслуживаетъ отдъльнато
описаніл.

Расположеніе запасныхъ путей при товарной платформъ, нахо-
дящейся на сторон'в пассажирской, представляетъ удобства, уже
описанным выше.

Запасныхъ путей на станціи Таволжанка, годныхъ для поста-
новки передаваемыхъ, принимаемыхъ и сортпруемымъ вагоновъ,
можно насчитать не болъе 7, ибо остальные, какъ, напримъръ,
главный п разъъздный, а также путь, пролегающій около пасса-
жирской платформы, и вс'в пути, находящіеся около паровозпаго
зданія, должны оставаться свободными. Принимая въ соображеніе,
что при обмжнъ съ трязе-царицынской дорогою до 180 вагоновъ,
нужно имъть путей на трижды 180 вагоновъ, т. е. для ком-
плекта принимаемыхъ, комплекта едаваемыхъ п въ третьихъ за-
пасы какъ для предетоящаго обмъна, такъ и на всякіе другіе
случаи, приблизительно въ такомъ же размъръ, нельзя не прійти
къ заключенію, что количество путей недостаточно, какъ не мо-
гущее вмъстить вышесказаннаго числа вагоновъ.

Маневры при товарной платформъ, при сортировкъ ватоновъ и
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составленіи ноъздовъ иначе не могутъ производиться, напъ съ
вы'Ьздомъ на главный или разъ'вздпой путь.

Для взятія топлива или поворота на нругу им'вются отд'Ьльные
пути. Для снаблсенія ше водою паровозы должны двлать значи-
тельное число рейсовъ, съ большой потерей времени и проходомъ
па равъъздный путь чрезъ главный.

Оба поворотные вруга, поставленные на тупыиъ, представлятотъ
уже приведенным выше неудобства.

Пассажирсвіе по'Ьзды орловсво-грязсной дороги со станціи Та-
воллсанва сл'вдуют'ь до станціи Грлзи-Воронешснія, по принадлежа-
щему орловспо-грязомой дорогъ пути, но на этой послъдней пере-
лодлтъ на путь, принадлежащій нозлово-воронежсно-ростовсвой до-
рогъ; это совмъстное пользованіе должно быть признано не тольно
неудобнымъ, но опаснымъ и сильно задерживающимъ и затрудняю-
щлмъ правильное и своевременное двинсеніе поъздовъ. Неудобство
это уже сознано правлеиілми дорогъ п предполагается построить
обширный вовзалъ, съ особыми путями для каждой дороги. Проентъ
этого вовзала уже представленъ на утвержденіе министерства путей
сообщенія.

Отсончивъ описаніе расположенія путей па болъе значительныхъ
станцілхъ, можно теперь перейти въ разсмотрънію путей на проме-
звуточныхъ станціяхъ, подраздъливъ тановые, навъ выше было сна-
зано, па два типа.

Тата узором/й представлястъ собою: Одинъ главный путь при
одномъ разъъздномъ, прилогающемъ въ пассажирсиому зданііо, п
при одномъ запасномъ, расположенномъ съ другой стороны главпаго
и прилегающем'ь пъ товарной платформгв. Оба послъдніе пути со-
единены съ главнымъ двумя сътздами, изъ ноторыхъ для нансдаго
направлепія одна стрълна попутнал, другая-встръчнан.

Еъ первому типу относится большая часть стапцій разсматрп-
ваемой дороги. Первымъ варіантомъ этого основнаго типа пред-_
ставлятотся ставціи: Туровна, Казани, Донъ, Чиривово. На втпхъ
станціяиъ отъ запаснаго пути, находящагося при товарной плат-
формт., расположенной на противунолоясной сторон'в отъ пассажир-
спаго зданія, пролошонъ тупой путь.

Вторнмъ варіантомъ этого типа является станція Золотарево.
На этой ставціи, нромъ тиничныхъ трехъ путей, въ сторону въ
Орлу, параллельно разъъздмому при пассажирской платформы, про
ложен'ь еще четвертый путь, соединенный съ первымъ съъздомъ,



расположеннымъ оволо товарной платформы, находящейся на той
але сторонъ, манъ и пассажиропос зданіе.

Станція Залегощъ моясетъ быть названа третьпмъ варіантомъ
перваго типа. Эта станція, мромъ своихъ основныхъ трехъ путей,
нмс'ветъ еще одинъ разъ'Іъздный, проложенный между главнымъ и
разъъзднымъ типичнымъ путемъ. Еромъ сиааанныхъ имъется еще
одннъ путь, ломащій между главнымъ я еапаснымъ тнпичнымъ пу-
темъ п еще два тупыхъ, изъ ноторыхъ одипъ, вполнъ подобный
уыазанному во второмъ варіант'в, а другой, расположенный съ
противуположнаго конца запаснаго типичнаго пути, ведетъ въ паро-
вовное зданіе.

Еъ четвертому варіанту можетъ быть отнесена станпія Рос-
сошная.

Эта станція отличается отъ своего основнаго типа тельно т'Ьмъ,
что параллельно главному, между нимъ и запаснымъ, проложенъ еще
одпнъ путь, а снвозной, пролегатощій омоло паесазпирснаго зданія,
соединяется съ нълою серіею путей, ведущихъ въ паровозное зда-
ніе, на поворотный аругъ и въ угольной платформъ.

Перечисливъ всъ етп варіанты перваго типа, обратимся нъ общему
опредъленію удобствъ и неудобствъ, представляемыхъ етимъ тнпомъ.

Запасный путь, пролегающій оволо главнаго, но съ про-
тивуполопсной стороны отъ пассажирсяаго зданія, нмъетъ каран-
теръ еввознаго, соединяясь обоими своими понцамп съ главнымъ.'Ганое располовсеНіе стрълопъ хотя и можетъ назваться удоб-
нымъ на случай сврещенія на станпіи трехъ поъздовъ, но, въ то
же время, путь этотъ, находясь омоло товарной платформы, слу-
иьптъ для постановпи вагоновъ подъ нагруаау и этпмъ своимъ
спеціальнымъ назначеніемъ теряетъ свое хорошее вачество савоз-
нато пропускнаго пути на то время, иогда на немъ находятся
вагоны.

Недостатопъ етотъ, надо полагать, имълось въ виду устранить
устройствомъ тупыиъ придатковъ, напъ это еамъчается въ- первой
разновидности. Эти тупини слуясатъ для установи-,и на нпхъ ва-
гоновъ, по онончаніп работъ, оволо товарной платформы, осво-
бождая тъмъ этотъ запасный путь, который таяимъ способомъ
является снвозныпъ н попасть служить для пріема поъздовъ или
на случай маневровъ для объїввда.

Во второмъ варіантъ етотъ недостатовъ вполнъ уничтопсенъ
перенесепіемъ товарной платформы на сторону пассамспрснаго зданїя,
вслъдствіс чего явилась возможность запасный типичный путь
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внолнъ предоставить для пропусна поъздовъ п уничтожплось ма-
неврпрованіе съ выъздомъ на главный путь.

Третій варіантъ является вааъ бы улучшеніемъ втораго, всл'вд-
ствіе большаго числа путей и изолированія папевровъ, дълаемыхъ
оволо товарной платформы, отъ главнаго пути. Но удаленіе стр'Ь-
лонъ па довольно значительное разстояніе отъ пассажирской плат-
формы можетъ быть названо большииъ пеудобствомъ, во первымъ
потому, что является невозможность елъдить за правильною пхъ
постаповвою, довъряясь стрълочниву, а во вторымъ потому, что
зтпмъ увеличивается время для производства маневровъ и проис-
ходптъ непроизводительная задержна иоъздовъ п ппъ опозданіе.

Четвертая разновидность перваго типа отличается отъ третьпго
варіанта т'Ьмъ, что между главнымъ и тппичнымъ разъъзднымъ,
параллельна-го пути не проложено. Пути же, расположенныя вправо
отъ станціи, соединенные съъздомъ съ разъъзднымъ тпппчнымъ
путемъ, елужатъ для потребностей имъющагося на этой станціп
паровознаго зданія. Въ етой разновидности маневрпрованіе при то-
варной платформъ неизбъжно должно производиться съ выъздомъ
па главный путь. Поворотннй вругъ расположенъ на снвозномъ
пути п представляетъ собою, въ етомъ отпошеніи, извъстное удоб-
ство. Но выъздъ въ нему и водоемному зданію непремънно дол-
женъ быть совершаемъ по снвозному тпппчноиу пути, на воторомъ
въ тоже время могутъ находиться поъзда. Это обстоятельство мо-
жетъ быть причиною задержепъ и напрасной потери времени.

Расположеніе товарнынъ платформъ, на протнвуположной сто-
ропъ` главнаго пути, прямо протпвъ пассажирснаго зданія, встр'Із-
чается въ описываемомъ типъ на весьма многихъ станціпхъ орлов-
сно-грязсной дорогъ. Тавая постановва нннавъ не пожетъ наз-
ваться удобною уже потому, что стъсняетъ станцію, не даетъ воз-
можности ее расширить и служить большимъ препятствіеиъ въ
лучшему спеціализированію маневровъ.
Второй тип-ь представляетъ собою одинъ главный при одномъ

разъъздномъ пути, соединяющпмся съ первымъ двумя съъздамн п
пмъющій съ одной стороны воротній тупой путь.

Первою разновидностью этого типа является станцін Хомутово,
па воторой тупой путь, пдущій отъ разъъзднаго, соединенъ еще
съъздомъ съ главнымъ путемъ и вромъ того пнъетъ еще свой ту-
ппвъ, пдущій въ сторону пассажиревато зданія и расположенный
овело товарной платформы.

Станція Назинви можетъ быть названа вторымъ варіантомъ опи-



__28__
сываемаго типа. На ней, кромъ тппичнаго короткаго тупаго пути,
проложенъ отъ разъъеднаго въ протпвуположную сторону такой же
короткій тупой.

Третьимъ варіантомъ представляется станція Липецкъ. На этой
станціи на противуположной сторонъ типичного туника разъъздпый
путь, проподящій около пассажирского зданія, имъетъ продолжепіе,
соединяясь съ товарной платформой стрълкою съ главнымъ путемъ.
Параллельно ему, при товарной нлатформъ, лежптъ тупой съ объ-
ипъ концовъ путь, соединенный съ продолженіемъ разъ'йзднаго
двумя съ'вздами. Еромъ сказанныхъ путей, съ противуположной
стороны главнаго усматривается еще два тупнхъ пути, соединяю-
щнхся съ главнымъ путемъ двумя съъздамп. За этими послъднпми
расположены еще пути, ведущіе въ паровозное зданіе.

Расположеніе путей типа втораго представляетъ собою шапішпт
для свободнаго иріема двухъ поъздовъ.

Далекая постановка стрвлокъ отъ пассажирской платформы за-
трудняетъ наблюденіе за ними, что при весьма ограниченномъ
штатъ служащихъ на полустанціакъ получаетъ особое аначепіе. А.
такъ какъ полустанціи эти служатъ единственно только какъ
пункты для равъъзда поъздовъ, то измъпеніе означеннаго недо-
статка положительно желательно, также какъ и увеличепіе числа
путей для свободнаго принятія безъ задержекъ и излишнихъ ма-
неврированій трехъ пойздовъ, такъ какъ скрещеніе трехъ по'Ьздовъ
на полустанціяхъ можетъ встръчаться при опозданіяхъ.

Улучшеніе сказапнаго типа видио въ послъдующипъ варіантаиъ,
гд'їз, постановкой товарной платформы на сторонъ пассажирскаго
зданія, нъсколько отдалепа операціл по нагрузкъ и выгруекъ отъ
пріема пропускаемыхъ поъздовъ. Маневры же по прпцъпкъ и от-
цъпкъ вагоновъ все же должны производиться съ вывадомъ на
главный путь, и съ крайней медленностью, по случаю весьма длин-
ныхъ объ'йздовъ.

Расположеніемъ путей на станціи Липецкъ представляющей со-
бою послъдній варіантъ втораго типа, надо полагать, желалось
улучшить атотъ типъ; проложепіемъ же на противуноложной сто-
ронъ отъ пассажирскаго зданія около главнаго пути, двунъ зна-
чительной длины тупыиъ путей, предполагалось увеличить пріе-
мочную способность.

Еъ сожалънію стр'Ізлки, находящіяся съ правой стороны пасса-
жирскаго зданія и соединяющія сказанные два пути съ главнымъ,
расположены такнмъ образомъ, что поъздъ, прибываюшій съ пра-
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вой стороны, можетъ войти на ети путп не иначе, навъ тольпо
сдълавъ довольно значительное чпсло излишнпнъ рейсовъ. Неу-
добство ето могло бы быть легно устранено перелоисеніенъ отръ-
лонъ попутно входнщену съ правой стороны поъзду. Прпц'впна
труженыхъ вагоновъ въ поведанъ, прибывающипъ съ лъва, произ-
воднщансл большею чаотію, поъздныпъ паровозоиъ, по той же
причинъ требует'ь также иного времени.

Снабженіе паровововъ водоІо иошетъ производиться, не иначе,
нанъ съ выъздоиъ на пропускной путь п проходонъ _чрезъ главный.

Онончнвъ описаніе расположенін путей, на всъхъ отанціихъ-орловсно-грнзсиой знолъзной дороги поднопписін не можетъ не
придти, при общепъ взгллдъ на это дъло, нъ нпнсеслъдующинъ
выводамъ:

Что расположоніе путей, стрвловъ и прилегающинъ нъ онынъ
построевъ было произведено, нанъ при ыонструнціи, танъ и въ
послъдствіп, во время енсплоатаціи, безъ заранъе обдуманнаго и
выработаннаго типа и плана, безъ прпннтін во вниыаніс ыъстныхъ
условій и постолннаго прогрессивнаго увеличенія движенін на же-
лъзныхъ дороганъ.

Доназательствонъ вышесаазаннаго могутъ служить слъдующін не
лишеннын интереса цифры:

Время, назначенное 4 Средпнн скорость
Пробьгъ на проб'Ізг'ь. і Опозданш на версту.

Годъ. по'Ізздо- _с__>->“.Р>ДЬН_ -- --_'__**____;.,_-__~_є ' сгви- 1 , Поиозьен- Д'Ьиетпп-
верстъ. іоёотіне: і тельные Іаш' пыл тельнын

ао ' 1 часы. __ ыинуты. минуты.
І1 11876 . . . 752,065 29,492 ч. _ 34,649 Ч. , 5,157 ч. 2 м. 19 0.2 м. 47 с.40 м. 54 м. і 14 ы.1877. . . оеелп 50,005 ч. і 54,080 ч. Ё 4,984 ч. з м. ое ее м. 24 с.20 н. у 26 м. 1 16 м. `

І1878 . . . 955,644 46,616 ч. 59,981 ч. Ё 6,364 ч. 2 Ы. 57 с. З м. 1.5 с.45 м. 18 м. і 33 ы.
Еъ сошалънію поднопнисін не ии'Ветъ тавовынъ свъдъній за

превыше года. Но изъ етой таблицы ясно видно, что съ увели-
чешепъ поъздо-верстъ увеличиваются и часы опозданін; вм'ІъстЪ



съ тъмъ увеличивается разница между своростіго дъйствнтельнаго
движенія по'вздовъ п положенною скоростію. Для болъе рельефнаго
изображенія увеличенія числа часовъ онозданія одного года про-
тивъ другаго, принимая въ соображеніе п увеличсніе двнженія на
дорогъ, которое выражается въ пробъгъ повздо-верстъ, слъдовало
бы показать это въ нроцентномъ отношеніп, но пм'вющіяся у под-
номмнсіп свъдънія, только за три года, не датотъ точнаго поня-
тія, Хотя п за зтп года процентъ онозданія увеличился уже на1 п 0,50/о.

Для уясвенія причинъ этого явленія подкоммнсіею были за-
требованы свъд'Внія, указывающія канія обстоятельства задержи-
вали своевременное слъдованіе поъздовъ. Овъдънія зти также до-
ставлены за 1876, 1877 и 1878 годы.

-

Разбивая ихъ по ватегоріямъ оказывается: 1) что составленіе
по'Ізздовъ, отцъпва, прицъпна, нагрузка, выгрузка, неимъніе паро-
возовъ и снабженіе паровозовъ водою н топливомъ, ожиданіе уда-
ленія предшествующихъ п пе пріемъ станціямп послъдующнхъ но-
ъздовъ и другія причины; составляли въ 1876 г. средній про-
центъ 10,99, въ 1877 г. 11,ст и въ 1878 г. 13,29; 2) что
схоиы съ рельсъ, порча подвижнаго состава, ремонтъ пути и мед-
ленный ходъ составляли: въ 1876 г. 8,59, съ 1877 г. 7,99
н въ 1878 г. 5,19.

Причины, поимевованныя въ первой категоріи, являющіяся пря-
мымъ послвдствіемъ неудобнаго расположепія путей, постоянно уве-
личиваются, поднимаясь съ 10,99 до 13,930/0, между тъмъ накъ
О/о причнпъ второй категоріи падаетъ за то же время съ 8,59 до5,19. Какое еще требуется лучшее доказательство вышесказанному.

Принимая въ соображепіе, что движеніе но дорог'в грузовъ съ
важдымъ годомъ все болъе п болъс будетъ увеличиваться, весьма
желательно потому, чтобы на улучшеніе расположенія путей на
станціяхъ было обращено необходимое вниманіе, такъ капъ, не го-
воря уже объ опасности, происходящей отъ опаздыванія но'вздовъ,
маневры, производимые съ большимъ числомъ рейсовъ, обходятся,
какъ по истрачиваемому матеріалу, такъ и по употребляемому на
ннхъ времени, гораздо дороже.
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10. Сигналы.
Всв слуыащіе на орловсво-грлзсной звел'Бзной дороги, имївгощіе

непосредственное отношеніе въ сигналамъ, снабжены подробного пн-
струнціею относительно значенін и употребленіп спгналов'ь, нром'в
смавчпвовъ, исполниющих'ь долзвпость нондувторов'ь на товарныхъ
повздахъ *).

Инструнцін составлена управлеющимъ дорогого 25-го марта 1875
года п утверждена инспевторомъ дороги 21-го августа 1876 года.

Дневные н ночные ручные сигналы.
Дневные и ночные ручные сигналы, т. е. флаги и фонари, упо-

требляются согласно пологвенію о спгпалахъ, утвержденному Минп-
стромъ Путей Сообщенін. Оназчинп и артельщнни, исполняющіе
должность вондувторовъ, сигналами не снабжены.

Путевые ененалы.
Ивъ путевыхъ сигналовъ въ употребленіи обычные сигналы, т. е.

духовые роыви, петарды, наровозные свистни и т. п. Веревнп упо-
требляются тольво на пассавіирсвих'ь по'Ізздахъ, по д'ЬйствуІотъ
весьма ненадезнно, особенно зпмою и при большонъ составь попав-
довъ. На парововах'ь буферные фонари съ стража-телами; на па-
ровозах'ь серій: А, Б, В, Г и Ж, по два фонаря спереди надъ
буферомъ, а на парововахъ серій Д, Е, Б-по одному америнан-
сному фонарю шонвьге.

Подномнисіа интвла случай убвднтьсн, что деннне и ночные
ручные сигналы употреблмготсл и понимаются не всегда в'Ьрпо и
согласно полоівенію; тавь при остановн'в на '75-й верст'Із энстреп-
паго съ подномнисіею поьзда было замївчено, что м'Всто прорытія

*) Танъ, напримізръ, во время пребыванін подномыисіи на. станціи Туровва
туда. прибыль товаропассажирсвій по'Ізздъ Х; 6-й. Находнщіііся на переднемъ тор-
ыазъ смазчивъ, исполняющій должность торыовпаго нопдувтора, не имівл'ь пи ип-
етруцвіи, ни одного изъ подлежащихъ енгпаловъ, и на. предложенные вопросы об'ь
употребленіи тановыхъ, не могт. в'Ізрно отв'Ізтить.



тонеля нодъ иолотномъ скелъзной дороги было ограждено съ объихъ
сторонъ двумя флагами, отстоявшими одинъ отъ другагоне бол'Ье
какъ на 50 самень, т. е. мъсто остановки для поъзда находи-
лось отъ онаснаго мъста не бол'Ізе какъ самень на 5-8. Подъ-
ъзлсая къ станціи Залегощъ, тотъ же поъздъ проъхалъ мимо вы-
ставленнаго съ лъвой его стороны краснаго флага; . но мнънію даме
высшихъ слуакащихъ орловско-грязской дороги, сигналъ, выстав-
ленный съ лъвой стороны, не имъетъ значенія, какое толкованіе
неправильно. ё 6-й Положенія о сигнала-хъ говоритъ безъ вся-
кихъ комментарій, что красный сигналъ кыражаетъ требовапіе не-
медленной остановки, не нрибавляя къ этому никакихъ поясненій
о 'его поломеніи.

Станціонныс смена/вы.
Станціонные сигналы -- зеленые диски установлены на разстоя-

ніи 300 сам. отъ входныхъ стрълокъ, а красные на разстояніи
отъ '70 до 100 саак. отъ тъхъ же стрълокъ. Такая постановка.
согласна съ иолонъеиіемъ; но по новымъ тр'ебованілмъ желательно
бы было, чтобы разстояніе между входной стрълкой и краснымъ
дискомъ равнялось длинъ ноъзда при первомъ его состав'Із, т. е.
было бы нъсколько значительнъс настоящего. Красные диски на
дорог'Із 4-хъ типовъ, изъ которыхъ у Зб-ти (2-хъ типовъ) фо-
нари новорачиваются вмъстъ съ дискими, а у другихъ 2-хъ ти-
повъ, на 16-ти дискахъ, фонари ненодвискные. Красные диски
приводятся въ двнлсеніе младшимъ стрълочникомъ, но личному при-
казанію начальника станціи или старшимъ стрълочникомъ, посред-
ствомъ передаточнаго механизма, рычагъ коего находится возлъ
входной стрълки. Таких'ь передаточныхъ механизмовъ не имъется
на станціяхъ Знаменской, Золотарено и нолустанціи Орелъ; не-
удобство этого сознано управленіемъ, которое выразило наміъ-
реніе устроить передаточные механизмы на означенпыхъ двукъ
станціяхъ.

На станціяхъ Знаменской и Хомутово, на первой со стороны
Орла, а на второй-съ правой стороны, по случаю сильнаго за-
круглепія, красный дискъ начальнику станціи съ платформы не
видънъ. І'Бонтрольпыхъ приснособлопій, лередающихъ начальнику
станціи снъдънія о полозкеніи диска, не существуетъ.

Положеніе краснато диска перпендикулярно къ пути т. е. цо-



лсмъ, выирашеннымъ красной красной въ противоположную отъ
станціи сторону, служить требованіемъ для входящаго поведа-
немедленпой остановил, поставленный же ребромъ, т. е. параллельно
пути, озиачаетъ входъ свободнымъ. Первому соотвътствустъ ночью
врасный огонь, а второму-- бълый. Црпмъненіе етихъ положеній
не на всъхъ станціяпъ понимается одинаково; на нвиоторылъ мрас-
ный дисвъ ставится ребромъ, навъ при дозволеніи входа, тагсъ и
выхода поъеда, что не соотвътствуетъ ни смыслу ё 30 Положенія
о спгналахъ, пи самому значенію этого сигнала. Ночные сигналы, вы-
ставляемые на ирасныхъ дисиахъ, т. е. фонари, почти на вс'Ьхъ стан-
цілхъ орловсио-грязсвой дороги не им'Ьютъ правильно и сотвът-
ственно вставлеиныхъ стеволъ; для примтзра можно назвать стан-
ціи Еазинва, Чирииово, Патріаршая платформа, гдй фонарь на
врасныхъ дисиахъ, при параллельномъ положеніи своемъ въ пути,
поиазываетъ б'Ізлый свътъ вавъ на станціп, тан'ь и въ противо-
положную сторону. Бълый огонь, выражая собою свободный путь,
ни подъ вавимъ видомъ не можетъ быть выставляемъ навстр'Ьчу
поъздамъ въ объ стороны тааая постановка бълыхъ огней вавъ будто
дозволлетъ движеніе поъздовъ одного противъ другаго. Бромъ не-
правильностей въ употребленіи врасныхъ дисвовъ и сигналовъ, по-
вазанныхъ на нихъ, нельзя умолчать также и о томъ, что на пс-
правное содержаніе етого сигнала, им'Ьющаго весьма важное для
станціи вне ченіе, не всегда обращается надлежащее вниманіе; тапъ
подноммисіею было замвчено, что на станціяхъ Донъ и Липецвъ
ирасные дисни на объихъ станціяхъ со стороны Грязей дъйство-
валн неудовлетворительно.

На участвахъ въ два пути, навъ, напримъръ, между станціямп
Хомутово и Россошное, движеніе поъздовъ по несоотввтствующему
пути воспрещено, почему для таиоваго движенія нпнавихъ сигна-
ловъ на дороггв не установлено.

Сигналы, подаваемые станціоннымъ звониомъ, примъняются пра-
вильно. На ливенсной желъзной дорог'Ь примъненіе сигнализаціи
вполнъ согласно съ положеніемъ о сигналахъ, утверждениымъ Мп-
нистромъ Путей Сообщеніл отъ 31-го января 1872 г. за М 42.
Единственное псилюченіс-установиа красныхъ дисвовъ оволо са-
мыхъ влодныхъ стрълоиъ, вовлъ рычага иослъднихъ; на неудоб-
ство тавого положеніл подробно уназапо въ описаніи сигнализаціи
на гряес-царипынсиой дорогъ. Звониовъ для соединенія пере'Ьзда
съ домомъ сторожа ни въ одной изъ осмотрънной подвоммпсіею
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какъ на орловско-гризской, такъ и на ливенской шел'взной дорог'в
сторожевой будит не оказалось.

11. Станціонныя зданія.
На орловско-грявской дорог'в находится всего 16 станній и 12

полустанцій; на двухъ станціяхъ, а именно Гряви-Елецкіе или Та-
волонсаика и Орелъ-Елецкій или Орелъ-Товарный, также Орслъ-
Старый, совершенно пътъ пассажирского зданія. Послъдняя стан-
ція служить только для поремвны направленія поъвдовъ, идущихъ
со станціи Орелъ московско-курской на грязскую дорогу.. Трудно
себтъ представить соединеніе оолъе ноудобное между двумя дорога-
ми, ч'Ьмъ между орловско-грявскою дорогою и московско-курскою;
просто непонятно, какъ во время постройки могли допустить такое
расположеніе путей. Измъпеніе существующаго устройства потребо-
вало бы значительныхъ расходовъ; но, съ другой стороны, проівздъ
каясдымъ повздомъ лишнихъ 2-3 всрстъ и увеличеніе на 500/0
количества маневровъ обходится такясе не дешево сауна-,611 энсилоа'гаціп.

На стапціи Орелъ-Елецкій короткая каменная наосажирская
платформа и небольшое каменное двухъ-еташное зданіе; об'в по-
стройки прежде пмъяи назначеніе служить для отправки пассажи-
ровъ по орловско-грязской дороги; иыиъ же иассансирскіе поъвда
отправляются со станціи Орелъ-Московскій, а на станціи Старый
Орелъ пассажирскихъ билетовъ болве не продается. Пассажирское
помъщеніе въ зданіи иередълываетси теперь въ жилое, для слу-
жащихъ; пассажиры, только что съвшіе въ поъздъ на станціи
Орел'Ь-Мосновсній, р'вдко дагве и выходить изъ вагоновъ на плат-
форму, такъ что увеличенія послъдней ии въ какомъ случа'в не
требуется.

На станціи Орелъ-Отарый, кром'в этого камениаго вданія, въ
которомъ наверху ясиветъ начальникъ І-й дистанціи, находится
еще четыре хорошо содержимыхъ аилыхъ дома, складъ матеріа-
ловЪ и кузпя начальника дистанціи.

Станція Грязи-Еленкія или Таволонсанка состоитъ только пвъ
деревяннаго домика для товарной конторы и деревянной пассажир-
ской платформы, въ 50 сажень длиною; другаго иассаширснаго по-
м'Ікщенія на ней не пмъется, такъ накъ главная отправка пасса-
ясировъ происходить съ пассажирской стапціи Грлзи, принадлежа-
щей козлово-в011011ешско-ростовской шелъзной дорогъ, Въ Таволо-
аканк'Ь, кром'в того, три жилыхъ дома для слушащихъ.
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На полустанціяиъ, нромъ елецвой городсной платформы, вездъ

одно небольшое одноэтажное деревянное станціонное зданіе, въ ио-
торомъ устроены помъщепія для пассажировъ, для продажи биле-
товъ и т. д. На елецной городской платформъ тольво деревянный
нав'Ьсъ для пассажировъ (ветхость вотораго доходитъ до безобра-
зія) и въ ноицъ навъса небольшое помъщеніе для билетнаго нассира.

На всъиъ другииъ станціяхъ, нромъ Ельпа, находятся дере-
вянныя двухъ-этальныя иассаясирснія зданія разной величины, со-
дерыащія всъ необходимыя для пассажировъ помъщенія.

На станціи Липецнъ иассаширсное зданіе до проъзда подиом-
мисіи сгоръло лътомъ 1879 г., вслъдствіе чего станціонная служба,
ванъ и пассажиры, помъщаются временно въ одномъ изъ неилыхъ
домовъ. Жители города Липецка обратились въ иодноммисію съ
ходатайствомъ побудить общество орловсно-грязсиой дороги вы-
строить новое станціонное здапіе ближе въ городу, воторый те-
перь отстоитъ отъ станціи до четырехъ верстъ, соединивъ его
вътвью съ главною линіей. Впослъдствіи даже липецная земсиая
управа увъдомила предс'Ьдателя подмоммисіи, что общее засъданіе
ръшило уступить всю землю, въ неограниченномъ воличествъ, пуяь-
ную подъ полотно вътви и подъ площадь самой станціи Липециъ
безвозмездно.

Въ виду того обстоятельства, что при постройнъ сдълана ошибва
проведенія лппіи въ таномъ разстояніи отъ города, подноммисія
полагаетъ, что ходатайство явителей г. Липецка не лишено ра-
зумпаго основаиія. Вообще на орловсио-грязсной дорогъ ни одна
стапція не леиеитъ близно въ городу или въ деревн'Ь; при по-
стройвъ линія была ведспа, нанъ будто бы городовъ и деревень
совершенно не существовало.

На станціп Елецъ единственное каменное пассажирсное зданіе;
оно вначптельныхъ размЬровъ и содержитъ порядочныя помъщенія
для сяузващихъ, но ремонтъ его плохо содержится. При немъ вы-
совая деревянная пассазвирсная платформа. На этой станціи оноло15 яьилыиъ домовъ, въ воторыиъ помъщаются слуяеащіе въ елец-
иииъ главныиъ мастерскихъ, шиолъ, лазаретъ и т. д.

На станціи Верховъе деревянное пассажирсное здапіе, общее съ
съ ливепсиой узнонолейной дорогою; пассажирсную дне платформу
ваыдая дорога пмъетъ свою.

Вода въ станціонныхъ зданіяхъ иигдъ не проведена, нромъ ст.
Елецъ; оттого всъ ватерняоветы на станціяхъ выпоспые и содер-
жатся неопрятио.
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Существующее устройство станцій при небольшонъ пассажирскокъ

двшкеніи можно считать вообще удовлетворительнынъ. Исключеніе
составляетъ ст. Грязи, общая всъмъ тренъ сходящинся на ней до-
рогаиъ; къ перестройк'в ея, впрочепъ, будетъ пристуилено въ не-
продолзкительнонъ времени, по утверккденіи министерствопъ денезк-
ныхъ на то средствъ.

Въ Ельцъ станціонное зданіе отапливастся калориферани, вов дру-
пя деревянныя станшонныя зданш-голландскини печани.

При станціонныхъ мелкихъ зданіяхъ, слуккбанъ, заборахъит. д.
съ успъхоиъ принънены въ дъло старые рельсы.

12. Товарньш платформы. В'Ъсы.
Товарныя платформы на орловско-грнзской дорогъ, съ немноги-

ми нсключенінии, достаточны для попъщенія товара. Іїрытыхъ со
сторонъ нлатфорыъ (пакгаузовъ) на орловско-грязской дорогъ не
существуетъ. Всъ платформы дъллтся на два рода: на крытыл
сверху, и на совершенно открытыя. Крыши на крытыхъ платфор-
нахъ широкін п отвъсныя, такъ что отчасти покрываютъ товаръ
н съ боковъ, но недостаточно; при боковомъ долкд'в и ввтръ то-
варъ сильно страдаетъ и потому въ нъкоторыхъ мъстанъ, какъ
дальше будетъ указано, были сдвланы подкомиисіи заявленія о не-
обходимости огранденія отъ непогоды товаровъ, сложенныхъ на
платформахъ, не только сверху, но и съ боковъ.

Полы платфориъ большею частію грунтовые, иощеные, въ не-
иногихъ мъстахъ деревянные. На срединъ полы значительно под-
няты, съ сильными скатапи но сторонаыъ, что облегчаетъ стеченіе
воды. Въ послъднее время стали покрывать ыощеные полы дере-
вянною настилкою. Эта послъдняя система несомнънно самая луч-
шая. Башенные полы, какъ извъстно, рвутъ пъшки, высокіе дере-
вянные полы ссылаются и поводу досками образуются большін ще-
ли, въ которыя проваливается нлъбное зерно, мука и разный дру-
гой нелкій товаръ. Но полы, настланныо сверхъ пощенаго грунта,
не представляютъ большею частью ни того ни другаго неудобства.
Они также ингки и зластичны какъ обыкновенные полы и если въ
нихъ и образуются щели, то такъ какъ зти щели не сквозиыя, онъ
скоро засыпаются и затъыъ унсе не представляютъ никакого не-
удобства. Минимунъ разнъра какъ крытыхъ, такъ и открытыхъ
платфорпъ на орловско-грязской дорогъ составляетъ 65 фут. длины
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на 25 фут. ширины. Такпхъ размъровъ платформы, по одной
крытой и по одной открытой, находятся на станціяхъ: Золотаре-
во, Архангельское, Залегощъ, Туровка, Донъ и Казаки, на по-
слъдней только одна платформа крытая. Только на станціи На-
зинка совершенно н'втъ товарной платформы. Впрочемъ груза от-
правляется съ пея не бол'ве двухъ вагоновъ въ мъснцъ, туда же
совсъмъ-не приходитъ. Изъ всъхъ зтпхъ платформъ по количеству
подвозимаго товара только платформа въ Залегощъ оказывается
недостаточною. 0 необходимости увеличенія ея и устройства пак-
гауза въ ЗалегоЩ'Ь подкоммисіи между прочимъ было заявлено со
стороны Новосильскаго городскаго головы.

На всъхъ остальныхъ станціяхъ платформы болъе значительны,
и о нихъ можно замътить слъдующее:

Вв Ортъ обращаетъ на себя вниманіе перегрузочная платформа,
которая, несмотря на свое значительное протяженіе, оказывается не
вполнъ достаточною. Во время проъзда подкоммисіи она была за-
валена товаромъ. Притомъ она крайне узка, что составляло бы
своего рода удобство, еслибы зта платформа служила только для
перегрузки товара изъ одного поъзда въ другойг-но такъ какъ
товаръ на ней складывается и лежитъ нъкоторое время, то зто
является большнмъ недостаткомъ,-ибо товаръ лежащій на узкой
платформъ мен'Ізе можетъ быть защищаемъ крышей отъ дождя ч'Ізмъ
на болъе широкой платформ'в, средина которой остается всегда су-
хого. Еромъ того не имъется особаго склада для керосина, прибы-
вающаго въ значительномъ количествъ. Таковой помъщается на об-
Щей платформъ, рядомъ со всякимъ другимъ товаромъ, даже са-
харомъ.

Вс Бортовые, гд'Ь примыкаетъ лпвенская узкоколейная дорога,
находятся дв'в перегрузочныя платформы: одна крытая, мощеная210 фут. длины н 25 фут. ширины, другая крытая съ деревян-
нымъ поломъ 245 фут. длины п 17 фут. ширины и, кром'в того,
одна открытая мощенап платформа, для погрузки въ Верховьъ, то-
го же размъра какъ п первая, т. е. 210 на 25 фут. Величина
перегрузочныхъ платформъ совершенно соотвътствуетъ потребности,--
то же можно сказать и о платформъ предназначенной для мъстной
нагрузки, только послъдняп чрезвычайно неудобно расположена, по-
тому что возамъ, для того чтобы добраться до мел, приходится
проъзжать чрезъ рельсовый путь, проложенный къ паровозному са-



раю, по ноторому часто происходить ронмировна, задерживающая
танимъ образомъ подвозъ товара.

Впрочемъ уме существуетъ проентъ нерестройни, долмеиствующій
отстранить ето неудобство.

На слъдующихъ затъмъ станціянъ: Хомутово-двъ нрытынъ
платформы: одна мощеная въ 130 фут. длины и 25 ширины и
одна съ досчатымъ поломъ въ 195 фут. длины и 25 фут. Ши-
рины; Россошное-танвье двъ платформы: одна мощеная 350 фут.
длины и 30 ширины и одна съ досчотымъ поломъ 250 фут. дли-
ны и 25 ширины; Измалново-одна врытая мощеная платформа
длиною въ 325 фут. Шириною 25 фут.

Стан/нео Елецъ, по множеству возбужденныхъ на ней вопро-
совъ, требуетъ нъснольво бол'Іэе подробного разсмотрънія. Главная
пассажирском станція, при воторой находятся и товарным плат-
формы *) отд'влена отъ города Ельпо ръвоІо Сосноїо, на пра-
вомъ берегу которой она расположена. Хотя станція соединена съ
городомъ иосредствомъ довольно хорошего шоссе, по все нье это
сообщеніе представляетъ большія неудобства: во первыхъ при съъздъ
на деревянный пловучій мостъ черезъ Соспу н подъемъ съ него при-
ходится довольно пруто опускаться и подниматься; но главное, во
время весеннихъ а еще чаще зимнихъ поводновъ, за неимъніемъ
постоянного моста, сообщеніе города со стаипіей совершенно пре-
вращается. Вотъ почему по необходимости пришлось устроить по ту
сторону Сосны, т. е. у самого города, отдвльную товарную плат-
форму, при ней отд'вленіе товарной вонторы и отдъльнуто пасса-
днирсвую платформу, воторая впрочемъ находится въ донодящемъ
до безобразія ветхомъ состоянін.

Вслъдствіе всего этого въ Ельцъ былъ залвленъ пълый рядъ
требованій, изъ воторыхъ мпогія можетъ быть были бы давно уже
удовлетворены, еслибы управленіе орловсно-грязсной дороги не но-
ходилось въ процессъ и потому въ борьбв съ елецвимъ городскимъ
обществомъ, но отчужденію участва земли, отведенваго подъ ясе-
лъвную дорогу.

Въ 12 п. евоихъ заявленій елецвіе товаро-отправители поэтому
поводу пишутъ слъдующее:,Необходимо предложить обществу овончнть вопросъ объ анс-

*) Два: для отправляемаго товара одна въ 400, другая 525 футъ длННН На 25
ширины, мощеныя,-и одна выгрузная платформа съ деревяннымъ поломъ 325 фиг.
длины на. 20 фут. ширины.
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пропріаціи земель, занятыхъ полотномъ желъзпойдороги н раз-
ными постройками и сооруженіями дороги. Общество орловско-гряз-
ской дороги до сихъ поръ не получило актовъ отчужденія участ-
ковъ земель, занятыхъ пмъ изъ влад'внія елецкаго городскаго обще-
ства, и ведетъ объ зтомъ переговоры уже белье десяти л'втъ. Всл'вд-
етвіе чего горолъ неходатайствовалъ право сломки разныхъ зданій
и сооруженій стаппіи . . . . . . , но городская управа пріоста-
новила свои дъйствія, ожидая мирнаго исхода этого д'вла“.

Оъ другой стороны управленіе дороги жаловалось на городское
общество, что, когда уже все было условлено на счетъ цъны за
отчужденпую землю и оставалось только покончить дъло, городъ
внезапно возвысилъ требуемую цъну.

Не въ задачъ подкомяисіи было изслівдовать сущность этого д'Ьла,
по несомн'внно, что въ зтомъ споръ заключается одна нзъ при-
чннъ неисполненія железнодорожным обществомъ нъкоторыхъ пзъ
желаній, заявленныхъ городомъ.

Вс'Із вагоны, пдущіе съ грузомъ отъ товарной платформы, лежа-
Щей па сторонъ города, прежде всего направляются къ главной
станпіи, лежащей за ръкою, и оттуда уже идутъ по линіи даже
въ тъхъ случаяхъ, когда грузъ назначается въ Орелъ (главное на-
правленіе), причемъ ему приходится пробъгать вторично по глав-
ной линіи пройденное по вътви пространство. За проб'Ізгъ вагона
отъ товарной станціи посю сторону ръки Ооспы до главной За-
сосенской станцін, около двухъ верстъ, взыскнвается по положе-
нію дополнительная плата за б'верстъ или 80 коп. съ вагона.

Елецкіе отправителя просятъ объ отмънъ етой платы, ибо до-
полнительный проб'вгъ вагона д'Ьлается, по ихъ словамъ, 7,не для
товаро-отправителей, а для самой дороги“.

Оъ зтпмъ нельзя согласиться безусловно, ибо еслибы не суще-
ствовало товарной платформы близь города, то пмъ приходилось бы
возить весь грузъ на возахъ на главную Засосенскую станцію;
нельзя также требовать, чтобы дорога вознла зти двъ версты да-
ромъ. Но съ другой стороны, нельзя не согласиться также, что
положеніе главной станпіи, отдъленной ръкою отъ города, крайне
поудобнее. Еслнбы не значительный расходъ па перепесеніе такнхъ
капитальныхъ строеній, то самое лучшее было бы перенести еще
теперь всю станцію черсзъ р'вку къ городу. Затъмъ, при пенопол-
нимостп сего посл'вдняго, сущеетвуетъ другое средство покончить съ
вопросомъ о приплатъ. Для зтого сл'Ьдовало бы городскую товар-
ную платформу соединить прямо съ главпою липіею, по направле-
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пію къ Орлу, н тогда отпала бы необходимость направлять пова-
да предварительно черезъ ръку въ противоположную сторону,т. с.
на главную станцію, а вмъстъ съ т'Ьмъ п обязанность прнплаты.

Для этого потребовалось бы выпланлровать мъстность для про-
лоятенія предполагаемого пути, что, однако, вызвало бы значитель-
ныя земляных работы, сопряженныл съ большого денежного за-
тратою.

До спхъ поръ можно было адресовать трузъ только на главную
станцію, гд'Ь приходилось переадресовывать грузъ назначенный на
городскую станцію, называемую обыкновенно ,Елецъ“ (товарный),
точно также при отправкъ груза съ послъдней приходилось посту-
пать въ обратномъ смыслъ. Это было не только причиною задерж-
ки товара, _но и прямо расхода, потому что за перекартировку на
станціп ,Елецъ“ (главный) приходилось платить разнымъ коммп-
сіонерамъ. Вслъдствіе заявленія о томъ подкоммнсіей управленію
дороги, посл'Ьдняя съ большою готовностью согласилась сдълать
распоряженіе о допущеніи впредь адресованія прямо на ,Елепъ
товарный“ и съ него *).

Товарная платформа, находящаяся у города, пмъетъ 560 сазк.
длины и 25 сазк. ширины. Елецкіе товароотправители просили объ
увеличеніи товарной платформы н о прикрытіи ея съ боковъ. Во
время нроъзда подкоммисіи существующая платформа была напол-
нена товаромъ, такъ что можно д'Іъйствитсяьно предположить, что
помъстительность ел не всегда оказывается достаточною. Вблизи ея
находится нерегрузочнал платформа для перегрузки товара нзъ ва-
гоновъ и въ вагоны рянеско-влземской дороги.

При осмотръ нулей, легкавшихъ на товарной нлатформ'їз, под-
коммисія не могла не замътить на нихъ множество такихъ отвер-
стій, которыя, очевидно, происходили отъ унотребленія крюковъ.
Это дало поводъ товароотправителяяъ заявить новыя жалобы по

*) Приказъ по орловско~грязской дорог'Із отъ 24-го октября 1879 гола за М: 203."На ввфренной моему управленію дорогт. находятся дв'Ь Елецкія станціп: первая
Елецъ, а. вторая, Елецкая городская станціп. '

Для доставлепія большаго удобства товаронолучателяыъ, я, согласно вхъ же-
лапію, предлагаю гг. пачалъникамъ станцій принять къ руководству, чтобы при от-
правлепіп груза на ст. Елецъ орловско-грязской дороги въ пакладныхъ всегда про-
ставлялось, до какой нзъ зтихъ станцій товаръ долзненъ сл'Іздовать.

Причемъ въ случа'І; адресованія грузовъ на Елецкую городскую станцію, взи-
мается особая плата за в'Іътвь, означенная въ тарифы орловско-грязской дороги.

Приназъ этотъ прошу выв'Ьснть въ товарныхъ конторахъ, для св'Іздъпія гг. от-
правителсй п получателей грузовъ“.

Объ зтомъ яке со стороны орловско-грявской дороги были поставлены въ извъст-
пость унравляющіе другихъ доротъ, находящихся съ нею въ спошеыіяхъ.



этому предмету.. Между тъмъ начальнинъ станціи утверждалъ, что
сами рабочіе товарохозпевъ употребляютъ нрюни. Для отстраненіа,
свольно возможно, этого неудобства, управляющій дорогой ръ-
шился вслъдствіе того издать постановленіе, на основанін вотораго
желъзнодорожные артельщиаи за употребленіе врючьевъ будутъ
штрафоваться денежными ценами, а объ употребленіп вргоновъ ра-
бочими товарохозяевъ на жслъзной дорогт. будутъ составляться
анты и танія партіп товара будутъ отмъчатьсн, навъ нмъющіл
Хгдгю тагг *).

Ером'в того, вслъдствіе ходатайства товароотправителей вавъ
въ Ельцъ, тавъ и въ Линецнъ, залвлавшихъ, что желательно,
чтобы, въ случай принятіл желъзною дорогого на платформу то-
вара съ подложными или попорченными местами, въ росписнахъ,
выдаваемыхъ артельщинами, прямо обозначалось, свольно подмо-І
ченныхъ или нспорченныхъ мъстъ, а не писалось вообще: ,тара
худаа или товаръ нодмоченъ“, управленіе дороги объщало сдъ-
лать надлежащее распораженіе. `

Нанонецъ, было заявлено еще ходатайство, чтобы сронъ осво-
божденіа отъ платы за полежалое отправляемаго товара, въ слу-
чаъ непогрузнп, увеличить съ одного дня на два.

Помъстительность платформъ, находящихся у главной станцін,
отдъленной р'вною отъ города, достаточна, но тольно выгрузная

*_) Распоряжепіе это доведепо до всеобщего свъдънія нижеслъдующнмъ объяв-
лешеыъ: ,,Ні-,которыми товароотправителлми заявлены былн жалобы, что артельщннп до-
рогн, при нагруавъ и выгрузнъ ыучпаго н зерноваго товара., употребляютъ врючьл,
доттуснаемые по условіимъ перевозки лишь для громоздсвнхъ предметовъ, въ кото-
рымъ нп въ наномъ случаъ не могугь быть прнчнстеньт хл'Ьбньте грузы въ вг'вш-
нахь, в'Іъсомъ въ 5 пуд. Съ другой стороны зам'Ьчепо, что отправителн товаровъ и
ихъ рабочіе сами допускаютъ употребленіе врючьевъ при ввоз'І; грузовъ на. стан-
цін н свиадывапіп ихъ на платформы. Поэтому, по изб'Ізжаніе возникающнхъ вслъд-
ствіе сего педоразумъпій, управленіемъ дороги сд'Ьлапо вновь подтвержденіе о стро-
гомъ воспрещешн грузить и выгружать петромоздсшй товаръ посредствоыъ врючьевъ,
прпчеьтъ съ артельщнвовъ, замъченныхъ въ Аотступлепінхъ отъ этого порлдва., уста-
новлены прогрессивным денежпыа взысканія ( въ разм'Іэръ за первый разъ 1 руб.
сер., за второй разъ-аъ 3 р. сер., а въ третій рааъ-въ 5 р. сер.; при понторе~
нін же т'Ьыъ же артельщиномъ или при допущепін пыъ того же д'Іэйствіи въ чет-
вертый разъ _представлнть о тоыъ для исключепіа его нзъ артелн и увольненгн
вовсе отъ службы). Но въ то же время предложено служащимъ дороги и артелп
слъднть за тъьтъ, чтобы отправнтелн и получателн товаровъ не дозволнлп себ'Ь,
канъ при выгрувн'Із, тапъ н при пагрузкъ, употребленія нрючьевъ. О случанхъ,
когда это будетъ зам'Ьчепо п доказано свпд'Іттелнмн` предложено станціонньшъ слу-
жащнмъ составлять анты въ пргтсутствіп знандармсной жел'Іззнодорожпой полпціи,
п, въ то же время, въ панладныхъ п дорожныхъ въдомостахъ отм'ІзчатЬ, что тара
худаи.,,0 чемъ управленіе орловсно-грязсной желъвной дороги нм'Іэетъ честь довести
до свъд'Ьнін отправнтелей и получателей товара“.



__42...
платформа, инътощая 825 фут. длины и 25 ф. Ширнны, слиш-
комъ высока для пріеяа товаровъ па телъгн. Бочки и короба,
спускаеныя съ пел ва телъгу, неръдко оттого разбиваются. Не-
обходико выплапнровать и поднять прилегающую къ пей часть
двора. Деревянный полъ платформы совершенно равсохся, образуя
большія щели, чревъ которыл сыплетсл всякое верно, особенно накъ
и клеверъ, становясь, накъ сказано въ записк'їэ елецкихъ отпра-
вителей, ,добычею невъдоиыхъ силъ".

Въ Лето/есть находится одна крытая Ыощепая платформа, дли-
ною въ 400 п шириною въ 25 фут. н одна открытая 225 ф.
длины и 25 фут. ширины. Послъдняя въ полуразрушеннопъ со-
стояніи.

Липецкіе товароотправители ходатайствуютъ объ устройствъ со
вс'Ьхъ сторонъ крытыхъ платфоряъ для предохранепія товаровъ
отъ порчи, такъ какъ въ Липецкъ прибываетъ ежедневно до 8
вагоновъ цъннаго товара изъ Москвы, Саратова п другихъ пъстъ,
о вамънъ ваменныхъ половъ деревянными и объ устройствъ от-
дъльной платформы для склада легковоснлаиеняющихся веществъ
п особенно перосина, который нынъ лежнтъ рядоыъ съ шедоиъ,
восноиъ, хл'вбояъ и другнмъ товарояъ.

На остальныхъ станцілхъ пе было сдълано никакихъ особыхъ
ваиъчаній.

Въсы на орловско-грязской дорогъ въ довольно удовлетвори-
тельпопъ состоянін; видно, что паблюденіе за ними лучше, чъиъ
па грязе-Царвцынской дорогъ. На валсдой стапціи багазкные и
товарные въсы, па нтъкоторыхъ есть еще третьи в'всы, а на боль-
Шихъ станпіяхъ въ Орлъ пять въсовъ, а въ Ельцъ всего сепь.
Вролъ того, для станцій Орелъ, Залегощь, Россошное н Елецъ-
товарный выпнсапо еще четверо товарныхъ въсовъ, взаиънъ перс-
дапныхъ въ службу топлива. Въсы заводовъ Листа, Бутенопа,
ЕаІсос, ВтеЅІан, Мишель. Пред'Іъльная нагрузка отъ 75 - 200
пуд. пзъ 45 в'Ьсовъ около сели сотепные, остальные десятичные.
Ііропъ того, па стапціяхъ Орелъ и Грлзи пиъются вагоппые въ-
сы, сотепные, 1,200 пуд. нагрузки: одни РаІсо'с, а другіе неиз-
въстнаго завода. В'Ьсы втн хорошо содержатся; въ особенно блес-
тящеыъ полоясеніи содершаніе вагонныхъ въсовъ въ Грявяхъ (Та-
волольанктъ). Подкоимнсіл діялала провърку пхъ, выв'Ьшивая два_
вагона, н оказалась разница протпвъ тары, отмъчепной на брусъ,
самая незначительная.

Вропъ того на стаппіи Верховье толье установлены в'Ьсовые



поносты, но тавъ вавъ путь въ нпиъ снятъ, то нии пользоваться
нельзя. Имълось въ виду ихъ переставить 'въ ближайшеиъ буду-
щеиъ на другое иъсто.

Ионтролеръ группы повъряетъ періодичесви въсы на орловсво-
грязсвой лпнін. Вроиъ того егвемъсячно валсдый начальнивъ
станніи обязанъ провърять въсы своей станціи и въ присутствіи
въсовщива, артсльщива, ясандариа н ного либо пвъ отправителей
составлять о томъ автъ.

Для примъра приводится здъсь катя съ авта Архангельсво-
Мосвовсвой станціи.

Автъ М 9.1879 года Августа 1-го дня на станціи Архангельсвая были
подробно осиотръны станціснные багансные въсы которые овазались
въ исправности п совершенно точны; гирп отъ ржавчины очищены.

Начальнпв'ь стандіи поди. Овъчвпнъ.
Отправитель подп. Мпрвушпнъ.
Жандариъ подписалъ Егоровъ.
Въсовщивъ артельщ. поди. Епсловъ.
Не смотря на хорошее состолніе въсовъ на орловсво-грязсвой

дорогъ, елецвнпи товароотправителямп было заявлено желаніе,
воторос подвомпссія слышала уже и въ Орлъ,-чтобы на ряду съ
дссятнчныыи въсаыи при ставціяхъ были допущены обывновенпые
въсы для пров'Іэрви первыхъ, тавъ вавъ случается ,что артсль-
щивъ, пользуясь незнаноиствоиъ съ десятичныин въсами товароот-
правителей, влоунотребляетъ в'Ізсаии“.

Принимал въ соображеніе неточность вывъсви на десятичныхъ
въсахъ, подиоыпнсіл не иоыетъ не согласиться съ раціопальностью
тавого шеланія.

13. Телеграфъ.
На пзслъдуеной дорогъ служба телеграфа образустъ независимую

отъ службы движенія отдъльную службу, глава всей, начальнІ-пьъ
телеграфа, находится въ непосредственныхъ слуньсбныхъ сношеніяхъ
съ управляющнпъ дорогою.

На него возложена полнъйшая отвътственность за правильное
веденіе административнаго в техпнчесваго дъла телеграфа п для
этого при неыъ находится пастерснал съ пеханнвопъ во главъ п
воптролеръ для наблюденія за телеграфистапп и пхъ работами;
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нрон'Ь того у него контора, въ ноторой производится пов'врна
телеграфной норреслонденціп и составляется отчетность по сбору.

На пеханинъ лежптъ отвътственность за псправное содержаніе
батарей, аппаратовъ п линейныхъ проводовъ; на нонтролер'в обя-
занность наблюдать за псправныиъ дъйствіепъ телеграфистовъ. Ме-
ханинъ имъетъ при себъ надснотрщина- для псправленія линейныхъ
проводовъ. Затъпъ въ составъ служащпхъ входятъ еще старшіе п
младшіе телеграфистн, обязанности ноихъ изложены въ пнструнпіп
телеграфистапъ, приложенной правленіенъ общества при отвътахъ
въ подномпнсію. Лица женснаго пола въ извъстноиъ 15-ти-про-
центномъ отношеніп допускаются на службу старшихъ панъ п млад-
шихъ телеграфпстовъ; онъ1 служатъ вполнъ удовлетворительно.

Дежурство телеграфпстовъ, согласно нхъ собственному желанію,
опред'влено въ 24 часа и опытъ на орловсно-грязсной дорогъ
поназалъ, что суточное дежурство телеграфистовъ не приносила
службъ нпнавого вреда. _

Аппараты-системы Морзе, чернопишущіе, а батареи-Мейдин-
гера. Проводовъ на дорогъ три: 1-ый проводъІ введенъ на всв
станціп и раздъленъ для Цпрнулярнаго дъйствія на 7 вруговъ;
второй введенъ на станціяхъ І п ІІ нлассовъ п на нъснольпихъ
ІІІ нласса для раздъленія вруговъ, а третій на станпіяхъ І власса
для прямаго сообщенія зтихъ станцій.

Проводы орловсно-грязсной дороги сообщаются съ правитель-
ственньши: въ Орлъ, Ельп'в и Грязяхъ; нзъ нпхъ въ Орлъ` чрезъ
посредство соединительной вътви, принадлежащей обществу носнов-
сно-вурсной дороги, въ Грязяхъ чрезъ посредство станціп Грязи,
принадлежащей обществу возлово-воропежсно-ростовсвой ж. до-
рогъ, а въ Ельпв телеграфъ орловсно-грязсной ж. дороги нахо-
дится въ непосредственнояъ сообщеніп съ государственныпъ теле-
графопъ. Еъ столбанъ, принадлежащияъ обществу орловсно-гряз-
свой дороги привъшаны правительственные проводы-отъ Орла до
Грязей-одинъ н отъ Ельца до станціи Донъ на разстояніи 25
верстъ-два.

Дъйствіе на всъхъ проводахъ производится постоянныпъ то-
вопъ.

На веъхъ станціяхъ и полустанціяхъ отпрнтъ пріепъ частннхъ
депешъ.

На наждопъ пассажирсноиъ или товаро-пассажирснопъ поъздъ
отправляется вондунторъ, улъющій обращаться съ по'вздннпъ теле-
графныиъ аппаратояъ; въ случаъ остановни поъзда и потребности



пользоваться аппаратомъ поступаютъ слъдующимъ образомъ: по-
средствомъ особыхъ приборовъ, над'ІзваемЫхъ на ноги въ родъ баш-
мавовъ съ желъзными нрючьями и называемыхъ ,лазплаами“, вон-
дунторъ поднимается въ верху телеграфнаго столба, принръплпетъ
бловп въ двумъ мъстамъ провода, въ равстояніи оноло 2-хъ фу-
товъ, и потомъ разръзаетъ въ срединъ проволоку; образующінсн
танпмъ образомъ двъ полосы онъ соединяетъ съ проволонами по-'Іззднаго аппарата.

Подноммисіл убъдилась, что сообщеніе съ ближайшими стан-
цілмп, нъ ноторымъ вели разр'Ьза-нные проводы, было достигнуто
довольно успъшпо.

Нъвоторое затрудненіе представляетъ тольно соединеніе вновь
главныхъ проводовъ, по онончаніи работы.

Въ худую же темную погоду вообще исполненіе подобной ра-
боты не легно.

Депеши на Орловсно-Грнзсной дорогъ всъ записываются въ
журналъ, не позже ванъ на другія сутнп. Журналъ служитъ осно-
ваніемъ для разсчета съ правительственнымъ вонтролеромъ телеграфа.

14. Жилыя пом'ізщенія.
Шплыя помъщеніл на орловсно-гризспой дорогъ находятся въ

несравненно худшемъ положеніи чъмъ на грнзс-царицынсной.
Что насаетсн во первнхъ пространства номъщеній, то высшіе

служащіе помъщены вообще довольно просторно, по зато нпзшіе
служащіе и рабочіе часто помъщены очень тъсно. Еонтрастъ между
величиною пространства, занимаемаго высшими служащими съ одной
стороны н нпзшими служащпми и рабочими съ другой, на орловсно-
гризсной дорогъ довольно ръзній. На нъснольнпхъ станпіпхъ
замъчено, что высшіе служащіе расширились прямо на счетъ низ-
Шихъ. Въ особенности часто встръчаетсн, что дорожный мастеръ
занимаетъ сравнительно слишномъ обширную нвартпру, часть пото-
рой слъдовало бы отвести въ пользу рабочпхъ. Но тотъ же фантъ
случается и съ другими служащими.

Въ отношеніи свъта квартиры производнтъ не вездъ благо-
прінтное впечатлъніе, неръдно встръчаютсп темннн подвальпыи по-
мъщеніл. Освътптельный матеріалъ жильцы получаютъ отъ желъзной
дороги безплатно и въ достаточной мърв.

Жалобы на холодння нвартпры встръчалпсь вообще ръдно;
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большею частію только въ такихъ квартирахъ, ст'Ьны коихъ или
совс'Ьиъ не были оштукатурены или были покрыты дУРНою штука-
туркою. Топливо слузкаЩіе получаютъ безплатно, и повидипоиу
въ достаточнолъ количествъ. Впроченъ при переполненіи квартиръ
низшихъ служащихъ ишльцаии, въ нихъ является теплота совер-
шенно естественная. Шалобъ на сырость было заявлено подкоинисіп
не много. .-.. і

Воздухъ въ квартирахъ вообще не столь дурной, какъ это
слъдовало бы озкидать при тъснотъ понъщеиіл; относительно удовле-
творительное качество воздуха достигается благодаря тщательной
вентиляціи. Виъсто форточекъ въ окнахъ вставлены продыравлен-
ные вентилаторные доски и'зъ лкести.

Столь вредное для нравственности людей совнъстное екитель-
ство зкенатыхъ съ холостьнни неръдко встрвчается на квартирахъ
орловско-грязской дороги. Этотъ недостатокъ сл'вдуетъ поставить
отчасти въ вину саиилъ иъильцанъ, которые, по старой дурной
прпвычкъ, любятъ твснпться и въ такихъ случаяхъ, когда про-
странство для отд'вльнаго поиъщенія достаточно. Во многихъ же
случаяхъ совиъстное жительство женатылъ и холостыхъ происхо-
дитъ всл'вдствіе недостатка помъщенія и твсноты квартиръ,
предоставленныхъ рабочииъ на орловско-грязской дорогъ, и потому
можетъ быть поставлено въ вину управленію дороги.

Вообще твснота квартиръ представляетъ на орловско-грязской
доротв главный иедостатокъ жилыхъ попъщеній.

Въ подробности объ отдъльныхъ станціяхъ пожетъ быть еще
заиъчено слсвдующее:

Квартиры высшим служащшсъ:
Высшіе служащіе, какъ то: начальники дистанцій, отдъленій,

начальники станцій, помощники илъ, телеграфисты и пр. получаютъ,
болыпсю частью на саныхъ станціяхъ, квартиры съ освгвщеніеиъ и
отопленіемъ. Квартиры ихъ вообще удовлетворительны, за исклю-
ченіепъ квартиръ телеграфнстовъ, которые часто понъщены очень
дурно. Изъ отдвльнылъ станцій для прииъра поз-кно привести сл'в-
дующія: Каменная, гд'Іг. въ одной совершенно тсвсной копнаткъ
крои'Ь 4 стр'влочниновъ и 1 сторозка попъщаются еще 2 теле
трафиста, вс'в внъстів, такъ что люди дъйствительно находятся въ
крайне дУрНонъ полоненіи; Россошное, на которой 3 телеграфиста
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расположены вмъстъ въ одной маленькой и холодной комната; н
одпнъ женатый телеграфнстъ пм'Бетъ крайне тъсную квартиру;
Верховье, Еазинки, Грязн, на которыхъ сл'вдуетъ признать квар-
тпры телеграфнстовъ равнымъ образомъ пеудовлетворптельными.

Еварт-иры низшсшъ служащим:
0 ввартирахъ низшихъ служащихъ, накъ то: дорожныхъ ма-

стеровъ, рабочихъ, сторожей, стр'влочниковъ, машиннстовъ, осмотр-
Щиновъ, смавчиковъ, дровонладовъ, угольщпковъ, артельщиковъ,
жандармовъ и пр. на отдвльныхъ станціяхъ *) можно сказать
слйдутощес:

Въ Ор/т; стрълочнпкн помъщены очень дурно. Въ одной ком-
натъ помъщаются 1 стр'Іэлочнпкъ, его жена, трое дътей, и кромъ
того еще 2 холостыхъ; въ другой небольшой номнатъ: 2 семейства
стрвлочнпковъ, состоящіявм'вст'в изъ 4 взрослыхъ и 7 человъкъ
д'втей. Далъе, оберъ-кондукторъ им'ветъ очень тъсную квартиру,
а именно при дежурной компатй кондукторовъ 1 комнату, въ но-
торой должны помъщаться мужъ, жена п 6 человъкъ дътей; въ
ней же готовятъ кушанье. Равнымъ образомъ и комната жандарма
оказалась слишкомъ тъсного для 6 челов'Ькъ (мужа жены и 4
дътей).

Вообще, вс'в квартиры т'Ізсны и потому содержатся грязно.
Въ Эмма/некой помъщенія вообще въ очень неудовлетвори-

тельномъ состояніи. Отрълочпики вовсе не пом'Ьщаются на стан-
піи, а проживаютъ въ селеніяхъ, довольно отдаленныхъ (2 версты)
отъ стаппіи.

Вщочемъ надо вамътить, что эта станціл поредълнвается.
При мостгв, между станціями Знаменской и Золотаревской,

находится обыкновенная стрълочнал будка съ желъвной печкой
для мостоваго сторожа, которая служнтъ ему жплпщемъ вмъстъ
съ женой.. ..

Въ Золотарева п Мозговой помъщенія для рабочихъ ока-
зались тъсными; въ отношеніи другнхъ квартпръ не зам'Ьчено ни-
чего особоннаго.

*) Па н'їзноторыхъ мелннхъ станціяхъ какъ то: Лопатппа, Пажеиь, Елецнан
Платформа п І-Іввалы жилым пом'Іэщеніл не были спеціальпо осмотрїъны.



Въ Арти/сельской стрълочнпки помвщаются очень тъсно и
дурно. Равнымъ образомъ и жандармская квартира неудовлетво-
рительная.

Въ Залестци вазарма и квартиры рабочихъ при мастерской
оказались удовлетворительными. Напротивъ того квартиры нрочихъ
служащихъ отвратительны, въ особенности стр'влочникп имъютъ
т'всное, сырое и темное помъщеніе.

Для садовниковъ строится особенный домъ.
Въ Каменка-й, ном'вщеиы въ одной совершенно т'всной комнатк'в:4 стр'влочника, 1 сторожъ и кромъ того еще 2 телеграфиста.

Комната до того твсна, что люди не знаютъ куда дъваться. Под-
коммисіи было завъчено, что это лишь временная станція, но едва
ли подобное соображеніе можетъ служить оправданіемъ такой не-
удовлетворительности пом'вщеній, тъмъ болъе, что станція эта су-
ществуетъ уже три года.

Въ Туроотъ квартиры обыкновенныя.
Въ Бортовые осмотрщики помвщены чрезвычайно дурно, а

именно З человъка въ столь маленькой комнат'в, что трудно по-
нять, какъ они могутъ тамъ расположиться. При томъ же неимъет-
ся кладовой, такъ что люди принуждены складывать всъ свои
пожитки въ одномъ тъсномъ иространств'в. Равнымъ образомъ стръ-
лочники пом'вщены очень ттвсно, а именно: 12 человъкъ въ 2
совершенно маленькихъ комнаткахъ. Зимою, по отзыву людей, едва
возможно дышать. Вообще зд'всь квартиры иизшихъ служащихъ
очень неудовлетворительны.

Въ Хомутовое квартиры обыкновенныя. Заявлепа была жало-'
ба относительно жандармской квартиры и д'вйствительно она могла
бы быть получше.

Въ Россошномв дорожный мастеръ имъетъ для себя 4 ком-
наты, между твмъ какъ рабочіе, 6 чо.ловъкъ, пом'вщены всъ вмъ-
стъ въ одной маленькой комнаты.

Въ Шар-силовое помъщенія вообще удовлетворительны.
Въ Измаляовеъ люди жили подъ бакомъ. Вообще надо замъ-

тить, что на орловско-грязской дорогъ это происходить по всей
липти.

Будки для стрълочниковъ гнилыя, покосились на сторону.
Въ Казанцева заявлены были жалобы на холодныя квартиры.
На пути къ Ельцу осмотр'впа была будка сторожа, которая

оказалась въ ужасаомь состояніи-съ разломаннымп деревянными
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стънани, такъ что въ нее со всъхъ сторонъ нродуваетъ вътеръ.
Въ ней ирошиваютъ мумъ н жена; трудно понять какъ они мо-
гутъ въ ней пом'І-зститься.

Въ Елъшъ многія квартиры пештукатурены и потому должны
быть холодными; дороншый мастеръ имъетъ для себя 4 комнаты,
между тсъмъ какъ рабочів, 18 человгъкъ, помещены есть вмеъстсь
въ одной камни/тп.. Воздухъ здъсь истинно прсскверный. Вообще
низшіе слузкащіе номъщены большею частью очень дурно.

На, станш'сс Донъ квартиры вообще удовлетворительны.
Вблизи за станціею, подлъ моста черезъ р. Донъ, была. ос-

мотръна будка мостового сторовса, которая оказалась неудовлетво-
рительною.

Въ Чириковгъ встр'вчаются иизкія, темныя подвальныя помъ-
щеиія, которыя, по всей въроятности, содержатъ сырость.

Въ Липешт осмотр'вна была. казарма, въ которой предна-
значенное для 8 рабочихъ пространство содержитъ въ себъ 3 саж.
длиною и 2 сам. Шириною. Дорожный мастеръ им'ветъ для себя
у3 комнаты.

Будокъ для стрвлочниковъ со стороны Грязей вовсе не-
пмъется.

Въ Казинкашъ квартиры вообще обыкновенныя. Отр'влочнын
будни отъ гнилостн разваливаются.

Въ Грязяєсъ предназначенное для рабочихъ (танішнш 12
челов.) пространство въ казармъ такой же величины какъ и въ
Липецк'в, гдъ оно расчитано на 8 человъкъ. Естельщикъ просилъ
устроить въ квартиръ его полъ. Нъкоторыя квартиры оказались
съ неоштукатуреннымн стънами н всл'вдствіе сего холодными.-

Остальныя квартиры въ Грнзяхъ вообще удовлетворительны.
Изъ всего вышеизложеннаго оказывается, что килыя пом'Ьще-

нія для низшихъ слушащихъ только-на немногихъ станціяхъ ор-
ловско-грязской дороги могутъ быть признаны удовлетворительнн-
ми, между тъмъ какъ на всъхъ остальныхъ они представляютъ
весьма значительные недостатки.

На ливенской узко-колейной дорогъ шилыя помъщенія д'влаютъ
вообще благопріятное впечатлъпіе. Разумъется, что и здъсь зам'в-

І. 4



_50..__
чоны н'Ьноторыо недостатки: на отанцін Русоній Бродъ, нанрнн.
отр'Ьлочнннн ном'Ьщаютсн очень дурно; но за то въ оотальныхъ
н'Ізстахъ ланлыа ноніїзщенія внолнїъ удовлетворительны особенно же
на обдвнхъ нонечнннъ отанцілхъ-въ Верховьдв н въ Лнвнахъ. Оано
отанціонноо зданіе въ Лнвнахъ весьма не велнно, нонната для
пріома багажа общал оъ помїъщеніонъ для продан-,н бнлетовъ; ооо-
баго номіэщеніл для храненія багажа н товара большой снороотн
пены'Ветол. Все наооажнроное зданіо требуотъ вообще реновтнровнн
н увелнченія.



Б. Подвижной ооотавъ и движеніе.
15. Паровозы.

Всего но орловсво-грлзсвой свел. дор. нынъ 91 паровозъ, девяти
различныхъ типовъ; изъ нихъ 13 товаро-нассажирсвихъ и 78 то-
варныхъ или 3,2 иаровоза на 10 верстъ дороги; въ 1877 году
не дорогъ было 75 паров. или 2,6 перовозе не 10 верстъ; но
по недостатву паровозныхъ силъ для отправленіл всего движенін
но дорогъ были завазенн еще 16 сильныхъ перовозовъ, ноторые
въ наъ 18 78 г. и поступили на. линію.

Не грнзо-церицынсвой дорогъ 1,5 неровоза. на. 10 верстъ и
недостатка тяги въ паровозной силгІз не занъчеетсл; вдъсь все 2,6
перовоза. на, 10 верстъ овазывалотся недостаточными, хотя не
грнзе-царицынсвой дорогъ въ 1876 г. Ж) сдълено оноло 8.000
иилліоновъ иудоверстъ, в не орловсно-грлзсвой тольво 5.000 мил-
ліоновъ, въ 1877 г. на грлзе-Царицынсной дороги 11.000 мнл.,
на орлов.-грязсв. 7.500 вил., ненонецъ въ 1878 году сд'влоно
на, грнзе-Цариц. 13.500 мил., а. на орлов.-грлзсв. 8.000 вил.

Вромъ того на грнзе-цврицынсной дорогъ средній пробъгъ
иеровоза, былъ въ 1876, 1877 и 1878 годанъ почти одинако-
вый, оволо 80.000 верстъ въ годъ; е если бы грнзе-цнрицын-
свою дорогою не были приняты въ разсчетъ негодные иеровозы
волге-допсвой дороги, то цифра. этаІ за, 1878 г. превзошла. бы
даже 30.000 верстъ.

На. орловсво-грлзсвой свел. дор. средній нроб'Ьгъ паровоза
бнлъ:

въ 1876 году . . . . . . . 26.000 верстъ.
,, 77 ,, . . . . . . . 25.000 ,,
,, '78 ,, . . . . . . . 22.500 ,,

цифры явно ионезывеющіл невыгодное нользовеніе неровозвии.
*) Сы. Сборппнъ М-ва П. Сообщ.



Причина таного большаго разлпчія въ правильномъ пользовапіп
подвижнымъ составомъ на двухъ смежныхъ дорогахъ вроется въ
различныхъ обстоятельствахъ, изъ воторыхъ главныя, новпдимому,
заключаются въ слъдующемъ:

1. Невыгодная профиль полотна орповсмо-грязсвой дороги п
вавъ прямое послъдствіе сего-небольшой составъ поъвдовъ, т. е.
отъ 24-30 вагоновъ лътомъ и отъ 20-24 вагоновъ зимою;

2. Несвоевременный ремонтъ паровозовъ п долговременная сто-
янва ихъ въ омиданіи ремонта и, нанонецъ,

3. Большіе маневры, вызванные большею Частію мъстными
обстоятельствами передатонныхъ станцій Орелъ и Гряви.

О первомъ обстоятельствъ подиоммисія уже говорила въ статьъ
о земляномъ полотнъ; о послъднемъ была ръчь въ статьъ о стан-
Ціонныхъ путяхъ.

Остается разсмотръть вопросъ о несвоевременномъ ремонтъ, но
для этого необходимо коснуться предварительно самой вонструнціи
паровозовъ.

Изъ всъхъ 91 паровоза построены въ Россіп тельно 6, въ
Америаъ >~-16, остальные въ Европъ.

Самые сильные Балдвинсаіе, Зигля и Гартмана.
На всъхъ паровозахъ существуетъ по два иныевтора для пи-

танія котла, независимые другъ отъ друга.
Исироудерыательпыхъ аппаратовъ въ '75 паровозахъ не пмъется,

на Іб-ти амерпиансаихъ въ дымовой трубъ есть сътна для удер-
льанія псвръ.

Вот. тендера снабжены обыкновенными винтообразными терма-
замп, съ иолънчатымп валами и деревянными тормазнымп подуш-
вамп; 22 паровоза, т. е. 16 Балдвина и 6 Руссваго Общества
Механичееыпхъ и Горныхъ заводовъ, снабжены приборами Лешателье
для дачи ионтръ-пара. Управленіе полагаетъ снабдить п остальные
паровозы этими аппаратами по мъръ поступлепія ипъ въ большой
ремонтъ. Уменьшать при етпхъ приборахъ число поъздныхъторма-
зовъ, опред'вленное Министерствомъ Путей Оообщенія, Управленіе
считаетъ неудобнымъ, по причннъ длинныхъ, сплошныиъ, ирутыиъ
спусиовъ на дорогъ и вреднаго механизму паровоза дъйствіл аппа-
ратовъ.

Товарные паравовы, за псалюченіемъ 16 Балдвинсмихъ, не
пмъютъ пороволововъ; на товаропассалшрснихъ они устраиваются
по мъръ поступленія паровозовъ въ большой ремонтъ; 6 снабжены



ипп въ теченіи 1879 года; коровояовы желъзные. Въ виду посл'Іед-
няго циркулнра Техн. Ин. Комитета М-ва П. О. о сенъ пред-
нет'в 33) Подконнисія полагала бы болъе полезнынъ не вдаваться
въ этотъ расходъ, ассигнуеныя же для постройки вороволововъ
деньги п рабочую силу употребить внъсто того на болъе существен-
ный ренонтъ паровоеовъ.

Исключеніе составляютъ Балдвинскіе паровозы ат), на которыхъ
нороволовъ образуетъ своинъ въсонъ существенную часть паровоза,
нагруисающую переднюю ось, которая безъ него легко иогла бы
сойти съ рельсовъ отъ препятствій на пути.

Всъ паровозы снабжены, съ обънхъ сторонъ, упругипп буферапп
и тяговынн приборами обыкновенной конструкпіи; Управленіе ор-
ловсно-грязсвой дороги звелаетъ занънить обывновенныя сцъпленія
двойными стяжкани системы Улингуда или Агта, приченъ боковыя
запасныя цъпн становятся безполезныин и ногутъ быть уничтожены.
Подвояннсія не ыоыетъ не согласиться внолнъ съ этинъ взглядомъ
Управленія.

*) Циркуляръ совъ'тамъ управленій, правленіямъ желъвподорогнныкъ обществъ,
гг. унравиятощнмъ и нпснекторанъ жел'взныхъ дорогъ, отъ 9 декабря 1878 г. на
за М 15.495,-объ отмънъ устройства отбрасывающпхъ спарядовъ при паровозахъ,
по типу устройства которыхъ овпаченные снаряды ыоглн бы нм'Ьть вредное вліяніе
на безопасность двпзкенія.

Для предупрежденія несчастныхъ случаевъ съ пассажирским по'Іъздаып отъ по-
падающнхъ нодъ пихъ различныхъ предметовъ, циркулярамп отъ 9 августа 1877 г.
Не 6.293, отъ 22 ноября того эке года .|\'ё 11.854 п отъ 28 мая 1878 т. ЖЕ 6.666,
предписано было употребяеиіе отбрасывающпхъ снарядовъ нрн наровозахъ, сопро-
вождающнхъ пассажирскіе по'Ьзды, п указаны общія основанія пхъ устройства.

Нынт'з, въ виду того, что прньгІзненіе ознаненпыкъ снарядовъ къ нъкоторынъ
типаыъ паровозовъ встрҐІзтнло ватрудненіе, но случаю увелнченія колебанія при
двпшелліы паровоза всл'Ьдствіе нзнъпенія въ распред'Іълепіп грузовъ па осякъ сего
носяъдняго, Технпческо-Ннспекторскііі Іїоынтетъ ясел'Іъзныхъ дорогъ, но прнказапіто
г. Министра, равр'Ьшаетъ по устраивать отбрасывающнхъ снарядовъ при такнхъ
нарововахъ, на колебанія которыхъ снаряды этп моглп бы пы'Ізть вредное п опас-
ное в.т1.яп1е.

Вп'Іъст'Іъ съ тъмъ Іїопптетъ норучаетъ нпспекторапъ гкел'Іъвпыхъ дорогъ, совнъетно
съ управляющнмъ нначальнпкопъ подвнишаго состава п тлгн дорогн нересмотр'Ізвъ
тины вс'Іэхъ иы'Іъгощпхея на дорог'Ь паровозовъ п обсудпвъ степень безопасности
нрнм'Ішенія къ каждому нзъ ннхъ отбрасыватощаго снаряда, составить за общей
поднпсью в'Іъдомость паровозовъ, къ которыыъ прны'Ішеиіе отбрасывающпхъ снаря-
довъ будетъ признано шип онасІ-тымъ нлн вреднымъ, съ подробнымъ пзлозкеніенъ
доводопъ, прнведшнхъ въ такому завлюченіго, п в'Ьдомост-ь эту, съ прнлояісніеяъ
Чертеисей типовъ, представить комитету къ первому января будущато года.**) Балдвпнскіе паравоэы па 4 оснхъ, нвъ которыхъ первые, б'Ьгущіе, нахо-
дятся впереди дымовой трубы, другія же трн пары сдвоены. Преимущество этпхъ
паровозовъ-стальная топка, устроепная для отопленія антрапптомъ. Нолосппкн въ
трубахъ-экелъвпыя трубки; панолненныя водою, что хорошо нротнвуд'Іъйствуетъ ихъ
раврушенію.*Недостаток-ъ Балдвнпскншь наровозовъ то, что у нпкъ чугунныя ко-
леса н Что вообще въ нпхъ много Чугуна, но это пхъ и дълаетъ дешевле.



__54__
Котлы поступающихъ изъ большаго ремонта паровозовъ, испы-

тываются тщательно пробнымъ давленіемъ 500/0 бол'Ізе дъйствитель-
наго, въ присутствіи инспектора дороги; котлы же новыхъпаро-
возовъ подвергаются испытанію только въ тонъ случа'Ь, когда такой
пробы не было сдълано на заводъ.

Сроки повторительиыхъ испытаній котловъ не зависятъ отъ
пробъга; пспытанія производятся не далъе какъ чрезъ каждые
три года.

Шины надъваются нагр'втыми на колеса, причеиъ шіпішпш
толщины наровозныхъ колесъ допускается 80 пил. или 11/4 дюйма.

Паровозы топатсл антрацитоыъ и курныыъ углеыъ, который
въ порядочныхъ запасахъ находится около всъиъ депо и мастер-
скнхъ. Онъ подается въ деревянныхъ бадьяхъ, мърою, въсъ коей
опред'влеиъ въ 5 пудовъ, посредствомъ деревяннаго треножнаго
нереставнаго крана; жалобъ машинистовъ на недостачу въ въс'в въ
подкоммисію не поступало.

На тендерахъ пояъщаются 400 пудовъ угля и1/4¦ куб. саж.
дровъ; емкость тендера частію 300 куб. ф. и частію 380 куб. фут.

Обращаясь теперь къ вопросу о ремонтъ нужно прежде всего
занътить, что паровоаы на ивслъдуеыой дороги чинятся вообще
очень много; въ 1878 г. въ репонтъ были средниыъ числонъ въ
ы'Іъсяцъ изъ 13 товаронассажирскихъ паровозовъ-23,6°/о, а ивъ
остальныхъ, къ которымъ въ шаъ мъсяцъ прибавлено 16 совер-
шенно новыхъ, - 11,30/0; первые находились въ ремонтъ больше
всего въ іюн'В и іюлъ ыъсяцахъ, на которые приходится 38,40/0
нен'Ізе же всего въ ноябръ, т. е. 150/0. Наибольшій ремонтъ то-
варныхъ паровововъ въ сентябръ ыъсяпъ, 15 ,Зо/о а наивеньшій
въ іюн'Із, 8 ,90/0

Эти послъднія цифровыя свъдънія получены отъ управленія;
но они находятся въ пряиояъ противоръчіи съ опытонъ другихъ
дорогъ. Обыкновепно наибольшій реиоптъ прог-гснодитъ въ т'Із въ-
сяцы, когда менъе всего движенія по дорогъ, въ эпохи же наи-
большаго движенія по дорогъ, стараются но возможности избгйгать
ремонта.

Если допустить, что ремонтъ паровововъ дъйствительно быль`акой, какинъ его показываетъ правленіе общества въ отвътахъ
на вопросы подконкисіи, то это доказывало бы только большую не-
распорядительность по служб'ь подвижнаго состава и тяги. Под-
коякисія склоняется однако бол'ве къ предположенію о неточности
сообщенныиъ ей правленіенъ свъдънійдъмъ болъе, что, къ сожа-
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лънію, подобную же неточность она имъла случай замъчать не-
однократно.

Не разъ подноммисіп давали-съ совершенно различные отвъты
по одному и тому все предмету. Тавъ напрпмъръ въ таблицъ паро-
возовъ на лпнін орловсво-грязсной дороги п т. д. въ 1878 г.,
представленной при отношеніп правленія общества отъ 5 января1879 г. въ подноммисію, показано, что изъ 13 товаро-пассажпр-
сзихъ паровозовъ въ іюнв п іюлъ м'всяцахъ 1878 г. всего было
въ ремонтъ три и то: 1 --оба мъсяца, т. е, 60 дней, а оба другіе-
всего 15 дней. 13 паровозовъ даютъ за два мъслца 13×60=780
паровозо-дпей, пзъ вопнъ 60+2×15=90 дней составили бы
со 400-%-=оноло 11,50/0, а совершенно не 38,40/0, нанъ поназано
въ ппсьмепныхъ отввтанъ дороги на вопросы программы; чему върпть?

Далъе въ упомянутыхъ таблицахъ поназано, что 16 Балдвпн-
снннъ паровозовъ поступили въ работу въ іюлъ и въ августъ м'в-
сяцахъ; въ отвътахъ же правленія,-что они поступили въ маъ1878 г. Что же соотввтствуетъ болъе дъйствительностий

Подноммпсіл не была въ состояніи въ теченіи того малопро-
долзаптельнаго времени, ноторос она могла уд'влпть спеціально на
орловсно-грязсную дорогу, собрать вполнъ точння свъдънія о во-
личествъ паровозовъ, находившихся въ ремонтъ` въ 1879 г., но
опа могла убъдитьсл, что немало паровозовъ стояли въ разныхъ
депо, въ ожиданіп ремонта въ холодномъ состолніи.

Танъ,-напримъръ, въ орловсномъ депо стоилъ 1 паровозъ5-й мъсяцъ, а другой 3-й мъсяцъ въ озапдапіи отправки его въ боль-
шую елецную мастерсную, ногда въ ней освободиться мъсто. Слу-
шащіе орловсно-трязсиой дороги старались объяснить зтотъ без-
полезпый простой тъмъ, что управленіе нехотъло тратить на ихъ
псправленіе лишнихъ денегъ, танъ нанъ въ то время паровозы не
былп нугнны на дорогъ.

Въ справедливости этого повазанія Подноммпеія имъетъ од-
нано тъмъ болъе поволъ усомниться, что дааъе товаре-пассажирсной
паровозъ Л'з 14 А, везшій экстренный поъздъ съ подвоммпсіей, былъ
паровозъ настольно слабоснльный, что онъ не могъ данве собирать
достаточно паровъ, чтобы сразу взять со станціи поъвдъ пзъ семи
вагоновъ; зто повторилось на станцін Ельцъ п на стапцін Извалахъ.

Одинъ пзъ паровозовъ, онєидавшихъ очереди, былъ Бальдвпн-
свій паровозъ съ лопнувшнмъ волесомъ; подъ 16 Бальдвинсними



паровозапи, работавшиии всего 11/2 года на. линіи, успъли лопнуть6 нолесъ въ одипъ послъдній годъ.
Въ однопъ пзъ репоитируемыхъ паровозовъ, кажется Гартпен-

снопъ, прогоръла дымовая трубе; въ другопъ топна. была. пе въ
поряднъ; н'Ьсиольио другихъ находились въ пастерсипиъ для пробы
потловъ.

16. Вагоны.
На. неслъдуепой дорог'в числилось по инвентарю въ 1879 г.2037 товерпыиъ вагоновъ, которые отличаются довольно большииъ

разнообравіеиъ вонструнціи; изъ нихъ плетфорпъ и полувагоновъ266 штунъ, в прытыхъ товарныхъ ваг. 1771 Шт.
Они построены не 11 разныиъ заводахъ, изъ нопиъ нахо-

днтсивъРоссіп................'7н
за границею остальные . . . . . . . . . . . . . 4

По числу вагоновъ внутреинлго производстве-1156 шт. или
около 570/0 всего количества, а загранпчнаго производства-881
шт. или около 430/0.

По заводапъ они распредъляютси, наиъ ниже поиазеио:
Отъ Бреие Левестапъ Москва, . . . . . . . . . 96 шт.,, Волоиеисиаго завода . . . . . . . . . . 2 ,,
Изъ мастерсипхъ Еоииисаровсиаго училища . . . 100 ,,
Отъ Мальцова . . . . . . . . . . . . . . 450 ,,,, Лильпонъ Реу въ Варшавъ . . . . . . . 150 ,,
Изъ Оорпопсиииъ заподовъ . . . . . . . . . . 328 ,,
Отъ аиціонерпаго обществе, . . . . . . . . . . 30 ,,

Итого русснаго производства . . 1,156 шт.
Отъ Дели Бюира, . . . . . . 437 Шт.,, Ольбери . . . . . . . 176 ,,,, Флюга . . . . . . . . 50 ,,,, Бреиасе . . . . . . . 218 ,.

Итого заграничного производства . . 881 шт.
472 вагоне или 230/0 всего количестве приспособлены тор-

павапн; ето представллстъ обычный пропептъ; но на, изслъдуепой
дорог'В, въ виду спльпыхъ сплошныхъ уплоновъ, пончпо было бы



ожидать болъе ториазовъ.-Ториазовъ спеніальнаго устройства
не инъется.

По въдоыости, доставленной въ иодноиннсію завъдующивъ
движеніеиъ, о ноличествъ вагоновъ, находившихся на орловсво-
грязсной дорог'Ь 21 ная 1879 г., значится 2039 вагоновъ, изъ
ноихъ разбитыхъ и сгоръвшихъ- 69 и въ большоиъ ренонтъ-151, всего значитъ въ ремонта-220 или 10,80/0.

По письменныиъ данныиъ, полученныиъ нодвоиписіею вносл'Ьд-
ствіи отъ управлепія дороги на основаніи генеральной нровърви
отъ 6 ноября 1879 г. изъ 2039 вагоновъ, находящихся на ли-
ніи, онончательно разбиты и сгор'Ьло-40 вагон., а именно сго-
р'вли 18 вагоновъ орловсво-грязсыой дороги и разбиты 15 вагон.
той же дороги и 7 вринадлежащпхъ чужинъ дороганъ.

По отв'Ьтаиъ же Правленія Общества на вопросы ноджолнии-І
сіи, однпхъ сгор'ввшихъ товарныхъ вагоновъ было вообще-51, и
изъ нихъ уже возобновлено_10; следовательно осталось-41 ого-
ръвшій вагонъ.

Навонецъ нодиоыписіл получила въ нонц'в 1879 г. изъ управ-
ленія дороги еще новую въдоиость всего наличнаго нодвижнаго со-
става па линіи, составленную счетоводомъ пробъга вагоновъ, на
неторой съ 14 іюля по 16 сентября находились въ ренонт'в всего
отъ 815 до 363 вагоновъ.

Эти св'Ьд'Ьнія, нанъ видно, отличаются значительныиъ разно-
образіеиъ и нивавъ не могутъ дать ясной картины о ноложеніи
нодвнжнаго состава на орловсно-грязеной дорогъ.

Подноииисія же не была въ соотеянїи лично нровърить нод-
вижной составъ, нотону что ежедневные ранорты о наличіи, въ
пзвъстный часъ дня, всего нодвижнаго состава на станціяхъ, обыч-
ные на иногихъ другнхъ дорогахъ, Начальпинани станцій изсл'Ьдуемой
дороги не велись. Начальпинъ движенія, признавая полезность этилъ
рапортовъ, иыълъ навъреніе ввести ихъ съ осени 1879 года.

По его словаиъ, ранорты зти на линіи прежде уже существо-
вали, но, въроятно но нев'врноиу веденію ихъ, разницы въ отыъ-
чаеиой въ нихъ численности подвияенаго состава оназывались еже-
дневно столь значительныии, что вся работа пе приносила пользы
и что нзъ нея ничего нельзя было извлечь. Вслъдствіе того ихъ
перестали вести, производя въ замъпъ 2 или 3 раза въ годъ
генеральную нровърну всего подвижнаго состава; при послъднихъ,
но слованъ начальника двпжепія, весь подвижной составъ-она-
зывался всегда налицо.
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Относительно немалаго числа разбитыхъ и сгоръвшихъ ваго-

нов'ь,-которые могкно принять во всякомъ стучат. не мен'Ізе со-
рока, -- подкоммисіл полагаетъ, что обществу елъдовало бы ихъ
или возобновить по возможности скоро или исключить изъ инвен-
таря дороги, съ отнесеніемъ въ обоих'ь случаяхъ расхода на ек-
сплоатаціонный счетъ-*какъ дъйствнтельную потерю, которую об-
щество потерпъло. Очитая въ теченіи нвсколькихъ лътъ, несуще-
ствующіе болъе предметы по инвентарю дороги, общество состав-
ляетъ ежегодно нев'Іърный балансъ своего имущества, превышающій
но этой одной статьъ на сумму около 40.000 руб. действитель-
ную наличность.

Всъ крытые товарные вагоны поднимаютъ грузъ въ 600 пу-
довъ, а платформы-_-въ 700 пудовъ, причемъ крытые пмъютъ
среднюю тару-400 пудовъ, а платформы 815 пудовъ.

Спеціально устроенныхъ вагоновъ на дорогъ вовсе нътъ.
Сцъпныя приборы вагоновъ орловско-грязской дороги не от-

личаются отъ обще-принятыхъ на всъхъ яселъзныхъ дорогахъ Рос-
сіп. Они для исследуемой дороги недостаточно прочны: особенно
для поъздовъ, идущихъ двойною тягою; оттого пын'їъ у вс'Ьхъ
вагоновъ, поступающихъ въ мастерскія, стяясные приборы замъия-
ются другими большихъ размъровъ, но той дне системы. Выше,
при паровозахъ, было уяле сказано, что управлепіе предпочитало
бы двойныя стяяски по системъ Улингуда или Агта.

Брытые вагоны имъютъ вс'Іъ требуеяыл Министерствомъ надписи.
Брюки для сигнальныхъ фонарей находятся только на тор-

мазныхъ вагонахъ; крюки для сигнальной веревки на части то-
варпыхъ вагоновъ. Ремонтъ товарныхъ вагоновъ д'Іълается глав-
нымъ образомъ въ Елецкихъ мастерскихъ, но частію и въ гряз-
скопъ депо. Въ 1878 г., но свъдъиіямъ правленія общества, были
въ ремонт'Ь среднимъ. числомъ:

Изъ крытыхъ вагоновъ . . . 90/0,, полувагоповъ . . . . 150/0,, платформъ . . . . . 190/0
Самое большое число полувагоиовъ было въ ремонтъ въ сен-

тябрсв м'Ьсяцъ, т. е. 21,10/0, а самое большое число платформъ
въ январъ, феврале, март'Іэ. и августъ, т. е. между 23 и 340/0,
процентъ ремонтируемыхъ яье крытыхъ вагоновъ остался круглый
годъ почтн одинаковъ, около (ло/о.
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Разница въ волпчествъ процентовъ ремонтпрусмыхъ врытынъ

вагоновъ и платформъ объяснила тъмъ, что платформы и полу-
вагоны мен'Ье сдаются на чуясія дороги, ч'вмъ врытые, и вслъд-
ствіе этого на своей дорогъ бол'Ье ломаются и чпнятся, чъмъ
чуміе врытые, обращающіеоя по орловсво-грязсвой дорог'в и при-
нимаемые тольво послъ тщательнаго осмотра; вромъ того платформы
чинилнсь въ зммніе мъсяцы по овончаніи лъ'гней работы.

Во время обратнаго проъзда подвоммисіи по свъдъніямъ, со-
браннымъ на сяовахъ, было въ ремонт'Ь 28? вагоновъ-что со-
ставляетъ вообще пзъ 2000 вагоновъ, тавъ напъ оволо 40 со-287 >< 1оо-_-- = 14,50/0 всего паличнаго но-вершонно разбитыхъ, 2000
личества.

По другимъ свъдъніямъ, 19 сентября во время проъзда под-
воммисіп на югъ было:

больныхъ вагоновъ. . . . . . . . . '331
бравованныхъ на поредаточнынъ станпіяхъ . 86

всего. . . 417
въ состояпіи, не позволяющемъ имъ быть принятыми въ поъздъ,
что составляетъ до 210/0.

Относительно пассажирсвнхъ вагоновъ орловсно-грязспой до-
роги остается еще упомянуть нъспольно словъ: ихъ всего 91 шт.
Въ 1878 году пхъ было постоянно въ ремонтъ-ІЅО/о.

Всъ пассажирсвіе вагоны америвансваго типа, т. с. со сввоз-
нымъ пронодомъ, воторый располоясепъ съ бову.

Въ вагонахъ ІІ власса завода Рейферта и ІІІ власса завода
Деля-Бюнра, равьтъры спдъньевъ и проходовъ немного малы; въ
остальныхъ вагонахъ достаточны; при ремонт'в вагоповъ ІІ нласса
завода Рсйферта разм'Іъры сидъньевъ увеличиваются.

Спеціальныхъ спальныхъ вагоновъ на дорог'Ь нътъ; но всъ ва-
гоны І и ІІ влассовъ снабжены спальнымп приспособленіямп.

Отопленіе вагоновъ до послъдняго времени дълалось посред-
ствомъ древеспаго угля или дровъ въ чугунныхъ печвахъ; пын'й
приступили въ устройству въ вагонахъ І и П влассовъ несрав-
ненно лучшаго водянаго отопленія, воторое равномърнъе нагръ-
ваетъ вагоны н безопаспъе. 1

Бывшую прежде простую вентиляцію, состоящую изъ досчечеиъ
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надъ окнами съ закрывающимися отверстіями, нынъ тоясе зам'ьня-
Іотъ вентиляторами Фохта (трубами снизу).

Освъщеніе вагоновъ производится по прежнему способу-стеа-
риновымн свъчами.

Ретирады въ вагонахъ очень узки; при большемъ ремонтъ ва-
гоновъ ихъ увеличиваютъ.

Въ новопередъланныхъ вагонахъ І класса умывальникъ не-
удобно устроенъ, онъ приступенъ только съ общей залы.

Концы вагоновъ І класса открытыя площадки.
Нельзя здъсь не упомянуть еще объ одномъ обстоятельствъ: на.

путянъ орловско-грязской дороги стоятъ уже 5-й годъ около 400
вагоновъ Отрусбергскпхъ.

Они занимаютъ пути на 3 станпіяхъ: Орелъ, Елепъ и Липецкъ;
болъе половины стоятъ въ Ельцъ. Въ виду неръшеннаго вопроса
кому именно вагоны зти принадлежать, вслъдствіе конкурса Отрус-
берга, управленіе дорогою предоставило ихъ на пропзволъ судьбы:
почти во всъхъ стекла въ окнахъ разбиты, наружныя гайки сняты
съ болтовъ, желъзныл щеколды или засовы оторваны, краска по-
линяла, л'Ьсъ ихъ гніетъ; пользы они никому не приносятъ.

Исторія зтихъ вагоновъ нодкоммисіи съ точностію неизвъстпа,
но подкоммисія полагастъ, что изъ значительнаго капитала въ400,000 руб., который они представляютъ, осталось налицо мо-
исетъ быть только половина, 500/0. Такая непроизводительная
растрата столь значитсльиаго капитала представляетъ прямой
ущербъ для народнаго хозяйства и, ч'Іэмъ бы она ни вызывалась,
заслушиваетъ, чтобы на нее было обращено серіозное вниманіе пра-
вительства. Оъ другой стороны и общество орловско-грязской до-
роги, въ виду того обстоятельства, что п'Бнность вагоновъ пред-
ставляетъ для него гарантію той весьма серіезной суммы, которую
слъдуетъ получить дорогъ за простой вагоновъ на ея путяхъ,
должно бы, повидимому, имъть интересъ позаботиться нъсколько _бо-
л'Ье объ охранъ зтихъ вагоновъ.

1'7. Движеніе.
На изслъдуемой дорогъ пассаяьпрскому двпялеиію удовлетво-

ряетъ вполнъ одна пара почтовыхъ и другая пара товаро-пасса-
ширскихъ поъздовъ, причемъ высшіе классы въ зтихъ поъздахъ
ходятъ большею частію порозкпими. Цравленіе общества въ отвъ-
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тахъ своихъ на вопросы подкоммисіи, говоритъ, что проб'Ьгъ ва-
гоновъ І класса въ пассажирскихъ по'вздахъ бываетъ очень не-
производитсленъ, по причинъ малаго количества пассажировъ; тоже
самое можно сказать и относительно вагоновъ сиъшанныхъ (шіхье)
І и ІІ классовъ въ товаро-пассажирскихъ поъздакъ. Раздъленіе
вагоновъ на 3 класса увеличиваетъ бесполезный пробъгъ вагоновъ
въ пассажирскихъ поъздахъ на 15 - 200/О и въ товаро-пасса-
жирскихъ на 30-400/0.

Въ виду того, что подобные результаты получались и на дру-,гикъ желъзныхъ дорогахъ, подкомкисія полагаетъ, что вопросъ о
прекращеніп І пассажирскаго класса и объ оставленіи только 2-хъ
иассажирскихъ: одного съ мягкими сид'вньиии и другаго съ необи-
тыын скапейкамп на всъхъ южно-россійскихъ желъзныхъ дорогахъ,
нролегатощияъ чрезъ иалонаселениыя степныя ивстности,--заслужи-
ваетъ вполнъ. вниманія жслъзнодорожной коинисіп и достоенъ
быть разсиотрънъ особо.

Товарное движеніе по орловско-грявской дорогъ значительно про-
вышаетъ пассажирское; осенью 1879 г. отправлилось ежедневно
изъ Грязей 6 сквозвыхъ поъздовъ, а изъ Верховья, станціи при-
мыканіи ливенской узкоколейной дороги, еще 1-2 поъзда. Сквоз-
ные по'взда находились въ дорогъ отъ 25-80 часовъ, причемъ
средняя скорость съ остановкаии была 11 верстъ въ часъ; про-
должительность стоянки обусловлена преимущественно ироведеніеиъ
наибольшаго числа поъздовъ различной скорости въ извъстный часъ
на конечныя стаиціи. Этими поъздаии были передвигаемы по линіи
въ сутки до 190 вагоновъ, изъ иихъ около 30 вагоновъ разгру-
жались по лииіи и отчасти передавались на ІІІ группу для пере-
грузки, остальные же 160 ваг. передавались въ обн'Ьнъ на ор-
ловско-витебскую дорогу; получались же эти 190 вагоновъ: съ
гризс-Царицинской -- 125 ваг., въ Верховьъ до 35 вагоновъ и
съ собственныхъ станцій орловско-грязской дороги до 30 вагоновъ.
Въ т'вхъ случаяхъ, когда на собственныхъ станпілхъ грязской до-
роги нагрузка оставалась ниже сей нормы, принималось большее
количество нагоновъ съ грязе-царицыпской дороги.

Такое движеніе неудовлетворяетъ однако потребностямъ тор-
говли. Грязе-Царицынская дорога могла бы сдавать постоянно 150
ваг. ежедневно, по крайней къръ, а по временапъ и болІэе-до 200
вагоновъ; кромъ того для предупреждснія залежей въ Лпвпахъ жо-
лательно бы отправлять со станціи Верховье не 35 ваг. ежеднев-
Но, а 50, наконецъ сава дорога могла бы отправлять неръдко со
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свопхъ станпій вмъсто 30 до 50 вагоновъ. Танимъ образомъ для
удовлетворенін всъм'ь требованіямъ торговли и для избъжанія за-
лежей на станніяхъ было бы необходимо отправлять по орловсно-
грпвсвой дорогъ не менъе 250 и до '300 вагоновъ ежедневно,
изъ воинъ оноло 50 ваг. выгружались бы по линін или были бы
певедаваемы на Ш группу для перегрузки, а остальные 200-250
вагоновъ были бы отправляемы далъе по орловсво-витебсвой до-
рогъ. _

Для тавого движенія нужно бы было, при существующемъ не-
большомъ составъ товарныхъ ноъздовъ-- состоящинъ приблизительно
изъ 25 вагоновъ, ІІ или 12 поъздовъ; если же принять во вни-
маніе, что товаро-пассажирсній поъздъ беретъ тоже нъснольно то-
варныхъ вагоновъ, то можно предположить, что 11 товарныхъ
поъздовъ въ _направленіи отъ Грязей въ Орлу, т. е.0 снвозныхъ
и 2 изъ Верховья, могли бы удовлетворить надолгопотребностямъ
торговли. `

Спрашивается теперь: удовлетворяютъ ли всъ техничеснія усло-
він дороги тавому требованію, т. е. ежедневному пропусну 11-12
товарныиъ поъ'здовъ, каждый по 25 вагоновъ при одномъ пасса-
жирсномъ и другомъ товаро-пассажирсномъ поъздъ?1) По представленному управляющнмъ подвоммисіи графику
наибольшаго числа поъздовъ, овазывается, что промт, 2 паръ пас-
сажирскихъ поъздовъ можно пропустить 9 паръ товарнынъ сввоз-
ныхъ между Грязями и Орлонъ, 2 товарныхъ отъ Верховья до
Орла и 1 товарный (съ порожними вагонами) отъ Орла до Вер-
ховья; значить можно пропустить 11товарныхъ поъвдовъ со сто-
роны Грявей и 10 тавовыхъ со стороны Орла, но танъ ванъ Военное
Министерство даже въ мирное время часто требуетъ одннъ снвозной
воинсній поъздъ по орловсво~грявсной дороги, то етотъ расчетъ
не всегда будетъ въренъ, ибо останутся тольно 10 поъедовъ съ
одной и 0 съ другой стороны.2) Описапнымъ графигсомъ занятъ весь путь орловсно-грязсной
дороги до врайпости; оставовва любаго поъзда, не согласная съ
графивомъ произвела бы большую ненравильпость во всъхъ по'Іъз-
дахъ нанъ встръчныхъ, тавъ и идущихъ вол'Ьдъ за остановив-
шимся; возвращаться же въ тавихъ случаяиъ въ правильному рос-
пнсанію было бы очень трудно и стоило бы нъсвольнихъ дней.
Вотъ почему еимою, вогда случайныя повреждепін паровозовъ и
всл'Ьдствіе того остановни поі'ввдовъ происходятъ чаще, подобный
графинъ быль бы совершенно неисполнимъ.
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3) При вышеописанномъ слабонъ состояніи паровозовъ и силь-

ныхъ унлоиахъ пути, средній составъ поъзда въ 25 вагоновъ при-
нитъ слншномъ велинимъ; не только зимою состанъ иоъзда ири-
ходитсл уменьшать иногда до 20 вагоновъ, по и лътомъ, при
частой иорч'Із наровозовъ въ пути, течи трубъ и подобнынъ пре-
питствілхъ.4) Техпичеснін условіи дороги слъдовательпо пе удовлетвориютъ
требовапію торговли. Необходимо или увеличеиіе графина прибли-
зительно на два поъзда или унеличепіе поъздовъ свыше 25 ваго-
новъ. Таной результатъ ножетъ быть достигнутъ или: а) значи-
тельнымъ увеличеиіемъ силы тяги слабосильныхъ наровозовъ или
б) унладною 2-го пути на самыхъ тилселыхъ, въ отношеніи нъ
профилю, участнахъ дороги. При бол'Ье сильныхъ паровозахъ мо-
гущихъ брать до 30 вагоновъ, можно бы было перевести 250
вагоновъ въ 8-9 поъздахъ. Улоньеиіе же втораго пути на упо-
млнутыхъ у'частнахъ позволило бы пустить лишнихъ 1--2 поъзда
въ обывповенномъ составъ.

а) Увеличеніе силы половины существующего числа слабосиль-
ныхъ паровозовъ, т. е. оноло 40 штунъ, можетъ быть достигнуто
нерестроііною ихъ. Подобная перестройка, сонрлъненнаи съ совер-
шеннымъ изъитіомъ значительнаго числа наровозонъ изъ работы и
весьма значительными расходами, потребовала бы нромъ того стольно
времени и заняла бы стольно м'Ізста въ мастерснихъ,-мъста нуж-
наго дли обычнаго ремонта другихъ работающихъ по линіи паро-
возовъ, что она оназываотсл ирантичесии ненримънимоїо. Увели-
чепіе силы тнги мознетъ быть достигнуто таные нродалнето 40 слабо-
сильныхъ паровозовъ и иріобрътеніемъ иа м'Ізсто ихъ стольнихъ дне
новы-нъ сильныхъ паровозовъ;--это легче исполнимо, если тольно пе
будетъ затруднительно найти покупатели дли старынъ паровозовъ.
Половину всъхъ паровозовъ, т. е. до 40 штунъ, нетрудно было
бы зам'Ізнить въ одииъ годъ и отъ этого нровозоспособность дороги
увеличилась бы сразу.

б) Уиладиу втораго пути, по мн'Ізнію уиравлеиіи, нужно было бы
произвести меньду станціими Архангельснъ и Туровна- на 29 вер-
станъ и мезнду станціими Казани и Елецъ па 18 верстанъ, всего
жена 47 верстахъ, что улле и было проентировано. На этихъ
участнанъ находится сильн'ЬйШіе уилопы. Означенную работу можно
было бы толь-е произвести въ одинъ годъ. Она инъетъ то преиму-
Щество передъ уволиченіемъ силы иаровозовъ, что моньетъ быть
сдълана независимо отъ продажи наного либо имущества, и что



она увеличиваетъ провозоспособность дороги даже выше иыпъ же-
лаемаго предъла, на случай дальнъйшаго развятія двпженія; на-
вонепъ она значительно облегчила бы проложеніе по всему протя-
жепію дороги втораго пути, если погда либо таковой потребуется.

Если же сравнить расходы, вызываемые примъпеніемъ наждаго
изъ вышеуназанныхъ двухь способовъ усиленія провозоспособности
дорогщІ то оназывается слъдующее: По приблизительному разсчету
пріобрътеніе 40 новыхъ сильныхъ паровозовъ обойдется около40)<2:'З,000 -:-1.000,000 руб., ааа вычетомъ выручии за старые
паровозы, считая за паждый тельно по 10,000-всего 400,000,
д'Ізйствительный расходъ составитъ 600,000 руб.; увладна же вто-
раго ,пути на 47 верстахъ 47×12,000=564,000 руб., т. е.
почти тоже самое, съ небольшою разнипею въ пользу втораго способа.

Въ виду вышеизложеннаго подноммисіп приходптъ въ убъжде-
нію, что для увеличенія пропусипой способности дороги до размъ-
ровъ иеобходимыхъ для удовлетворенія пуждамъ торговли послъд-
нее средство заслуживаетъ предпочтеніе.

Обсудивъ пропускную способность дороги, обратимся теперь ,въ
подвижному составу и постараемся выяснить вопросъ: достаточно ли
существующее па лпніи величество подвижиаго состава,--ваиъ ва-
гоновъ танъ и паровозовъ,-~длл выполненія нужнаго графина; для
сего необходимо исчислпть, во_-первыхъ, спольво сутоиъ приблизи-
тельно необходимо вагону для полнаго оборота на орлоесно-тряз-
свой дорог'Ь между Грязлми и Орломъ п между Верховьемъ и
Орломъ, и во-вторыхъ, снольво вагоновъ потребуется при передви-
женіи ежедневно до 300 вагоновъ въ Орлу.

Вагонъ, отправленный изъ Грязи въ Орелъ потребуетъ на пол-
ный оборотъ, для начатія новаго рейса, 6, сутопъ, а именно:

На иріемъ въ Грязяхъ . . . . . . 1 сутии.,, дъйствительный пробътъ въ товарн.
поъздъ до Орла. . . . . . . . 11/2 сутовъ.,, сдачу или выгрузну ипріемъ новымъ
вагоновъ . . . . . . . . . . 1 сутии.,, обратный пробъгъ. . . . . . . 11/2 сутонъ.
сдачу или выгрузну вновь въ Грязяхъ. 1 сутпи.

Итого. . 6 сутовъ.
Тавимъ же образомъ вагонъ, идущій между Верховьемъ и Орломъ,

потребуетъ на 1 рейсъ съ оборотомъ-4 сутовъ, тавъ ванъ самый



пробвгъ онъ совершаетъ въ 1/2 сутовъ, а остальное время расхо-
дуетъ тавое же, навъ и въ вышеприведенноиъ разсчет'Ь.

И танъ, чтобы быть въ состояніи отправлять ежедневно оволо250 вагоновъ, воторые вернулись бы тольно на 7-я сутви, нуав-
но 250×6=1,500 вагоновъ, для отправви нїе 50 вагоновъ нзъ
Верховья 50><4=200, всего 1,700 вагоновъ; прибавляя въ
нинъ 150/0 на ренонтъ или 255 ваг. нолучаеиъ въ результаты1,955 ваг. для всъхъ 12-ти но'вздовъ.

На лицо на орловсно-грязсной дорогв оволо 2,000 вагоновъ;
слъдовательно количество вагоновъ оказывается совершенно доста-
точнынъ.

Слъдуетъ еще заивтить, что на орловсно-грлзсной дорогв на
версту дороги приходится 7,20 вагоновъ,` между тънъ вавъ на грязе-
царицынсвой 3,31 вагоновъ; эти цифры даютъ рельефиое нодтверяь-
деніе вышеириведеннаго разсчета, увазывающаго на совершенную
достаточность числа вагоновъ.

Касательно наровозовъ унсе было уномлнуто, что для существо-
вавшаго осенью 1879 г. движеніл ихъ было достаточно; для вы-
нолненія две графива нанбольшаго числа. ноъ'здовъ нравленіе но-
лагаетъ нужныиъ еще 8 паровозовъ.

Не входя въ нодробность службы тяги, провърить это требова-
ніе совершенно иевознолвно. Подвомиисія можетъ тольво сдвлать
слъдующее нриблизительиое сообразвеніе: линія ииъетъ 3 тяговыхъ
участва и вазвдый новздъ иъняетъ 3 раза свой иаровозъ въ до-
рогъ отъ Грязей до Орла, изъ Верховья нее тотъ же наровозъ
ведетъ иосвздъ до Орла; танилъ образовъ одинъ но'Ьздъ для со-
вершеніл рейса изъ Грявей и обратно требуетъ 5 варовозовъ (въ
воиечныхъ станціяхъ тотъ але паровозъ возвращается съ новздоыъ),
а на 13 сввозныхъ новздовъ (2 пассажир., 1 воинсв., 10 товарн.)
необходимо 65 наровоаовъ; 2 ноъзда изъ Вериовья н обратно
требуютъ 4 наровоза; надо еще прибавить въ этннъ 69 парово-
заиъ-на маневры и резервы:

ВЪ Орл'Ь. . . . . . . . . . . . 5,, Верховьв, Ельцв по 2 . . . . . 4,, Грнзяхъ. . . . . . . . . . . 3
Всего . . . 12

и въ этому числу 15°/о на ревонтъ или 12 наровозовъ; тавиыъ
обралоиъ получается 69+12+12=93 наровоэа. Наличный со-

І 5



ставъ пяровозовъ 91-сл'вдовательно было бы нужно прибавить
тольно 2 пвровозв.

Но въ виду постояннаго большого ремонта, доходящего по рез-
нымъ причинамъ, среднимъ числомъ, до 200/0, на. изсяъдуемой до-
рогъ въ д'вйствительности могутъ быть нужны 69 +12 +(200/о=16)=97 паровозовъ, т. е. 6 новыиъ; (необходимость
пріобрътенія шести новыхъ пвровозовъ совершенно не измъняетъ
вышеприведеннаго сревненія-между стоимостью увеличенін силы пв-
ровозовъ и стоимостью увладви 2-го пути по увазаннымъ участ-
вамъ, потому что тввое усилеленіе тяги оказывается необходимымъ
вввъ въ одномъ, тавъ и въ другомъ случаъ).

Причины большого О/о ремонта. подвижвяго состава нужно ис-
нать преимущественно въ невыгодности профиля дороги, которую
передълать нельзя; частію однаво они проются тоже въ нехозяй-
ственности или нераспорядительностп службы, что было бы воз-
можно исправить. Но танъ навъ и это достижимо только совре-
меномъ, то подвоммисін полагаетъ, что потребность орловсво-гряз-
свой дороги въ 6 пвровозяхъ для выполненія нужного для удовле-
творенія торговли графика, можно признать въ настоящее время
несомнънною.

Въ виду же неоспоримой предпочтительности на, дорогяхъ съ
большими увлонами сильныхъ перовозовъ передъ слабыми, было бы
желательно перейти на. тавихъ дорогахъ постепенно въ однимъ тя-
желымъ поровозвмъ, вслъдствіе сего и новые паровозы орловсво-
грязсной дороги должны бы быть возможно сильные пврововы.

И тавъ, соностввляя все вышесвазянное, подвоммисія полвгаетъ,
что для удовлетворенія торговли, на орловсво-грязсвой дороги не-
обходимы:1) Увладвя 2-го пути на. 47 верстенъ и соотвътственное тому
увеличепіе ризъъздныхъ станціонныхъ путей, числа стр'вловъ и др.
нутевыхъ принадлежностей.2) Пріобрътеніе 6-ти снльныхъ паровозовъ, устройство помъ-
щенін на. нииъ и соотвътственное увеличеніе мистерсвихъ; вромъ
того, очень желательно ввести но дорогъ болъе хозяйственный ре-
монтъ и содержанїе всего подвижнаго состава и болъе раціонвль-
ныя распоряженія вагоннымъ нарвомъ со стороны службы движенія.
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18. Депо п мастеровія;
Паровозныя здапія плп депо на. орловско-грнзской дорог'в но-

водятся:
Въ Орлъ . . 1 зданіе на 6 паровозовъ.,, ,, . . 1 ,, ,, 9 ,,,, Верновьъ . 1 ,, ,, 9 ,,
” ЕЛЬЦЪ ' ' 2 ” ” 9 ” 24 стойлъь . . . 1 ь 6 ,,,, Грязяхъ . 1 ,, ,, 9 ,,

Ером'в того, находится:
На, стяиціп Залегощъ . . . . . 1 зданіе на. 2 пкровоза..,, ,, Липецкъ . . . . . 1 ,, ,, 4 ,,,, У,, Россошное. . . . . 1 ,, ,, 6 ,,

которые, при дъйствующепъ порядкъ службы тяги, не служатъ бо-
лъе поъздиыпъ перовозвпъ, а въ нпнъ стоятъ, кякъ подкопмисія
нашла непрппъръ въ Россошнопъ, парововы, вышедшіе изъ ре-
монта., въ бездъйствіи. Главныя пастерскін дороги на станціп Елецъ
ипъютъ 12 стойлъ для перовозовъ; тяиъ же и вкгоиный серой
на 54 вагона.

Въ Орлъ около депо находится толке маленькая вагонння пас-
терская.

Паровозныя зданія, какъ п ыкстерскія, всъ массивныя зденія,
за исключеніемъ одного депо въ Орлъ на 6 паровозовъ, которое
построено, съ дугообразныыъ разръзомъ, пзъ деревянныхъ стропнлъ
п крыто толепъ; это очень ветхое зданіе, которое держится только
разными искусственными подпорккын и требуетъ скоръйшей конъ-
ны. Другое пкровозное здкніе въ Орлъ новое, кирпичное. При
неиъ находится поворотный кругъ, который для балдвинскпхъ пя-
ровозовъ, обрящалощихся не орловскоиъ тяговоыъ участкъ, слиш-
копъ пялъ; приходится всегда, для поворота разцъплять паровозъ
и тендеръ, что стоптъ иного лишняго времени.

Управленіе дороги нотъло еще въ 1879 году установить здъсь
другой большой кругъ, по не новый, а находящійся уже на лпніп
не другой стянцін, съ которой онъ долженъ былъ быть снятъ.
Позвонительно сопнъвктьсн въ выгодностп подобного переводе.
Впрочепъ, ни камня, нп извести еще не было приготовлено въ

гн-›
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Орлъ, пе смотря па поздпюю осень, тапъ что, въровтво, п пе
предполагалось прпетуппть въ уетавоввъ другаго вруга въ`непро-
долшптельнопъ времени.

Паровоеы дорогп, во время проъзда подвопппеіп, былп раепре4
дълепы по депо въ елъдующепъ порядвъ:

Въ ра- Въ безд'Ьй- Въ ре-
бот'Ь. стпіп. мош'із.

Въ Орлъ . . . 24 1 5, Ельпъ . . 36 5 1 1,, Грвзпхъ . . 5 -- _-,, Россошвопъ . - 4 --
65 10 16

16 паровозовъ въ реповтъ ооставллютъ 'на 91-17,5°/о.
Орелъ п Елецъ образуютъ главпын депо; Верховье п Грязн-

оборотвое депо; Роееошвое-ве дъйетвующее, вавъ выше евазано._ Елецвіп маетеревія хорошо устроены; овъ ппъютъ большую вуз-
впцу въ 28 горвей, оъ двумя большппп паровыпп полотапп, пзъ
воторыхъ одпвъ въ 21/2 топвъ, а дРЅ'гой-въ 11/2 топнъ.

Работа въ паетеревпхъ почтп безъ певлючевія уплачивается за-
дъльво.

/\^.'м'\/Щ'ЩМдъц.



В. Управленіе и службы.
19. Управленіе дорогою.

Управленіе орловсно-грязсной наелъзной дороги находится въ
Орлъ, въ саноыъ город'Ь, и понъщается въ частнонъ наемноыъ
допъ.

Оно состонтъ нзъ общаго н унравпенія хозяйственною частію; въ
первому нрннадленсатъ службы ремонта пути и зданій, подвишнаго
состава н тяги, двннсенія, телеграфа и врачебная часть; но вто-
рому-службы топлива, нагазннная, счетное отдъленіе и вонтроль
сборовъ.

Во глав'в вазядой изъ етихъ слушбъ стонтъ начальнннъ слуги-
бы; во глав'Ь общаго управленія-управпяющій дорогой; хозяй-
ственнннъ управленіенъ завъдуетъ, съ нолныпъ, внроченъ, уча-
стіепъ управляющаго дорогою, начальнннъ хозяйственной части.

Унравпяющій дорогою, нанъ отвътственный расиорнднтель по
административной, воннерчесной н хозяйственной частянъ на до-
рогъ, распоряшается по первынъ днумъ частянъ, чрезъ посредство
начальннновъ отдъльныхъ слунсбъ, а по хозяйственной части при
участіи ,Комитета Управлвнся дорош“, ноторнй сост'оитъ, подъ
его же управляющаго предсъдательствомъ, пзъ начальнина хозяй-
ственной части н начальниковъ отдъльннхъ слунбъ: ремонта пути
и зданій, тяги, двиненія и телеграфа.

Денежная и иатеріатьная отчетность дороги вся въ непо-
средственноиъ въдъніи начальника хозяйственной части; на его
обязанности лежитъ наблюденіе за правильностію ноступленін п рас-
ходованія сушпъ и натеріаповъ и въ нену поступаютъ всъ отчеты
но нхъ расходу и приходу, равно нанъ и вся отчетность передъ
правленіенъ общества.

На разснотръніе нояитета ностунаютъ: а) всъ требованія спужбъ
ванъ періодпчеснія, тавъ и звстренныя, б) довладъ начальнива
хозяйственной части о сдъланньтхъ распоряженіяхъ по заготовванъ
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н о расходахъ по службапъ, в) проенты ноптрантовъ на поставни,
г) донладъ хозяйственнаго управленія но счетнопу отд'вленію о но-
стунающихъ суипахъ и о состояніи отнрнтыхъ нредитовъ.

Начальнпну хозяйственной части поручено промт. того завъды-
ваніе личнынъ составоиъ н утвержденіе снисновъ на жалованье,
но онончательное ихъ утвержденіе производится но журналу но-
ннтета управленія.

Начальнинъ хозяйственной части, но представленію начальника
нонтроля сборовъ, разр'ЬШаетъ н выдачу переборовъ товароотпра-
вителянъ.

Препровожденное правленіенъ въ нодионнисію ,Положеніе объ
отдъльнонъ управленіи хозяйственною частью“ содержнтъ всъ бли-
жайшія уназанія н прилагается въ числъ иатеріаловъ.

Таное раздълоніе заннтій въ иъстнопъ управленіи дороги пра-
вленіе нрнзнаетъ цълесообразнынъ и число служащпхъ достаточныиъ.

На подноиинсію все устройство хозяйственной части сд'Ьлало
однано тавое впечатл'вніе, что ц'вль онаго не достигается. Не
смотря на очень большое число служащихъ въ унравлеиіи дороги,
ин'Ьющей ненолныя 300 верстъ, хозяйственность, наснольно она
должна находить свое выраженіе въ благоразумной зноноиін, да-
лено не всегда соблюдается; нъны уплачиваются высонія; матеріа-
ловъ расходуется иного; всяное дъло идетъ тяжелымъ, тпхииъ,
оновдалыиъ ходоиъ; иного пишется лишняго; много безнлодныхъ
новтореній; нонтроль всянаго дъла занимаетъ стольно лицъ, что
было бы, пожетъ быть, выгоднъе оставить дъло безъ этого нон-
троля.

Припъроиъ, въ подтвержденію послъдияго, ногутъ служить танъ
называепыя ,вредитныя въдопостҐ. Еженъсячно составляются въ
хозяйственной части, на нъсяцъ, ,кредитных въдоности“, содержа-
щія,-нажется на 38 вертинальныхъ столбцахъ,--весьна детальныя
свъдчзнія, на ноторыхъ основывается требованіе сулшъ но каждой
статьъ сиъты. Ооставленіе зтой въдоностн, представленіе ея въ
правленіе па утвержденіе и возвращеніе ея въ управленіе длится
обывновенно до нопца тенущаго пъсяца, за ноторый она составлена.
Олъдовательно, правилояъ расходовъ за тотъ иъсянъ она служить
уже не пожетъ, должна всегда значительно расходиться съ дъй-
ствительнынп расходами п пользы нннаной не приносить. Она без-
цъльна и не илъетъ ни налъйшаго прантичнаго значенія, анежду
тъяъ наждая служба посвящаетъ на эту безнлодную работу до 5
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дней, отвленая ею нъсвольво человъвъ служащинъ от'Ь другихъ
занятій по хозяйственной части.

Другимъ примъромъ неправтичнаго устройства отчетности въ
унравленіи орловсво-грязсвой дороги можетъ служить тотъ фантъ,
что правленіе общества не могло сообщить подномнисіи, несмотря
на втотъ громадный, тяжелый и многочисленный аппаратъ двое-
личнаго управленія, папой имъется въ обществъ оборотный напи-
талъ и навая часть вапитала находится въ натеріалахъ, а ваная
въ деньгахъїг

Для достиженія наибольшей исправности по перевозить грузовъ и
храненію имущества общества-правленіемъ завлюченъ вонтраптъ
съ артелью; по этому вонтраиту артель принимаетъ на себя на-
грузву, выгрузву, перегрузву и храненіе въ пути вс'внъ, безъ нс-
плюченія, перевозимыхъ обществомъ грузовъ, пріемъ со станцій де-
пешнаго сбора, развозву денегъ служащпмъ, храненіе денегъ въ
вассъ унравлонія и храненіе и отнуснъ всъхъ матеріаловъ. Нынъ
дъйствующій понтравтъ бнлъ занлюченъ на 4 года и пришелъ въ
онончанію 15-го февраля 1880 г. Подвоммисія предполагаетъ,
что иравленіе общества возобновило вонтравтъ.

Частныя жалобы товароотправителей навъ на орловсно-грязсвой,
танъ и на другихъ артельныхъ дорогахъ на разныя злоупотребле-
нія артели, заставляютъ подвоммисію сильно сомн'вваться въ цъле-
сообразности и правтичности заняючаеиыхъ съ артеляни ионтран-
товъ. Впрочемъ всему этому вопросу подноммисіею будетъ посвя-
Щенъ отдъльный довладъ.

Полозненіе и дъятельность управляющаго дорогою опредълена
данною ему инструвціею, тозвдествонною съ инструвніею, дъйствую-
щею на нурсво-харьново-азовсвой дорогъ.

Уиравляющій представляетъ правленію ежегодно въ онтябръ м'Ь-
сяцъ смъту расходовъ по линіи, по установленной формъ и по ван:-
дой слуягб'в отдъльно; нравленіе две общества составляетъ см'вту
приходовъ и расходовъ и иредставлястъ ее, чрезъ инспептора, въ
Министерство въ ноябръ или девабръ, по утвержденіи ея общимъ
собраніемъ авціоперовъ.

Для всънъ расходовъ на работы и постройни, не предусмотрън-
ннн бюджетомъ, составляются спеціальныя смъты.

Оъ цълію предоставить унравляющему дорогою возможность рас-
порядиться, въ случаяхъ надобности, совершенно самостоятельно и
не теряя времени, ему дано право, во всълъ неиредвидънныхъ
смътою случаяхъ, когда сооруяъеніямъ дороги угрожаетъ опасность,
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а движенію остановка, для предупрелкденія которыхъ необходимы
немедленныя мъропріятія и невозможно онеидать разръшепія прав-
лепія,-дълать по своему личному усмотр'Ьнію распоряженіл въ пре-
д'Ьлахъ единовременно суммы до 10,000 руб., независимо отъ уста-
новленнаго порядка расходовапія сумм'ь при обыкновенныхъ обстоя-
тельстванъ.

Расходы по всъмъ службамъ должны производиться не иначе,
какъ согласно разръшеннымъ, правлепіемъ или управляющимъ, кре-
дитамъ. Кредиты зти открываются елеемъсячно на мъсяцъ впередъ.
Въ виду однако постолнпаго опаздыванія нхъ утвердидепія, слуяк-
бы принуждены пользоваться среднпмъ м'Іасячнымъ кредитомъ, или
т'Ізмъ, который былъ разръшенъ на прошедшій мъъсяцъ.

Авапсы даются слуыащимъ по ремонту пути и телеграфа для
разсчета рабочихъ; встзмъ зке пачальникамъ слузкбъ на пріобръте-
ніе канцелярскпхъ принадлежностей.

По отзывамъ слугиащихъ на дорогъ, въ силу нрннятаго нынъ
принципа, всъ расходы оплачиваются кассою и авансы, по м'Ьр'Із
возможности, совершенно сокращаются.

Между тъмъ нетрудно убъдптьсл изъ балансовъ счетовъ нрав-
ленія общества, нрнлагаемыхъ къ годовымъ отчетамъ, что авансо-
выя суммы, состоявшія за унравляющимъ, въ посл'Ьдпіе годы были
не малозначнтельиыл, такъ напрнмъръ:

Ійъ 1-му января 1876 года . . . . 81,009 руб.
в а ,, 1877 ,, . . . . 103,644 ,,,, ,, ,, 1878 ,, . . . . 46,809 ,,
я в в 1879 ,, . . . . 62,796

Если же къ тому принять еще въ соображеніе, что бунгалтерія
вслкаго правлепія всегда старается къ 1-му января кагкдаго года
по возможности регулировать счеты съ управляющимъ дорогою, то
надо полагать, что дъйствнтельныя авансы были еще гораздо значи-
тельн'Ьс.

Вопросы о тарифъ, возбуясдаемые начальникомъ движеніл, раз-
сматриваются непосредственно управляющимъ дорогою.

Отчетъ расходамъ, произведенпымъ управленіемъ, составляется
ежемъсячно, съ__ указаніемъ нронзведенныхъ расходовъ съ начала
года до отчетнаго мъсяца, такимъ образомъ отчетъ за декабрь мъ-
сяцъ со всъмн статистическими и техническими приложеніммн пред-
ставляетъ полный годовой отчетъ.

Контроль расходовъ основанъ на томъ, что никакой расходъ не

7!



яоюетъ быть пропаведенъ безъ предварительнаго рааръшепія прав-
ленія общества; ноэтояу счетное отд'ьленіе прпнппаетъ къ оплатъ
только такіе докуыепты, которые сопровождаются этнпъ предвари-
тельныыъ разръшеніелъ.

Бухгалтерія ведется но обыкновенной двойной нтальянской сн-
стенъ, но раздълена на главную я спеціальную; первая обннпаетъ
собою всъ обороты дорогн,-вторая обороты слуасбы со всъып под-
робностями. Для каасдой слузкбы существуетъ свой ясурналъ п вся-
кій документъ пролодптъ сей яьурналъ преаєде вяесенія его въ
кппгн главной бухгалтеріп.

Книга расходовъ по статьяяъ сяъты ведется правильной акку-
ратно; сводится каждый пъсяцъ; только отд. ІІІ гл. 2 ст. 6,возобновленіе балласта“ фактнруется со стороны тракціп равъ въ
годъ, что не даетъ достаточно върпаго понятія о стонмостя бал-
ластпыхъ поъздовъ.

На нелкія почпнкн слуыба тракціп представляетъ фактуры
едкеяъсячпо.

Въ отдъленіп »контроля сборовъ“ ,текущій счетъ стапціяпъ“
не ведется. Извъщенія контроля сборовъ посылаются только на
тъ станція и по тъыъ отправкаыъ, гдъ найдена разница мелкду
разсчетошъ начальника станція п шнъніемъ контроля н то, какъ
говорятъ, не чаще кавъ разъ въ недълю, по пнъпію подкоыпнсіп
скоръе рълке.

Договоровъ со слуыащп-яп не заключается; яовопоступающіе поль-
зуются общею нпструкціею для всъхъ служащнхъ. Залоговъ не
требуютъ.24--то января 1869 г. въ г. Ельпъ, при мастерскнхъ орловско-
грязской шел. дор., учреждено съ Высочайшаго рааръшенія ремес-
ленное ыелъзно-доролшое учнлнще, съ наняенованіемъ его: ЯАле-
ксандровскппъ “ '

Оно слугкптъ для образованія пашпннстовъ, дорожныхъ масте-
ровъ, телеграфястовъ п др. второстепенныхъ телппческнхъ доля.:-
постей.

Относительно статпстякп, которая ведется толко при управлепіп,
подкоплпсія, оспотръвъ лпчно книги пробъга вагоновъ, пожетъ
сказать слъдующее:

Такъ называемая ,контора пробъга вагоновъ” состонтъ нзъ сепп
лнпъ, кромъ вавъдующаго.

Такъ какъ орловско-грязская дорога состонтъ въ пряыопъ без-
перетрузочнопъ сообщеніп съ 12 доротапн Іп ІІ группы, то ве-



_74___
дутсн 13 особыхъ внигъ, потоиу что 13-11 ннига для ватоновъ,
самой орловсно-грязсной дороги.

Ннити чужихъ дорогъ, хотя въ черновоиъ видъ, ведутся а-іопг
т. е. за пстеншій мъсяцъ, на основаніи ежедневно ностунающихъ
довуиентовъ служащихъ службы двилвеиія.

Книга пробъга вагоновъ своей дороги,--она разбита на 2 пе-
реплета,--далено не въ удовлетворительноиъ порядвъ; 115 плат-
форпъ, большею частію за первые 3 иъсяца 1879 года, непона-
зываютъ никакой записи, также и иного нрытыхъ вагоновъ.

Реионтъ вагоновъ, т. е. время поступленія вагоновъ въ большой
ремонтъ п время выхода его оттуда, вовсе не обозначается, тавъ
что читающеиу остается соннительныиъ: почему не записанъ про-
б'Ьгъ,-по небрежностп или потому что вагонъ былъ въ ремонтъ.

Нъснольно ноиеровъ вагоновъ носили въ главъ страницъ только
слъдующую отиътау: ,въ реиоитъ съ 1877 или 1878 г.“ и
болъе пива-вой записи. Огоръвшіе и разбитые вагоны не получили
нивавой отиътни.

Вагоны, бывшіе на балластиой работъ за весь шъслцъ, носятъ
запись: ,на балластъ . . . . верстъ“, а не ежедневную запись;
хотя эту форму записи при балластныхъ вагонахъ можно допустить
для облегченія, но непреиънно сл'вдовало бы точнъе обозначать
по крайней иъръ первый и послъдній день работы; иначе трудно
върить танипъ записяиъ «214 верстъ за весь мпсяцъ», вогда
вагонъ пробъгаетъ въ день, на балластъ, это число верстъ!

Въдоиости о пробъгъ *) вагоновъ чунихъ дорогъ изготовляются
обыкновенно въ вонцу слъдующаго за отчетныпъ мъсяца, танъ на-
припъръ въдояость вагоновъ орловсно-витебсвой дороги была почти
готова 2 ноября за сентябрь иъсяцъ.

Оъ другихъ дорогъ впрочепъ орловсио-грязсиая дорога полу-
чаетъ въдоиость пробъга вагоновъ тоже очень поздно, наприиъръ
съ с.-петербурго-варшавсной дороги въдопость за январь пъсяцъ
не была получена по 2 ноября.

Еонтора пробъга вагоновъ находится въ въдъніи статистичеснаго
отдъленія.

Запись пробъга вагоновъ дълается вообще на основаніи еше-

*) Нельзя не упомянуть, что орловсно~грязсная дорога взыснпваетъ по 1/2 поп,
съ вагона и версты за пробъгъ своихъ вагоновъ по другимъ дорогапъ І-н н ІІ-п
группъ, между тъпъ наиъ эти дорош требуютъ только 1/10 поп. съ вагоноверсты.
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дновно поступающихъ отъ начальниковъ станцій путевыхъ зкурна-
ловъ (выписокъ изъ журнала движенія), которые, вп'встъ съ т'Ьиъ,
и слушатъ оспованіепъ разсчетовъ въ конторъ статистики, такъ
что контора пробъта вагоновъ въ нослъднюю никакой въдопостп
не представляетъ.

Найденный въ конторъ пробъга вагоновъ порядокъ говорптъ
не совсъыъ въ пользу аккуратности ведонія статистики на пзсл'в-
дуепой дорогъ.

20. Управленіе матеріалами и магавишюе счето-
водетво.

Управленіе иатеріалами на орловско-грязской лкелъзной дорогъ
находится при управленіи въІ г. Орлъ и образуетъ отдълевіе такъ
называемой азозлйстоенной части. Главныпъ дъятелеиъ сего от-
д'вла считается начальника машеинншо отдав/лент, на обязанно-
сти коего лежитъ:1) Составленіе требовательныхъ въдопостей по заготовк'в мате-
ріаловъ, на основаніи требованій слукбъ и спътныхъ назначеній.2) Надзоръ за своевременнымъ исполненіеиъ поставщиками кон-
трактовъ п заказовъ, выдаваемыхъ на поставку матеріаловъ.3) правильный и своевременный пріемъ поступающихъ матеріа-
ловъ въ количественнонъ отношеніи.4) своевременное снабкепіе какъ складовъ7 такъи службъ пот-
ребныиъ натеріаломъ.5) правильное и береклпвое храпеніе иатеріаловъ п имущества
п правильное веденіе счетоводства по пріему и отпуску сихъ па-
теріаловъ.

Разснотриыъ каждую пзъ зтихъ обязанностей отд'вльно:1) Начальникъ иагазиннаго отлъленія представляетъ еыепъсячно
начальнику хозяйственной части требовательную въдопость съ вы-
ставленіемъ на ней справочныхъ ц'внъ и притотовляетъ епу вы'встъ
съ тъпъ и заказы поставщикапъ; заказы подписываются начальни-
копъ хозяйственной части и отправляются по назначенію (образецъ
Лё 1 сер. к).

Насколько начальникъ хозяйственной части разснатриваетъ эти
требовательныя въдоыости и провъряетъ: дъйствительно ли нузкны
всъ требуемые матеріалы и вървы ли справочныя цъны,--подкон-
мпсія опредълительпо сказать не пошетъ; по судя но бланку тре-
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бовательной въдомости, который не носитъ нииавой отмътии для
подписи начальника хозяйственной части, утверждающей требованія,
надо заключить, что на прантивъ заназы дълаются просто согласно
требовательиой въдомости, не подвергая послъдней папой либо про-
върви со стороны начальника хозяйственной части.

Начальнивъ же магазиннаго отдъленія не технинъ и отъ него
слъдоватсльно нельзя требовать, чтобы онъ провърялъ требованія
технииовъ; иромъ того (онъ получаетъ 2,400 руб. въ годъ со-
держанія) ему вообще неловво нрптииовать требованіл начальни-
иовъ слуятбъ, получающнхъ отъ 5- 6,000 руб. и болъе въ годъ.

Подпоммисія полагаетъ, что этому обстоятельству безвонтроль-
ной повупии вс'Ьхъ требуемыхъ начальниками службъ матеріаловъ
приходится приписать значительную долю вины въ томъ, что по
орловсво-грязсвой дорогів, 1) громадный напиталъ затраченъ въ
движимомъ имуществъ и 2) что постоянно дъйствительннй расходъ
по эпсплоатаціи значительно превышалъ смътное назначепіе; таиъ
папримъръ:

Смътное наз- Дъйствнтель- Перерасходъ
маченіе. ный расходъ. противъ сы'Ьтн.

В ъ р у б л я х ъ.
На 1875 г. . . . . 1.598,135 1.814,02? 215,892,, 1878 ,, . . . . 1.781,сс7 2.407,осс 828,899,, 1877 ,, . . . . гот-11,898 2.74.4879 793,588,, 1878 ,, _ . . . 2.490,967 2940380 458,413
и это увеличеніе притомъ не всегда совпадаетъ съ увелсшет'емъ
количества сдъланпыхъ поъздоверстъ противъ предполошеипнхъ
по смътъ, но проявляется и при уме'нъшенс'и ихъ числа, тавъ
папримъръ:

Предположено. Сдълапо.
Поїъздоверстъ.

въ1875 году. . . . . 1.220,о48 1.082,048,, 1878 ,, . . . . . 1.220,ооо 1.217,1ьс,, 1877 ,, . . . . _ 890,878 1.298,з11,, 1878 ,, . . . . . 1.274,87о 1897859
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Поъздоверота обходллаоь всегда дороже, ч'Ьмъ по омътъ; тав'ь

предполоъненнал в дъйотвительнав стоимость было.:
1-йпо'113доверсты:

Въ 1875 году . . . . . . . 1 р. 30,00 в. 1 р. 75,71 в..,, 1875 ,__ . . . . . . . 1 ,, 46,03 ,, 1 ,, 97,75 ,,',, 1877 ,, .. . . . . . . 1 ,, 96,93 ,, 2 ,, 11,43 ,,,, 1878 _, . . . . . . . 1 ,, 95,30 ,, 2 ,, 11,00 ,,
Между тъмъ навъ напрпвъръ на доротъ въ стольво все веротъ,

варшаво-въновой (2 90 веретъ прлмаго пути), поъзловерота, обошлась
въ 1877 г. въ 1 р. 21,31 в., а въ 1878 г.--1 р. 25,25 въ.

Оборотный'нвпиталъ затраченвый На пріобр'їзтепіе разнаго иму-
Щеотвгъ ооотввлллъ (за иовлючевіемъ двивєвваго имущества, пере-
Шедшаго въ общество отъ постройки).
Нъ 1 января 1876 г. 1.235,076 р. “ЁЦЁЁУПЁЁЁЁ'ЁЪТЁЁГ 266,774 р.5 в п 1877 ,, 1.050,259 ,, ,, 282,368 ,,
ь в ,, 1878 ,, 958,614 ,, ,, 184,248
в п п 1879 я 1.174,811 ., ,, 208,812 ,,

въ І авгуоту 1879 ,, 508,119 ,, ,, 132,618 ,,
Для ораввепія приведемъ опять варшаво-въновую жел. дорогу;

на, ней было имущества:
въ 1878 г.. . . . на 628,215 р.1879 г.. . . . . 648,803 р.77

Оравненіе оъ оооъдвею грязе-царлцыновою дорогою, воторвя оволо
двухъ оъ половиното раза длиннъе орловово-грвзовой, даетъ олъ-
дующіе результаты:

і На гряае-царицынсной (701 в.)!На орловсно-гряз-[дорогіз было матеріаловъ исной (288 в.) бы-'1 аапасовъ: ло на лицо.
'__Ц _в ъ __р- у б л н х ъ. г
І для сравнешінЁ _
І на лицо: і 2,4 часть І
ічг |` составляетъ:і

въ 1 января: 1373 г.. . . ў 1313210 372,171 Ъ 12350731377 ,, . . . 1533203 359,370 1.050,25413-73 ,, . . _] 1334032 122,523 1 353,3141373 ,, . ~. . Ч! 2101335 375,331 і 1174311
а І
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Оранненія съ смътнымъ назначеніемъ въ бланкъ требовательной

в'Ьдомости вовсе не обозначено.
За то на нзслсвдуемой дорог'в существуютъ кредитныя въдомости,

о которыхъ была уже р'Ьчь въ стать'Ь объ управленіи, въ котернхъ
см'Ьтныя цифры обозначаются; онъ однако недостигаютъ своей цъли,
потому что, по своей сложности и слишкомъ большой подробности,
постоянно заиазднваютъ.

Относительно самаго пріобр'втенія матеріаловъ можно еще при-
бавить, что заготовка крупныхь партій предметовъ, предвидънныхъ
смътою, производится чрезъ подрядчиковъ съ торговъ или, въ
случаъ нссостоявшагося торга, съ утвержденія хозяйственнаго ко-
митета дороги, о которомъ уже была ръчь, п правленія общества.

Заграничные заказы производятся всегда правлеяіемъ общества;
нозяйственнымъ способомъ нріобрътаются только т'в предметы, ко-
торые требуются въ самомъ ограниченномъ количествъ.2 и 3) Относительно второйитретьей обязанности начальника
магазиннаго отдъленія, надзоръ за своевременнымъ исполненіемъ
поставщиками контрактовъ и заказовъ, отдаваемыхъ на поставку
матеріаловъ и правильнымъ и своевременнымъ пріемомъ поступающихъ
матеріаловъ въ количественномъ отношеяіи, можно замътить, что
вос'ь` матеріалы принимаются смотрителями двухъ главныхъ складовъ
въ Ельцъ и Орлъ, въ присутствіи одного агента магазинной службы
н агента той службы, для которой пріобрътается матеріалъ.

Иногда же нріемъдълается особою коммисіею но назначенію
управляющаго дорогою.

Если матеріалы оказываются негодными или несоотвътствующими
заказу, то они возвращаются для замъны новыми.

Объ освидътельствованіи ихъ составляются протоколы за под-
писью вышеназванныхъ лицъ (сср. м. образецъ М 2) и зти про-
токолы пріема представляются въ магазинное отд'вленіе.

Ометрителя магазиновъ принимаютъ матеріалы такимъ образопъ
только въ количественномъ отношеніи.

Вс'в другіе склады, т. е. складъ въ Грязяхъ, и склады утрехъ
начальниковъ дистанцій, получаютъ матеріалы изъ зтихъ двухъ
главныхъ складовъ, орловскаго и елецкаго.

Относительно складовъ надо объяснить вообще, что на линіи
существуютъ всего 3 большіе склада: въ Орл'Ь', Ельц'Ь иГрязяхъ;
изъ зтихъ Елицкій считается главнымъ и до 1879 г. прияималъ
отчетность отъ другихъ, такъ какъ при немъ состояло счетоводство
съ конторою магазиннаго отдъленія, т. е., другими словами, онъ
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былъ магазпнъ, а другіе два только склады или отдълепія его;
въ 1879 г. счетоводство переведено въ Орелъ въ `рправленіго п
орловспій снладъ учрежденъ каиъ самостоятельный; это было сд'Із-
лано потому, вапъ говорить, что большинство матеріаловъ, посту-
пающииъ съ чушихъ дорогъ, проходило чрезъ Орелъ, гд'Ь необхо-
димо проводить ихъ чрезъ всі; бухгалтерснія внпгп. Въ чемъ тутъ
проявляется особая самостоятельность орловсваго склада не вполнъ
понятно, тавъ наыъ, по словапъ же служащихъ въ магазпнномъ
отдъленіи, вс'В снлады отсчитываются ежедневно передъ управле-
ніемъ фаптурапн и матрпвулами *). Кромъ этихъ двухъ и, им'Ью-
щаго второстепенное значепіе, большаго грязснаго склада, суще-
ствуютъ еще свлады ремонта пути у наладаго начальпива дистан-
ціи и свлады смазочныхъ матеріаловъ и запасныхъ частей у вся-
ваго депо, которые отсчптываются также ежедневно передъ конто-
рою своей службы.

Правленіе общества сообщило подноммисіи, что 1,,магавиновъ,при огд'вльныхъ слушбахъ не им'Ьется, нромъ нладовыхъ, служа~,щихъ для хранепіп принятыхъ матеріаловъ впредь до распред'в-,лепія пхъ по линіп“.... Подвомписія же убъдилась въ Орлъ, что
тавая владовая начальнива дистанціи есть настолщій магазипъ, въ
воторомъ хранится много ремонтныхъ предпетовъ и еясем'всячио
представляется начальнивомъ дистанціи матеріальный отчетъ (сер.
Р. форма 164 лит. а и сер. Р. фор. 160) съ правильнымъ по-
пазаніемъ остатна въ 1-му числу отчетнаго мъсяца, приходомъ,
расходомъ и остатпа въ 1-му слсвдующаго мъсяца.4) Онабшеніе спладовъ слумбъ дълаетсл на осповапіи требо-
вательныхъ в'вдомостей, а отпусвъ пзъ магазина служащимъ на са-
мыя работы, на основаніи требованій (серія с. М 87), состоя-
щихъ изъ четырсиъ столбцевъ: порешна, самаго требованія, вре-
менной росписыи на принятый матеріалъ н дубликата временной
росписви.

Рельсы, спрънленія и шпалы вообще не хранятся въ главныхъ
свладаиъ; запасы ииъ находятся на отв'втствепностп пачальнииовъ
дистанцій, состоя впрочемъ, до фавтичесыаго израсходованія,по счету
магазпннаго отд'вленія. Они списываются на основаніп еыемъслчныхъ
представленій.5) Навоыепъ пъ 5 пунвту моньно замътить, что всъ матеріалы,

*) Нъ сошалъпію не всъ бланвп магазнннаго отдъленія носятъЪё и серію, чЪмъ
ватрудпяетсл ихъ описаніе.
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и имущества, находящіеся въ складанъ, состоятъ на хранепіи и
отв'Ізтственности артели дороги, обезпечивающей нълость имущества
въ теченіи всего контрактнаго срока девежпыяъ залогоиъ. Осо-
быхъ пріеищиковъ, ввсовщпковъ и раздатчпковъ при складахъ не
ии'вется; обязанности эти возложены на артельщиковъ, которые но
вышеупомянутымъ письиеиныыъ требовапіяиъ пачальникопъ службъ
и отд'вльныхъ частей управлепія дороги, иачальниковъ дистанцій,
депо, иастерекихъ, а также ыашинистовъ,“отпускаютъ иатеріалъ
по накладной или фактурт), записавъ предварительно расходъ но
раздаточной книгъ и на ярлыкахъ.

Лица, получившія ыатеріалы, представляютъ фактуры, но по-
в'Іэркчз ихъ, въ ыагазинпое отд'вленіс, па обязанности коего лежитъ
контроль нроизведевнаго магазиноиъ расхода.

Въ виду того, что артельщики зав'Іздуютъ р'вшительпо вс'Ьвъ,
естественно является вопросъ: згъчъиъ еще остается должность спо-
трителя склада?

Въ складахъ службъ находятся кладовщики, не артельщики.
Наблюденіе загъпъ, чтобы не выходить требованіяпп изъ раз-

ръшенныхъ кредитовъ, возложено на отввтствепность саиихъ тре-
бующихъ лицъ.

Полная отчетность дается ежеи'веячно изъ магазиннаго отдт'в-
ленія въ счетное отд'влевіе, причевъ всв матеріали еопоставляются
въ изв'встныя группы для облегченія и большей наглядности бух-
галтеріи.

Наличный остатонъ главной ежем'йсячной въдоиости состав-
ляется изъ главной патеріальной книги и остатковъ въ службах'ь,
что нельзя не признать совершенно правильным'ь.

Главная ыатеріальная книга, въ которой каждый иатеріалъ
ипветъ свой личный счетъ, ведется съ большого акуратпостіго; въ
нее вносятъ и вс'в накладные расходы, увеличивающіе стоимость
матеріала до его употребленія въ д'Ізло, такъ что особой книги
калкуляціи не требуется; при новыхъ поступленіяхъ не слгЬшива-
Іотъ ц'внъ и не вычисляютъ средней цвпы, а расходуготъ сперва
иатеріалъ прежней поставки по своей цънъ и потоиъ приступаютъ
къ матеріалу следующей поставки. Такая система ыожетъ 'однако
легко приводить къ нвкоторыыъ несообразноетяыъ, особенно при
израсходованіи иатеріаловъ, купленныхъ н'всколько лътъ тому
назадъ-такъ наприыъръ: Рельсы стальные 24; (кажется Дниеона)
фактуроваиы (извъстиая часть) правленіенъ въ 1879 г. на сумму
около 7 8.000 руб., а оцвиены управленіелъ при повупк'Ь въ 1877



и 1878 гг. только въ 57.100; разница 20.900 р. сппсана въ
расходъ въ 1879 г. и распредълена пропорціонально прежнему
расходу.

По объясненію слумащнхъ въ отд'вленіи, плата увеличилась
отъ того, что деньги были уплочены только въ 1879 г., а до
тъхъ поръ обращались векселя съ нарастающим процентами.

Старые матеріалы, возвращенные съ линіи и отъ разныхъ
слузкбъ, списываются со счета матеріаловъ полною своею стопмостію,
которая вполн'Іг. падаетъ на слузкбу, пользовавшуюся ими; потомъ
они оцъниваются и пишутся въ доходъ дороги. Если ше они не
поступаютъ немедленно въ продажу, какъ это большею частію бы-
ваетъ, то они опять вносится на счетъ матеріаловъ въ суммъ оцъ-
ненной стоимости, какъ наличный старый матеріалъ, подъ общимъ
названіемъ чугунный ломъ, шелъзный ломъ и т. д.; на счету ма-
теріаловъ они остаются до продажи ихъ, т. е. до поступленія
наличныхъ денегъ.

Въ случаев поступленія меньшей или большей,противъ оцънни,
суммы денегъ, разница заносится или въ доходъ дороги или на рас-
ходъ по слушбамъ.

Олушбамъ, которым иногда требуютъ старые матеріалы, они отпу-
скаются опять той цъною, вакою они записаны въ приходъ дороги.

Системы записыванія старыхъ матеріаловъ въ доходъ дороги
никакъ нельзя одобрить. Она имъетъ своимъ непзбтмкнымъ посл'вд-
ствіемъ невърное и нреувеличенное представленіе валоваго дохода
дороги, съ котораго въ нонцъ года отсчитываются пзвъстпым про-
центы на содержаніе ыелъзнодорошной полицін, ннснекціи п т. д.
Еромъ того, при непзбъзнномъ колебаніи ц'внъ, усложняется зна-
чительно и самая работа.

Гораздо проще было бы, при поступленіи старыхъ матеріаловъ
въ главный магазинъ, кредитовать сдавшую нхъ слуюбу стоимостью
матеріаловъ согласно оцънкъ. Въ случаъ же продажи инъ впослъд-
ствіи дороже сдъланной оц'внки пзлишекъ вырученной противъ
оц'внни суммы можно бы опять заносить въ нредитъ той службы,
не увеличивая валоваго дохода, а уменьшая вмъсто того расиодъ
по слушбт., что было бы гораздо вврнъе.

Расходныя въдомостн матеріаловъ представляются за подписью
начальниковъ дистанпій, мастерскнхъ п т. д. ешемъсячно и зти
матеріальные расходы разносятся довольно быстро по статьямъ см'Ізты._ Остается еще сказать нъсволько словъ о топлпвтз, употребляе-
момъ на орловсно-грязсвой дорог'Ь.

1 о



_82_
Служба топлива составляетъ часть общаго управленія дороги_и находится въ въдъніи .,, завъдующаго отдъленіемъ топлива“, под-

чииеннаго томе начальнику хозяйственной части.
На дорогъ употребляются минеральное топливо и дрова; паро-

возы и машины отаплпваются антрацнтомъ и каменнымъ углемъ;
печи въ ьшилыиъ зданіяхъ большею частію дровами.

Дрова употребляются преимущественно дубовыя и березовыя, но
и сосновыя п еловыя и не болъе ІОО/о оспновыя.

Антрацитъ-Грушевскій; курной каменный уголь -Дувановскій(Дуваново блпзъ станпіи Еаменской, козлово-воронеиєско-ростов-
ской дороги); оба матеріала поступаютъ на дорогу въ Грязахъ.

Другой каменный уголь-Никнтовскій, съ курско-нарьково-
азовской дороги, поступаетъ на дорогу въ Орлъ.

За каменный уголь платятъ 18,44 коп. съ пуда; за антра-
цитъ около 21 коп. '

Пріемщнки взвъшпваютъ каменный уголь на въсовыхъ помо-
стахъ въ вагонахъ; по отзывамъ ихъ иедостача случается ръдкоШ)
Запасы бываютъ на 4-6 мъсяцевъ.

Центральные склады минеральнаго топлива имъются на стан-
ціииъ, гд'Ь находятся паровозныя депо: Орелъ, Вериовье, АЕлецъ и
Грязи и кромъ1 того въ небольшомъ количествъ на нъкоторыхъ
другихъ станпіяхъ, на случай остановки по'Ьздовъ въ пути во
время заносовъ.

Склады але дровъ находятся на всъхъ станціяхъ въ количе-
ств'Ь, обезпечивающемъ дъйствительный расходъ ихъ.

На отопленіе иомъщеній существуютъ- нормы.
Вся линія по отношенію къ слуялбъ топлива раздълена на 4

участка; какдымъ участкомъ завъдуетъ особый смотритель, подчи-
ненный завъдующему отлъленіемъ топлива. Храненіе топлива въ
складахъ опять лекитъ на обязанности и отвътственностп артелп.

Пріемъ топлива дълается так-ке копмисіею, какъ и пріемъ
другимъ матеріаловъ.

Обязанности завъдующаго отдъленіемъ топлива однообразны съ
обязанностями завъдующаго магазиннымъ отдъленіемъ по отноше-
нію къ другимъ матеріаламъ; кромъ того завъдующій отдъленіемъ
топлива самъ представляетъ иравленію проекты о торганъ и нор-
мальиыиъ условіянъ на поставку топлива.

Смотрители имъютъ ближайшій надзоръ за дъйствіямп находя-
Щихся при складахъ артельщпковъ, за Цълостью и сохранностью
топлива, правильномъ отпускъ и т. д. -Подкоммисія полагаетъ,
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что въ виду отв'втственностп артели денежнымъ валогомъ, постоян-
ные смотрителя оказываются совершенно излишнимн. Расходные до-
вументы и вообще суточныя донесенія точно танзве могли бы быть
представляемы артельщннами завъдующему отдъленісмъ топлива,
наиъ и смотрителями; если же артельщиви этого не могутъ испол-
нить, то они опазываются излишнимп. Во всявомъ случайно инъ-
ніІо подноммисіи, можно было бы въ етомъ дълъ обойтись дешевле.

Устройство особой службы топлива на дорог'в, неимъющей пол-
ныхъ 300 верстъ, есть росвошь, которую не поеволлютъ себ'в
другія дороги, болъе длинныя; соединеніе сей службы съ общимъ
магазиннымъ отдъленіемъ могло бы доставить управленію прямую
енономію въ расходахъ.

Въ нонцъ лве статьи подвоммисіл считаетъ нуынымъ прибавить,
что данныя объ устройствъ всей матеріальной части орловсно-гряв-
свой дороги, доставленныя въ подвоммисію различными путями, уст-
но и письменно, отъ разныхъ лицъ, служащииъ на орловсио-гряв-
свой дорогъ, до такой степени отличаются одно отъ другаго разно-
обравіемъ, что въ соображенія подноммисіи легно могли вврастся
н'вноторыя неточности; провърить же лично вс'в подробности дъла
подвоммисія была не въ состояпіи въ тотъ періодъ времени, но-
торый она могла посвятить на изслъдованіе А орловсно-грязсной
дороги.

21. Служба ремонта.
Хотя правленіе отвътило, что служба ремонта пути и вданій подраз-

дъллется на двъ отрасли: 1) содержаніе пути п вданій и 2) надзоръ за
путемъ, но однаво подноммисіл въ етомъ нннаиъ не могла убъдиться;
тотъ ные начальнивъ дистанціи и тотъ же дорожный мастеръ, иоторый
сл'вдитъ за содерзваніемъ пути и вданій, завъдуетъи надзоромъ за
путемъ; слузнбы расходятся тольно на послъдней ступени, т. с. со-
дорньаніе пути поручено непосредственно рабочимъ, надзоръ все за
путемъ непосредственно сторонамъ, но таное дъленіе нельзя счи-
тать подраздъленіемъ слунсбы на отрасли.

Подноммисія считаетъ слуясбу ремонта пути и вданій на орлов-
сно-грявсной дорогъ, насвольво она познакомилась съ нею, одною
неравдъльною слулвбой подъ однимъ начальствонъ, п д'Ьленіс ея въ
отчетаиъ и смътахъ, на основаніи аналованья дорояснымъ масте-
рамън сторошанъ съ одной стороны н наемнымъ рабочимъ съ дру-

ба-
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той, недостаточнымъ основаніемъ, чтобы говорить про раздъльную
службу. ' -

Во главъ же службы стоитъ главный инженеръ; подъ его въдъ-
иіемъ и ему въ помощь назначены 3 начальника дистанціи. Во
время болъзни или отлучки главнаго инженера, его замъщаетъ
начальникъ І диставціи.
У главнаго инженера канцелярія состоитъ изъ техника, дъло-

производителя, бухгалтера, журналиста, смотрителя зданій, 2-хъ
чертежниковъ и 2-хъ писарей.
У начальника дистанціи контора состоитъ пзъ письмоводителя,

кладовщика, разсыльнаго и сторожа.
Длина дистанцій слъдующая: 93, 88 п 107 верстъ.
Дорожвыхъ мастеровъ на ниніи 32 человъка; околотки им'вютъ

длину: при большихъ стапціихъ около 3-хъ верстъ главваго пути;
въ пути отъ 8,5-10 верстъ.

Надзоръ за желъзными частями мостовыхъ сооруженій порученъ
на каждой дистанціи особому иостовому слесарю. Дорожному ма-
стеру подвъдомствениы постоянные и экстренные поденные рабочіе,
путевые сторожа, переъздные сторожа и сторожихи, и стрълочники,
какъ въ техническомъ отношеніи, такъ и въ отношеніи онрятнаго
содержанія стрълокъ.

Главный пвжеверъ не имъетъ особой инструкціи, онъ пользуется
предписаніями, данными Министерствомъ Путей Оообщенія для глав-
наго инженера.

Начальники дистанцій, дорожные мастера, старшіе рабочіе, ар-
тель и переъздные сторожа имъютъ всъ обстоятельно писанную
инструкцію.

О производствъ работъ можно сказать слъдующее: текущія ра-
боты по исправлевію пути вообще исполняются ремонтвыми арте-
лями, по распоряженію дорожнаго мастера; во при укладкъ во-
выхъ шпалъ, рельсовъ, переводовь и вообще особыхъ работъ, ко-
торыя производятся по указанію начальника дистанціи, ианимаются
подевно рабочіе сверхъ артели, и это дълается уже но распоряже-
нію сего послъдвпго.

Совершенно новыя работы не могутъ быть начаты иначе, вакъ
съ согласія главнаго инженера.

Осмотръ пути, сооруженій и зданій долженъ дълаться началь-
никомъ дпстанціи разъ въ недълю на своемъ участкъ, а главнымъ
инженеромъ разъ въ мъсяцъ по всей линіи.

Текущій ремонтъ зданій большею частію отдается съ подряда
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или вся работа за оптовую цъну или по задъльной плат'Ь за еди-
нпцу произведеннынъ работъ,--систепа, ноторая сана по себъ очень
одобрительна.

Порядовъ отдачи работы съ подряда или хозяйственныыъ обра-
зоыъ указывается управленіепъ дороги. Работы на значительныя
сунны сдаются. или нзв'встныпъ подрядчииаыъ, или съ торговъ, при-
ченъ, въ послъдненъ случаъ, съ нодрядчнновъ берутся налоги; въ
первопъ же случаъ, съ извъстныхъ своею благонадежностію подряд-
Чнвов'ъ, зала/ш не берутся. Подноммиоія полагаетъ, что управ-
ленію должно быть очень затруднительно ръшать вопросъ, нто
благонадеженъ н вто нътъ, съ ного, слъдовательно,слъдуетъ брать
залоги и съ ного нътъ, и что едва-ли возможно нзб'вгать при та-
вонъ порядыъ неравныхъ условій, несправедливаго отношенія въ
торгующимъ.

Залогн хранятся въ васс'в управленія.
Вс'Із условія утверждаются управленіепъ, если правленіе не сдъ-

лало особаго распоряженія о нредставленіп ену иввъстнаго условія,
или если правленіе не само завлючнло условіе.

Постоянные рабочіе получаютъ жалованье еженъсячно; экстрен-
ные, поденные-по овончаніи работы; если же работа длинная,--
то тоже попъсячно; но иногда начальнинъ днстанціи нредставляетъ
табель н за 8 дней.

Плата производится рабочиыъ на руин изъ нассы управленія
особыми артельщиианн - плательщиками, по удостов'вренныыъ и
утвержденнынъ табелянъ, дорожные мастера должны при етомъ при-
сутствовать.

Ванъ описан на жалованье всънъ служащимъ по службъ ремон-
та, таиъ и табели составляются начальникомъ днотанціи и представ-
ляются, чрезъ главнаро инженера, въ управленіе; по провървъ вы-
сылаются деньги; иногда назначается лицо изъ управленія для при-
сутствованія при платъ.

Рабочіе должны работать въ періодъ съ 1-го апръля по 15-е
августа отъ 5 часовъ утра до 9-ти часовъ вечера, приченъ инъ-
ютъ на завтравъ и на полднннъ полчаса и на объдъ 2, часа.

Въ нарт'Ь нъояц'в н съ 15-го августа по 1-е ноября отъ б-тп
часовъ утра до 7-1ни часовъ вечера, приченъ инъютъ на завтранъ
полчаса и на объдъ 11/2 часа. Оъ 1-го ноября по 1-е марта отъ'7-нп часовъ утра до б-ти часовъ вечера, причеиъ ипг'вютъ только
на объдъ 11/2 часа.

Понятно, что начало и нонецъ работы находятся еще въ нъ-
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ноторой зависимости отъ погоды; онред'йленіе сего обстоятельства
лежитъ внолиъ въ руиахъ старшаго рабочего н дорожнаго мастера.

Постоянные рабочіе помъщаются въ вазармахъ и двойныхъ буд-
нахъ но линіи и, на большихъ станціннъ, въ станціонныхъ жи-
лынъ доиахъ.

Наложеніе штрафовъ устроено тавъ, что небольшіе штрафы но
представленію дорожного мастера могутъ быть утверждаемы началь-
никами дистанцій, утвержденіе высшихъ предоставлено начальнику
ремонта и уиравляющему.

Для нонтроля нутевыхъ сторожей васательно исполненія ими сво-
ихъ обязанностей примъненъ на изслъдуемой дорогів сиесобъ Гри-
невециаго; онъ состоитъ въ переиладываніи сторожами, при ихъ об-
ходахъ, ярлывовъ въ ящики, находящіеся на границаиъ перехо-
довъ, штемпелеваніи ихъ, на границахъ оиолотиа, особымъ находя-
Щимся тамъ Штемпелемъ и пров'врии сихъ дъйствій дорожными ма-
стерами.

Вообще на лииіи находится двойной составъ сторожей, т. е. по
два сторожа на 8 версты одиночного и на 2 версты двойнаго
пути. Продолжительность дежурства ихъ слъдующал: днемъ 8 ча-
совъ, ночью 4 часа, считал при этомъ день въ 16 часовъиночь
въ 8 часовъ. Первый дежуритъ съ 4-хъ чосовъ утра до 12-ти
часовъ, отдыхаетъ 8 часовъ, иродолжаетъ дежурство съ 8-ми ча-
совъ до 12-ти ночью, и имъетъ отдыхъ до 4-хъ часовъ; потомъ
работа его начинается снова; второй дежуритъ во время отдыха
нерваго.

Переъвдныхъ сторожей. . . 52 челов.
сторожихъ . . 205 ,,Ю

22. Служба. тяги.
Во главъ сей службы етоитъ начальннвъ подвижнаго состава

и тяги безъ помощника; подъ его неносредственнымъ въдъніемъ
находятся начальнииъ елецнихъ мастерскихъ, два начальнива глав-
ныхъ депо въ Орл'Ь и Ельцъ и два начальнива обратныхъ депо
въ Верховь'в и Грязяхъ; каждый изъ етихъ лицъ имъетъ свою
нонтору.

Начальнивъ службы самъ расиредъляетъ наровозы но депо, на.-
зиачаетъ ихъ въ ремонтъ, онред'вляетъ сносебъ и размъры ремонта
инъ, установляетъ порядонъ службы наровозныхъ бригадъ и имъетъ
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надзоръ вообще за исполненіемъ обязанностей всъхъ его служа-
щихъ.

Начальнииъ мастерскихъ зав'йдуетъ большимъ ремонтомъ по-
движнаго состава и ииъетъ надзоръ надъ вс'вми служащиии въ
мастерснииъ, ианъ-то: мастерами, рабочими и т. д. _

Начальнини двухъ главныхъ депо, Орелъ н Елсцъ, зав'йдуютъ
каждый на своемъ участнъ всъми агентами службы подвижнаго со-
става, служащими на ввъреиныхъ имъ участианъ.

Вся дорога раздълена на три тяговые участпа: Орелъ-Верховье89 верстъ; Верховье-Елецъ - 93 версты и Елецъ-Грязи- 102
версты; но оба послъдніе участиа ввърены начальнииу елецнаго депо.

На начальнииахъ депо лежитъ обязанность наблюденія за. со-
держаніемъ въ полной исправности наыъ всего подвижнаго состава,
танъ и водоснабженія на дорог'й.

Начальники оборотныхъ депо не имъютъ по'йздныхъ паровозовъ
въ своемъ распоряженіи и относительно порядка службы парово-
зовъ подчиняются уназаніямъ начальниновъ главныхъ депо, въ
остальномъ же они имъютъ тв же обязанности, иаиъ и началь-
иими главпыхъ депо: производить необходимыл исправленія боль-
ныхъ вагоновъ и распредъляютъ работы между служащими въ депо.

Начальники депо Орелъ и Грязи паблюдаютъ, пром'в того, за
техническимъ осмотромъ и пріемвою и передачею вагоновъ на со-
съднія дороги, причемъ имъ непосредственно подчинены техниче-
сміе агенты по обмъну вагоновъ.

Начальнииъ траиціи обязанъ устроить и поддерживать правиль-
ную организацію всей службы, слъдить за правильнымъ дъйствіемъ
всвхъ органовъ службы и за возможно дешевымъ содержаніемъ и
ремонтомъ подвижнаго состава и всего имущества, принадлежащаго
службъ тяги; но при зтомъ имъетъ право собственною властію рас-
пред'йллть только суммы, согласныя со смътными назначеніпми. Всъ
мъры, могущія вліять на безопасность движенія, расходованіе суммъ
несогласно со смътою или смвтого непредвидънныхъ и вообще из-
ьтъненія въ порядиъ службы могутъ быть предприняты тольио съ
разръшенія управляющаго дорогого.

На паровозахъ, иоторые топлтсл преимущественно пурнымъ углсмъ
или антрапитомъ, находится машинистъ и его помощиинъ. На дРУ'
гинъ, отапливаемыхъ дровами или бурымъ углемъ мосновсиаго бас-
сейна, есть еще третій ыочсгаръ. Московсиій уголь, немедленно по
получеши его изъ полей, оказывается очень хорошимъ; но въ томъ
вид'Ь, въ ваномъ подноммисія вид'йла его на станціи Верховьъ,
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годъ спустя по привозъ (въ видъ разрнхленнаго и заиыленнаго
чериаго мусора) его нельзя не признать крайне плохипъ углен'ь,
п дъйствительно нашинисты неохотно толятъ ипъ. Впрочепъ онъ
былъ нупленъ тельно на пробу, ноторая еще не была овончена,
нанъ подвомлисіи сообщили на мвст'в; въ отвътанъ же правлеиія
свазано, что етотъ уголь употребляется въ случат. недостатиа юж-
наго угля. Поднопииссін нашла втотъ бурый уголь тельно на
двупъ станціянъ-Верновьо и Елецъ.

Машинисты и помошнипи оставляются, по возможности, на од-
нипъ н тънъ лсе паровозанъ; иснлючеиіл бываютъ зипого, по бо-
лъзняпъ самой прислуги, а лвтоиъ-прп долговременноиъ ремонтв
или отпусналъ машиниетовъ.

Продолжительность работы машинистовъ съ точностію опредъ-
лить трудно; одинъ наши-нистъ разовазалъ, что работаетъ 10 ча-
совъ, пролив того, 2-3 часа заиятъ на приготовленіе и уборну
паровоза и потоиъ илветъ отдпхъ отъ 10-14 часовъ; другой,
Что работаетъ 9-- 10 часовъ и отдыхаетъ отъ 8 _- 20 часовъ,
ванъ придется; 2-3 раза въ м'всяцъ они им'вютъ 24-х'ь-часовой
отднхъ во время промывки вотла; третій иашинистъ разсназалъ,
что отправляется въ 8 часовъ вечера изъ Орла въ Верховье, иуда
прибываетъ въ 4 час. 50 и. дня (ъзда = 8 час. 50 м.), таиъ
остается до 12 ч. 30 м. дня (отдыхъ 7 ч. 40 м.) и возвра-
Щается въ Орел'ь, вуда прибываетъ въ 8 ч. 40 и. веч. (ъзда:8 ч. 10 111.); потонъ отдыхаетъ почти сутни до другаго вечера;
по отъ времени отдыха нулсно тельно отсчитать 2 - 3 часа на
уборну паровоза; вообще машинистн не жалуются на тяжелую или
чрезш'врную работу.

На. изслъдуеноіі дорог'Ь есть и пашинистъ-инструнторъ, на во-
тораго возложено ионтролированіе иашинистовъ и испытаніе помощ-
нивовъ ыашинлстовъ, для производства ихъ въ машинисты уст-
пнпъ и письменнынъ путеиъ. Энееипляровъ письменныхъ испыта-
ній, однако, не могли показать члеианъ подвошнисіи, потому что
тановыхъ не ииълось подъ рукой.

Для служащихъ паровозной прислугп существуютъ дела-,ности
поисщниповъ ПІ-го, ІІ-го и І-го нласса, дежурнаго машиниста
и машиниста ІІ-го и І-го власса.

За неинъніеиъ сиеціальныхъ ианеврнпл'ь паровозовъ, для стан-
піоиньгхъ ыаиевровъ назначаются паровозы за нъноторое время до
поступленія ихъ въ большой реиоитъ, и танъ вапъ, вропъ того,
при паневрахъ предполагается тихая ъзда, то и оиазывается вов-
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момнымъ дов'врять такіе паровозы людямъ, которые еще не вполнъ
опытны.

На станціи Орелъ постоянно маневрируютъ 3 паровоза, снаб-
женные механизмами числителя оборотовъ; машинисты получаютъ,
однако, кром'Ь того, квитанціи на время; оба документа свъряютсл
въ__ коитор'ь начальника тракціи. Въ случаъ порчи числителя, что
иногда случается, машинисты разсчитываются по квитаыціи на
время. Въ готовности же для маневровъ и резервовъ па стапціп
Орелъ стоятъ всегда пять паровозовъ, вслъдстніе крайне неблаго-
пріятнаго расположенія соединительныхъ путей па станціи. На пра-
вильные по'Ьзда это обстоятельство пе вліяетъ,І потому что как:-
дый поъздной паровозъ самъ возитъ свой поъздъ со станпіп Орелъ,Старый Орелъ“ и сам'ь объъзясаетъ поъздъ на послъдией,
причемъ оиъ всегда находится во главъ поъзда, хотя сначала п
гЬдетъ трубого къ иоъзду, т. е. съ тендеромъ впередъ. Паровозъ
поъзда, отъъзиъающаго изъ Орла, дъйствуетъ такимъ икс образомъ,
только въ обратиомъ иаправлеиіи.

На паровозы машинисты получаготъ топливо чрезъ артельщп-
ковъ, которымъ назначена попудиая плата; подача дълается м'Ь-
рою, объемъ коей взв'ьшепъ и опредъленъ; бадьи содержать 5 пу-
довъ угля.

О смазчикахъ и осмотрщпкахъ была уже р'Ьчь въ статьъ о
слукбъ двилсепія; послъдніе долзкны быть всегда слесари и долис-
вы быть всегда въ состояніи производить мелкія почипки на от-
цъплеиныхъ вагонахъ.

Чтобы облегчить по возможности ппсьмениую работу въ конто-
ракъ иачальниковъ депо, вся отчетность сосредоточена въ канце-
ляріп начальника слузкбы, куда ежедневно депо представляетъ та-
бель рабочихъ, свъдъпія объ израсходованиыхъ матеріалахъ, та-
ковыя але о сдачъ старыхъ матеріаловъ, потомъ суточные рапорты
о состояніи паровозов'ь, о поъздкахъ и разныкъ паблюдеыіяхъ,
иаконецъ, рапорты машинистовъ. Въ представленной подкомписіп
ииструкціи начальникамъ депо указанъ иъсколько иной порядокъ;
по подкоммисія имъла возможность убъдиться въ дъйствительпости
такикъ егкедпевиыхъ представлепій свъдъній изъ депо п нашла
икъ вполнъ удовлетворительными. Начальникъ депо, кромъ еше-
дпевнык'ь св'ьдъній, обязанъ представлять еще разныя м'всячныя
свъдъиія, какъ, иапримъръ, о личномъ составъ олуїкащпкъ, объ
оборотъ инвентариаго имущества, о требованіяхъ на матеріалы на
слъдующій мъсяцъ, протоколы пріема п сдачи вагоновъ и др.
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На ивслвдуемой дорог'в еуществуетъ система иремій: кром'в со-

держанін, назначеннаго но штату, начальники депо, ихъ помощ-
ники, машинный инструктора), машинисты и инъ помощники ноль-
вуются преміею за сбереженіе топлива; машинистн и икъ помощ-
ники получаютъ также поверстнын преміи за сбереженіе смазки и
за открытіе новрешденій нодвшкнаго состава. Разм'връ этого до-
бавочнато содержаніл зависитъ отъ работы людей и отъ нормы,
которая видна изъ пПолоивенін о премінхъ иаровозной ирислуг'в“,
находищагосл въ числ'в печатныхъ инструвцій, нредставленныхъ
правленіемъ.

28. Служба движенія.
Служба движеніл на орловско-грлзской 1желттзной дорогт, нахо-

дится въ рукахъ завтздующаго движеніеиъ. Унего состонтъ 2 кон-
тролера движенін. Ему непосредственно нодвЪдомственны начальни-
ки станцій. Штатъ служащихъ на станціяхъ въ зависимости отъ
их'ь значеніл въ техническомъ и торговомъ отношеніи; на иолустан-
цівхъ находится всего 1 начальникъ станціи и 2 телеграфиста; на
н'вкоторых'ь начальниковъ станцій, кром'Б наблюденін за норлдкомъ
но движенію но'вздовъ, отправленію и выдач'в товаровъ, храненію
инвентарнаго имущества, возлагается, конфиденціальнымн предпи-
санілми контроль насеаисирскихъ по'ввдовъ.

Ввсовщнки и грузовщикн выбираются на изслтздуемой дорог'Ь
изъ артели, которая состоитъ изъ 106 двйствнтельныхъ артель-
щиковъ, увеличивая ихъ число по м'вр'в необходимости; надзоръ за
правильностію д'Ьйствій артели лежитъ на обязанности начальни-
ковъ. станцій и контролеровъ движеніл.

Омазчики вагоновъ стонтъ въ служби тяги, но во время со-
нровоткдеиін новздов'ь они находится нодъ начальствомъ поЪзднаго
оберъ-кондуктора.

Станціонныхъ смаечиковъ не существуетъ; пассажирскіе какъ и
товарные новзда сопровождаются своими ноЪздными смазчиками, за
то на главныхъ станцілхъ: Орелъ, Верховье, Россошное, Елецъ,
Линецкъ и Грлзи-имвютсн осмотрщики вагоновъ, которые оба-
заны сл'Ьдить за исправностью сц'впки, рессоръ, осевык'ь коробокъ,
колесъ, бандашей, тормазовъ и т. д. какъ въ прибывающихъ,
такъ и нроиодящнхъ новздахъ. Осмотрщики находится въ служ-
б'в тнги, нодъ неносредственнымъ втъд'Ізніем'ь начальника депо* и'
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тельно на станціяхъ, гд'в нътъ депо, подчиняются н'ачальнинамъ
станцій. Оборъ-нондунтора всъяъ но'Ьздовъ и вондунтора пассажир-
снияъ опред'вляются и увольняются отъ службы управленіемъ до"-
роги; тормазные дне вондувтора товарныхъ поъздов'ь поставляются
тоже артелью и утверждаются тольно управленіемъ.

Движеніе поъедовъ производится по точному росписанію.
Для охраненія безопасности поъздовъ ведутся на стаиціяхъ нни-

гн предупрежденій машинистовъ 1) о ремонтнынъ работахъ на пу-
тн-нанъ ето требуется Министерснимъ иостановленіемъ Лё 51 отъ
ЗО-го мая 1874 года; 2) о перемънъ сарещеиій по'Ьздовъ п3) объ отправленіи поъзда всл'вдъ за поъздомъ, что внрочемъ на
изслъдуемой дорогъ тольно бываетъ при балластныхъ поъздахъ,
гІьдущилъ вслъдъ за правильными поъздами, предвидъннымн рос-
пнсаніемъ. Книги эти ведутся на всъхъ станціяхъ довольно ан-
нуратно.

Движеніе Угрузовъ по орловсво-грязсной дороги идетъ почти
иснлючительно въ направленіи отъ Грязей въ Орлу; изъ всего но-
личества перевозимыхъ по дорогъ грузовъ, болъе 81°/о двигалось
въ Орлу и оноло 190/0 только въ Грязямъ; нсліэдствіе сего по-
рожняго проб'вга вагоновъ нътъ возможности изб'нгнуть. Вотъ по-
чему начальнинамъ станцій предоставлено право отцъпяять порою-
ній подвижной составъ, идущій не въ главномъ направленіи гру-
зовъ, т. е. отъ Орла въ Грязямъ, не спрашивал особаго разръ-
шен'др завъдующаго движеніемъ. Отц'Впва все порожняго подвиж-
наго состава, идущаго въ другомъ направленш производится не
иначе, нанъ по особому разръшенію. Нанъ упомянуто въ стать'В
о вагонахъ, ежедневные телеграфные рапорты о наличін подвиж-
наго состава на станціяхъ въ взвъстный часть, не существуютъ,
танъ что запросъ разръшенія объ отц'Ьпыъ дълается обынновен-
ными депешами.

Хотя правленіе въ своихъ отвътахъ говоритъ, что распредъле-
ніе подвижнаго состава находится въ в'Ьдъніи одного лица и
ежедневно даются станціями девеши о подвижномъсоставъ, но под-
воммисія на дълъ убъдилась, что это въ точности не исполняется.

Свъдънія о подвижномъ составъ доставляются: 1) начальника-
ми станцій по истеченін сутонъ, въ формъ въдомости, и 2) оберъ-
вондунторами, посредствомъ впрочемъ очень иодробнаго путеваго
журнала, иногда еще поэме, но во всяномъ случаъ слишномъ позд-
но, чтобы д'Ьлать по нпмъ распоряженія.

Вообще начальнинъ движенія, при заведенномъ порнднъ, не въ



состоянія слъдить за наивыгоднъйшемъ пользованіемъ подвижнымъ
составомъ.

Послъдствіемъ такого порядка является такой результатъ, на-
примъръ, что орловско-грязская дорога пользовалась съ мая мъ-
сяца по 6 ноября 1879 года двумя чуяснми вагонами нензвъстно
какой дорогъ прннадлезкащнмн. Подкоммисія получила 2 въдомо-
сти генеральной повърки подвижнаго состава отъ втихъ двухъ пн-
селъ, въ которыкъ объпхъ значится 2 ,039 вагоновъ вмъсто 2 ,037,
долженствующнхъ быть по пнвентарю орловско-грязской дороги.

Что этотъ домашній порядокъ въ распредъленіи нодвшкнаго со-
става не повелъ еще къ болъе неблагопріятнымъ ревультатамъ,
можно себъ только объяснить тъмъ, что главные грузы по орловско-
грявской дорогъ отправляются всего съ трехъ станцій: Грязп,
Елецъ и Верховье и все распредъленіе пороэкняго подвишнаго со-
става по станцілмъ подъ нагрузку-етимъ обстоятельствомъ много
упрощается.

Передача грукепыхъ вагоновъ въ Орлъ происходитъ на основа-
ніп правплъ конвеицїи І группы, къ которой орловско-грязская до-
рога принадлежитъ безъ перегрузки; со второго грунною она на-
ходится въ такомъ зке безперегрузочномъ сообщеніп въ Грязяхъ,
но только вагоны ІІ группы не долэкны быть передаваемы на ІІІ
группу п вагоны сей послъдней, кром'Іэ орловско-грязскикъ, на
ІІ-Іо. Съ ІІІ групною (московско-курская дорога) пзсл'Вдуемая до-
рога состоптъ томе въ прямомъ сообщенін, но съ перегрузкото; ва-
гонами не мънятотся.

Передача вагоновъ совершается въ Орл'Із, какъ и большею Ча-
стію на всъхъ передаточныхъ стапціяхъ, съ большими вадеряскамн.
Заявленіе за 48 часовъ о точномъ количеств'Ь передаваемыхъ ва-
гоновъ, теряетъ на практикъ всякое значеніе, потому что когда
принимающим дорога не имъетъ достаточнаго количества подвиж-
наго состава для обмъна, она относится болъе строго къ техни-
ческому осмотру и бракуетъ бол'ве вагоновъ. Зат'Ізмъ, такъ какъ
на перегрузку изъ бракованнаго вагона въ другой обыкновенно по-
лагается 1 сутки, то неисправная нрнннмающая дорога п поль-
зуется втнмъ временемъ для того, чтобы доставить съ своей лнніи
требуемый дополнительный подвнгкной составъ. Часто сдающал до-
рога совс'Ізмъ не нмъетъ свободныкъ исправныхъ вагоновъ для пе-
регрузки, тогда бракованпый вагонъ стонтъ иногда день, два и
даже болъе, до 5 сутокъ, въ окнданін ремонта и настолько ясе
задерживается дальнъйшая отправка погруженнаго въ немъ товара.
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Инпціатива подкоммисіи побудила управленія орловско-грязской и
орловско-внтебской дорогъ принять н'Ькоторыя цълесообразныя мъры
для отстраненія зтихъ излишнихъ- задержекъ; но только при по-
стоянномъ совмъстномъ наблюденіи со стороны управленій дорогъ
возможно недопущеніе и на будущее время неисправностей въ до-
ставк'в грузовъ изъ Царицына въ Ригу.

Уномлнутая частая браковка вагоновъ вызываетъ также лишніе
маневры, которые и безъ того, вслъдствіе очень неудобнаго распо-
ложенія соединительнынъ путей между орловско-грязскою, москов-
ско-курской и орловско-витебской дорогами въ Орлъ, а также меж-
ду орловско-грязской и грязе-царицынской дорогами въ Грязяхъ-
требуютъ весьма много работы и времени.

24. Стрълочниви.
Стр'влочники на орловско-грязской желъзной дорогъ состоятъ

въ службъ движенія и подчинены начальнику зтой службы. ВЫ-
бираются на зти должности преимущественно люди пзъ ремонтныхъ
рабочинъ, какъ изъ бол'ве знакомыхъ съ зтою олужбою. Въ тен-
ническомъ отношеніи стрълочники подчиняются службъ ремонта.

Еаждый стрълочникъ нодъ своимъ надзоромъ имъетъ н'всколько
стрълокъ, называемыхъ постомъ. Въ посту бывает'ь отъ 2 до 9
стрълокъ, первое встръчается на незначительныхъ станціяхъ, на-
нримъръ въ Вазннк'в, а второе на болъе значительныхъ, наприм.
на ст. Линецъ, со стороны Грязей.

На болъе значительныхъ стапціяхъ кромъ младшпхъ стр'Ьлоч-
никовъ существуютъ старшіе, обязанность которнхъ заключается
въ томъ: 1) что они передаютъ младшимъ приказанія начальника
отанцін, но пріему и выходу поъздовъ, 2) наблюдаютъ за нра-
вильностью дежурства между младшнми, 3) за ннъ трезвостью и
своевременнымъ нрпбытіемъ на посты, 4) за содержаніемъ и нра-
вильною постановкою стрълокъ и сигналовъ и въ 5) сами они,_
лично, обязаны встръчать у входной стрълкп входлщіе поъзда.
Дежурятъ старшіе стрълочпикп иногда безсмънно, какъ напримъръ
на станціяхъ Липепкъ и Россошное, на которыхъ только одинъ стар-
шій стрълочникъ. Такая служба, истощая физически служащаго,
заставляетъ его, вслъдствіо усталости, исполнять свою службу невин-
мательно. Указанныя же обязанности старшаго стрълочника весьма
важны и неисполненіе ихъ можетъ новости за собою песчастіе. А



потому, по мнънію Подкоммисіи, безсмънная слуявба старшнхъ стръ-
лочниковъ не должна быть допускаена.

Младшіе или рядовые стрълочники, но ихъ собственнымъ пока-
заніямъ, на станціяхъ Хомутово, Россошное, Измалково, Елецъ, Донъ,
Чириково, Липепкъ и Вазинка,девсурятъ по 8 часовъ, но въ точ-
ности этого показанія можно сомнъваться. На станціи Верховье
они см'вняются чрезъ каждые 12 часовъ; на полустанціякъ Боб-
ровка, Здоровецъ, Извалы находится всего по два стрълочнпка;
расположеніе сне путей на никъ таково, что оба стрълочника, по
приходъ поъзда, необходимо долакиы быть одновременно на двухъ
виодныхъ стрълкахъ. Сяъдовательно на зтихъ полустанціяхъ стръ-
лочникн работаютъ бевсмънно, пользуясь отдыхомъ только въ сво-
бодное отъ прохода поъздовъ время.

Восьмн часовнмъ дежурствомъ всъ вообще стрълочники недо-
вольныиединогласно просили измънпть его на 24-нъ часовое, такъ
какъ при настоящемъ положенін имъ нътъ времени отдохнуть и
заняться по хозяйству, а тв, коимъ управленіе не предоставило
квартпръ,канъ напрпм. на станціяхъ:Изиаяково, Донъ, Хомутово,
не имъютъ даже возможности сходить провъдать свои семейства,
проживающія въ близъ лежащихъ (2 _- 3 верстахъ) отъ станціи
деревняиъ.

Нельзя уиолчать, что на станціи Верховье управленіе выпуск-
дено было измънить 8 часовое дежурство на 12, въ виду того,
Что стрълочники при 8 часовомъ не желали оставаться на слушбъ.

Провърка знанія стрълочниками инструкцій на разсматрпвае-
мой дорог'в производится весьма ръдко, какъ это можно предпола-
гать на основаніи показанія неграмотнаго стрълочника на станціи
Верховье, которому, по его словамъ, въ продолженіи 6 лътъ его
службы, инструкція прочитывалась и разъяснялась всего 4 раза.

На станціянъ Хомутово, Верховье, Россошное И Еяепъ у стръ-
яочниковъ не оказалось ни росписанія движенія поъздовъ, ни пхъ
дежурства, а на первой даже инструкцій; по опрос'Ь, они пе могли
сообщить свъдъній ня о номерахъ проходящннъ чрезъ ихъ стан-
Цію по'вздовъ, ни о времени ихъ прибытія и отправленія. Боль-
шая часть стрълочнпковъ на орловско-грязской дорогъ неграмот-
ные. На станціи Хомутово стрълочнинъ не былъ снабзкенъ всъми
необходимыми инструментами согласно пнструкціи. _

Въ дополненіе къ вышесказанному нельзя не прибавить, что на
оряовско-грязской дорогъ полозкеніе стрълочниковъ на посту въ зим-
нее время крайне зкалкое; на станціи Измалково и Еазпнка,Под-
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воммисія вид'Ьла гнилыя п разваливающіяся будни:І на етанціи Ли-
пецнъ со стороны Грязей будаи даже вовсе не существуетъ, танъ
что стрълочниву во время мятелей и морозовъ приходится по н'в-
свольво часовъ стоять въ пол'в безъ всянаго принрытія, а при
оназдываніи поъздовъ, что весьма, часто случается въ зимнее время,
проводить на посту значительную часть своего дежурства.

Евартпрами отъ управленія дороги стр'влочнпнп надълены весьма
снудно; а таніл въ поторыхъ можно было бы помъститься съ семей-
ствомъ составляютъ р'Ьдное исвлюченіе. На станціи Хомутово, на-
примъръ, 5 стрълочнивовъ и всъ помвщены въ одной номнатъ,
семейства же ихъ живугъ по деревннмъ. На станціи Елецъ изъ 22
стрълочниновъ 12 не им'вютъ нвартиръ. На станціи Лииецнъ
стрълочниви тавже живутъ безъ семействъ. Въ Орлъ изъ 16 че-
ловънъ 9 не имъютъ ивартиръ.

Платьевъ и сапоговъ отъ общества стр'влочнини не получаютъ,
также и на зиму имъ не выдаютъ ни тулуповъ, ня валеновъ, что
при жалованьи 10 руб. въ м'всяцъ, по мнънію подвоммисіи, уже
слишномъ эвономно и не соогвътствуетъ ни расходамъ орловсно-
грязсвой дороги по другимъ статьямъ, нп отношенію въ стрълоч-
нинамъ другихъ желъзныхъ дорогъ.

На ливенсной желъзной дорог'в положевіе стрълочниновъ во
всъхъ отпошеиіяхъ гораздо лучше ч'вмъ на орловсно-грязсной, ужъ
потому только, что на етой дорогъ в'втъночнаго движенія поводовъ.

25. Еондувторы.
Служба вондунторовъ на орловсно-грязсвой жел'взной дорогъ раз-

дълена на пассажирсвія и товарныя бригады, находящіяся подъ
начальствомъ и въ распоряженіи начальника движенія. Цассажирснія
бригады состоятъ изъ І-го оберъ, 1-го старшаго и 2-иъ младшихъ
вондувторовъ, а зимой въ иимъ прибавляется еще истопнинъ. Товар-
ныя бригады состоятъ изъ 5-ти челов'выъ: 1-го оберъ,2-хъ млад-
Шихъ воидунторовъ, 1-го артельщина и 1-го смазчива; двухъ по-
слъднихъ,имътощихъ свое спеціальное д'вло, управлеиіе дороги обя-
зало исполнять также и должность нондунторовъ. Этимъ распо-
ряженіемъ пополняется число вондувторовъ, воторое полагается
по ё 18 и 37 правилъ движеніл, утвержденныхъ Министромъ
Путей Оообщенія. Эти же послъдніе, т. е. артельщинъ и смазчииъ,
назначаются не отъ службы движені.я,-нервый отъ артели, а вто-
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рой отъ депо. уПассажирсвія бригады впродолженіи мъсяца на-
ходятся на службв 18 сутовъ и порядопъ сл'вдоваиія ихъ съ по-'вздами уназанъ въ особомъ для этого составленномъ росписаніи,
иоторое вывъшено въ дежурныхъ вомпатахъ въ Орлъ и Грязяхъ.
Для товарныхъ бригадъ тансго росписанія не составлено и состоя-
щіе въ нихъ нондувторы находятся на службъ и пользуются от-
дохновеніемъ, вавъ и гдъ придется. Тавъ что время нахожденія
на служб'в находится въ зависимости отъ числа назначаемыхъ по-
ъвдовъ, вслъдствіе чего, по ихъ повазанію, въ л'втиіе м'всяцы при-
ходится пользоваться большимъ отдыхомъ, а въ зимніе меньшимъ.
Изъ отвъта унравлеиія дороги видно, что товариыя бригады, изъ20 сутонъ, 11 находятся на службъ, а 9 сутоиъ имъютъ отдыху.
Эти девять сутовъ они проводятъ не всъ въ Орл'в, гдъ им'вютъ
квартиру и семью, а частью въ Грязяхъ.

При сдъланномъ подвоммисіею испытаніи въ вианіи инструвціи
и сигналовъ обсръ-вондувторы выназали собя съ прекрасной сто-
роны. Младшіе-же вовдунторы встръчаются, изъ вновь опред'влеи-
ныхъ, не знаномыл съ инструвціею. Тавъ напримъръ находившіеся
въ и. М 18 на станціи Золотаревва два вновь принятые вондув-
тора на предложенные подпоммисіею вопросы изъ пнструпціи вовсе
отвазались отвъчать по иезнанію тановой, мотивируя свое незна-
ніе педавнимъ поступленіемъ на службу. Таной фавтъ прямо ува-
зываетъ, что предписаніе управлеиія о томъ, чтобы зианіе инструк-
ціи и положенія о сигналахъ пров'врялось при самомъ поступлеиіи
на службу, существуетъ тольво на бумагв.

Артельщини и смазчини, обязаииые, навъ выше было связано,
исполнять должность нондунторовъ, не снабжены ни инструнціями,
ни сигналами и съ употребленіемъ послг'вднихъ совершенно незна-
иомы. Подвоммисія могла убвдиться въ етомъ изъ сдъланиыхъ ею
опросовъ въ повздахъ ММ 28, 24, 18, 11, 24 и 20 на стаи-
ціяхъ Верховье, Залегощ'ь, Архангельской, Золотареввъ и на пути
между станціями Хомутово и Россошное.

Омазчиви, таиже ваиъ п нондунторснія товариыя бригады, рос-
ппсаиій о своихъ рейсахъ не ииъютъ и г'вздятъ по назначенію
ближайшаго своего начальника. По повазанію одного изъ нихъ,
оиазалось, что онъ, вь'гвхавъ изъ Орла съ по'вздомъ М 27-й и
прибывъ въ 1 ч. 5 м. дил въ Елецъ, отправился въ Орелъ того
же дня, съ поъздомъ Лё 16-й, въ 4 часа пополудни, вуда при-
былъ въ 12 часовъ дня сл'вдующаго числа и снова былъ отправ-
ленъ въ Елецъ съ посвздомъ Л. 11-й, отходящимъ изъ Орла въ
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1 ч. 55 мин. пополуночи. Изъ этого можно заключить, что смаз-
чиковъ на орловско-грязской дорогъ весьма недостаточное число,
если управленіе дороги иринуждено возлагать такой неиом'Ізрный
труд'ь на людей, давал ииъ чрезъ каждые 40 часовъ службы
только 12 часовъ отдыху. При чемъ надо еще принять во вни-
маніе, что изъ этихъ 12 час. слъдуетъ вычесть время, которое упо-
требляетъ смазчивъ на проходъ отъ станціи до своей квартиры,
отстоящей иногда на 3 версты, и обратно, такъ какъ квартирами
отъ мелъзной дороги смазчики не пользуются.

Теилыхъ помъщеній въ товарныхъ поъздахъ нътъ и, по заяв-
леиію управленія, такія помъщенія вредны, въ виду того, что во
время хода ио'Ьзда кондувторы не будуть находиться на своихъ
мъстахъ, а всъ собьются въ это пом'вщеніе; съ мнъніемъ зтимъ
подкоммисія не вполнъ можетъ согласиться, на томъ основаніи, что
на дорогахъ, гд'в существуютъ теплыя помъщепія, сказаннаго за-
трудненія пе встръчается; тамъ оберъ-кондукторъ обязанъ строго
слъдить за иенолненісмъ своихъ обязанностей младшими вондукто-
рами и за правильностью очереди мезкду ними въ пользованіи теп-
лымъ помъщеніемъ во время слъдованіл но'Ьзда. Еромъ того, на-
чальннкъ каждой станціи, при подходъ поъзда къ нлатформъ, обя-
занъ и имъетъ полную возможность удостовъриться, на своихъ ли
мъстахъ кондукторы, такъ какъ они, во время хода иоъзда, пе-
рейти изъ одного вагона въ дРУІ'Ой не могутъ.

Въ настоящее же время дъло находится въ гораздо худшемъ
поломеніи: полузамерзшій кондукторъ дълается виолнъ неспособ-
нымъ слушащимъ; по прибытіи на станцію, вся бригада, остав-
ляя поъздъ, сбъгается въ теплую комнату обогрътьея, а въ ето
время зачастую, и въ особенности въ ночное время, съ вагоновъ,
оставленныхъ безъ присмотра, срываются пломбы и выкрадываютоя
товары.

Одежда кондукторамъ полагается только верхняя, сроки ея для
ннхъ неизвъстны; перемъняется только тогда, когда сдълается
крайне ветха. Въроятно, вслъдствіе такого полоиьеніл, подкомми-
сія зам'втила въ поъвд'в Лё 18-й, на станціи Золотаревка, двухъ
кондукторовъ въ партикулярной и весьма оборвапной одогкдъ; то ме
самое въ по'Ьздъ М 24-й, мешду станціями Хомутово и Россош-
ной; въ такомъ яко видъ одного кондуктора въ поъздъ Ле 2О-й,
на станціи Архангельской, и трехъ въ поъздъ Л'е `)8-й.

І '7
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26. Санитарные: часть.
Медицинская служба на орловско-грязской'дорог'Ь, имъющсй

протяженіе 289 верстъ, состоитъ изъ 2 врачей и 4 фельдшеровъ.
Врачъ 1-го участка, живущій въ Орлъ, считается въ то же

время и старшимъ врачемъ дороги. Врачъ 2-го участка живетъ
въ Ельцъ. На первый участокъ приходится 165 верстъ, на вто-
рой-124 версты.

Среднее число всъхъ больныхъ на орловско-грязской дорогъ въ_теченіе года бываетъ до 2,000. Посъщеній же больныхъ болъе4,000. Изъ означеннаго числа посъщеній на каждаго врача при-
ходится до 500 въ теченіи года.

Старшій врачъ имъетъ надзоръ за всею врачебною службою и
инспектируетъ ее по крайней мъръ разъ въ тодъ по всей доротъ,
а участковый врачъ въ своемъ участкъ имъетъ падзоръ за всею
врачебною частью участка. Онъ обязавъ подавать служащимъ вра-
чебную помощь, пока они состоятъ на службъ общества. Старшіе
врачи несутъ въ своемъ участкъ тъ же самыя обязанности, какъ
и прочіе участковые врачи. Вс'в служащіе, безъ различіп, а также
рабочіе и чины жандармскаго управленія пользуются безплатнымъ
медицинскимъ нособіемъ и лекарствами отъ общества. Участковый
врачъ ежедневно, въ опредъленные часы, даетъ безвозмездно со-
въты всъмъ служащимъ общества и ихъ семействамъ. До сихъ норъ
опредъленныхъ сроковъ для ревизіи не существовало; врачи произ-
водили только ревизію аитекъ, находящихся нодъ завъдываніемъ
фельдшеровъ. Въ случаъ несчастія на дорогъ, врачи имъютъ право
требовать зкстреннато иаровоза, а также и дрезины для немедлен-
наго прибытія на мъсто несчастія.

Каждый врачебный участокъ раздъляется на двъ фельдшер-
скихъ дистанціи и въ каждой изъ нихъ находится санитарный
пунктъ - мъстопребываніе фельдшера. Фельдшеръ обязанъ немед-
ленно являться по первому требованію заболъвшихъ въ его участкъ,
присматривать за больными въ мастерскихъ и на квартирахъ. Онъ
находится въ постоянномъ распоряженін своего участковато врача,
въ непосредственной отъ него зависимости, и исполняетъ всъ его
приказанія. При проходъ каждаго пассажирскаго поъзда фельд-
шеръ долженъ быть на станціи, въ мъстъ его жительства.

Больницъ не существуетъ; пріемныхъ покоевъ, надлежащимъ об-
разомъ устроенныхъ, также нътъ; имъются только аптеки, нахо-



дящіясл при ввартнрахъ фельдшеровъ. Разстояніе невсду ннын сл'в-
дующее: между 1-й н 2-й-120 верстъ, неявду 2-й н 3-й-63
версты, между 3-й н 4-й-103 веретн. Устройство означенныхъ
антенъ довольно удовлетворительно.

Ящннанн нервой помощи снабжены не вс'в станцін, а тольно
н'ввоторнл. Паесашнревіе новздн означен'нынн ящннанн не снаб-
знаются.

Носнлнаын снабжены вс'Ь станцін; нолнчеетво ноенлон'ь доста-
точное; новвда, настерснія, депо нмн не снабжаются. Еонструнція
носнлонъ неудобна для нереноснн раненыхъ въ ватонъ. Весьма ане-
лательно, чтобы былъ установленъ общій тннъ ятелвзнодорошныхъ
носилонъ, бол'ве удобныхъ для нереноенн больныхъ.

Перевязочный натеріаяъ нмветсн въ достаточнонъ нолнчеств'в
на станціянъ, гдв находятся антенн.

Что наеается, нанонецъ, до санитарной статистнвн, то она огра-
ннчнвается составленіенъ ешенвсячныхъ в'Ьдоностей о чнел'в боль-
нынъ. Годовая ввдоыооть о чнслі'в больныхъ представляется въ
правленіе дороги.



Г. Эксплоатація дороги по отношенію въ грузо-
отправптелямъ и торговл'Ь.

27. Тарифъ.
Ером'в разннхъ частннхъ заявленій и желаній о которннъ бу-

детъ сказано далиег- изъ тарифныхъ вонросовъ, нмъющннъ нъ-
сколько бол'ве общій характеръ, можно указать только на два:
именно на отношеніо мъстнаго тарифа въ тарифу нрямаго сообще-
нія и на частня жалобы но случаю неточности тарификаціи.

Вонросъ объ отношеніи мъстнаго тарифа къ общему нолучаетъ
на орловско-грязской линіи особое значеніе вслъдствіе соперничества
двухъ находящихся на ней торговыхъ центровъ, нромншляющнлъ
отправной хлъба (зерномъ и мукой), Ливенъ и Ельца.

Въ снеціальномъ докладъ нодкоммисіи ,о тарифахъ“І уяяе было
указано на это обстоятельство.

На стр. 18 нриведенъ нримъръ, показывающій, что нровозъ
отъ Ельца до Орла Ж) обходится около 4 руб. дешевле чъмъ отъ
Ливенъ до Орла.

Подобнымъ яяе обстоятельствомъ объясняется другая няалоба ли-
венскинъ товаронолучателей, а именно что за соль вмъсто 1/яо съ
нуда и верстн, от. нихъ берутъ 1/зо, и что притомъ плата ока-
зывается одной стоимости, что отъ Грязей до Верховья, то и
до Орла атс).

Эта казкущаяся аномалін объясняется ностановленіемъ снеціаль-
наго тарифа Её 6 дорогъ 1-ой группы, въ которомъ сказано, что
за нровозъ соли взимается по 1/зо, кромъ слъдующсй но орловсно-
грязской линіи на станціи между Грязями и Орломъ, за которую
взимается но нормальному тарифу 1-ой группы, но однако не свыше

*) Для грузовъ идущихъ за Орелъ но паправленію къ Рнгїз.**) Вм'ІзсттІ съ т'Ьмъ ливепскіе солепромышлепинки жаловались еще, что несмотря
на то, что они перегрушаютъ собственными рабочими соль, идущую насыпью до
Верховья, лнвепсная дорога взыскиваетъ 3 руб. артсльпыхъ съ вагона.
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того, что причиталось бы за провозъ до Орла. А такъ какъ отъ
Грязей до Верховья по нормальному тарифу 1-ой группы (І/зо)
причитаетсл въроятно гораздо болъе, то и берется просто плата
равная слъдующей за провозъ отъ Грязей до Орла.

Заявленій относительно неточности тарифнкаціп подкоыиисіи было
подано иаиболъе въ Липецкъ. Липецкіе торговцы, Расторгуевъ,
Спаскій и Егуновъ, говорятъ въ своемъ залвленіп: ,мы вам'вчалп
большія неравномърности взимаемой съ насъ провозной платы за
одинаковое разстояніе верстъ, одинаковое количество пудовъ и од-
ного и того же товара“. Между тъпъ въ квитанпілхъ, какъ под-
коииисія сама иыъла въ тоыъ случай убъдиться, фралтъ обозначается
общею цифрой безъ всякихъ подробностей, такъ что пров'їзрка
становилась невозможною. Вслъдствіе того, они ходатайствовалл
чтобы, для отстраненія излишнихъ переборовъ,-на всълъ станцілхъ
пыълсл особый тарифъ, чтобы на квитанціллъ обозначалось съ точ-
ностыо по какому классу идетъ товаръ, сколько причитается съ
пуда (или вагона) и сколько идетъ въ пользу какой дороги и па-
конецъ чтобы ерокъ для возврата перебора съ 2 иъсяцевъ былъ
продленъ до 6 ы'Ьслпевъ. Другой торговецъ Боллозитиновъ пред-
ставилъ въ Липецкъ подкоишисіи также жалобы на чрезвычайно
различную тарификацію желъза-по иаиравленію Москва ~ Липецкъ;
когда же онъ обратился съ ходатайствоыъ о возвращеніи перебора,
то ему въ таковомъ было отказано подъ предлогомъ ,, пропуска
срока“.

Между тъмъ при 2-хъ нъсячномъ срокъ, при неточности кви-
танцій иразсчетныиъ листовъ и при требоваиіи, чтобы при заявле-
ніякъ были приложены расчетные сметы, которые не всегда свое-
временно выдаются, товарололучатели фактически лишаютсл возмож-
ности получать возвратъ переплоченнаго фрахта.

Если же еыу и удалось часть перебора получить обратно, то
только посл'В продолжительныхъ хлопотъ, повадки въ Москву и т. п.

На неполученіе разсчетнылъ листовъ подкоиыпсіп была заявлена
жалоба и въ Ливнахъ, но таыъ это оказалось послълствіеыъ не-
доразуиънія: Ливенская товарная контора просто незнала, по какой
форыъ, т. е. І или П группы, выдавать разсчетные документы *),

*) Это обстоятельство ыожетъ оплть служить убтъдительпыыъ доказательствоыъ
иастоятельпой необходимости приннтін на вс'Іахъ дорогахъ одноог'їрссзнотї формы
нанладныхъ и разсчетныхълистовъ. Сущестпснпап разница въ зтоіі форы'Із, атакже
и равпыя частпыл ивм'їъпспія то того, то другого дорогого, приподптъ, при существо-
вапіп примыхъ сообщепій, часто къ педоузгІзпіяыъ, весьма убыточпыыъ длл товаро-
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тапъ павъ Ливепспая дорога прпппсана во ІІ групп'в; управленіе
объщало слълать распоряженіе въ ввеленію въ Ливнъ разсчетныхъ
ловупентовъ ІІ группы.

Относительно спеціальннхъ тарифныхъ ставовъ полнопписіи были
занвлены сл'влующіп желанін:

Въ Липепвъ пупепъ Фопинъ холатайствовалъ о лозволеніи от-
правлять известь съ переволоиъ провозной платы п о понпнепіп
послълней (І/зс). Управленіе орловсво-грпзсной лорогн, въ вилу
незначительнаго прогоиа этаго груза по ел линіи, не нашло воз-
пошныпъ согласиться на понижепіе тарифной ставил, но _пзънвпло
впъстъ съ тъиъ согласіе на переволъ провозной платы, если ло-
роги, на воторыхъ зтотъ грузъ будетъ слъловать, пзълвлтъ на ето
согласіе. _

Потопствеиный почетный гражданпнъ Русановъ, влалълепъ 2-хъ
писчебупаэнныхъ фабрпвъ въ Ельцъ, холатайствовалъ о пониаьепіп
тарифа на бумагу, тряпье, глину н топу подобные матеріали.
Всл'влствіе того правленіе общества, по прелотавленію управллюЩаго
отъ 19 августа 1879 г. за Лё 1843, журналопъ отъ 1'7 нопбрн
опрелълило взимать:

а) за отправни отъ станціи Казани:1) по направленію въ Орлу бумаги писчей по 1/8 съ пула п
версты, оберточной-1/е4 съ пула п версты2) по направленію въ Грнзнпъ бумаги ппсчей и оберточной по1/24 съ пула и версты

б) за отправпп на станцію Казани:1) по направленію отъ Орла хлорной извести по 1/зо поп. съ
пула и версты, тряпьн по 14 в. съ вагона;2) по направленію отъ Грнзей хлорной извести по 1/1в н. съ
пула п версты, трнпьп популно п повагонно по 1/во поп. съ
пула и версты,На прочіе же грузы существутотъ и безъ того не высовіе та-
рифы, папъ-то:

глина поревозитсн повагонно по 1/:›,с поп. съ пула п версты,
пълъ-повагонно по 1/зо вон. съ пула п версты, вапенный уголь

р

хозяевъ. Въ насгопщомъ случа'Ь папр. Лпвепсвая дорога требовала отъ заявителей
претспзій, на оспованіп правплъ ІІ группы, прплоэнепіл расчетныхъ листовъ, а
между тъмъ сама по пелоравум'Іънію, тапопыхъ товарополучателпыъ не вылавала;
когда же посл'Ізлніе обращались въ товароотправителпм'ь, то п они не могли вы-
слать шпъ расчетнаго листа, потому что получали отъ грнзе-царнцынсной дороги
только нратніл павлечепія съ прелварнтельпымъ расчетоыъ.
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по паправленію пъ Орлу по 1/50 вов. съ пуда иверсты, въ Гря-
зямъ по 1/ев съ иуда и версты, а потому болъе понижены быть
не могутъ“.

Владълецъ садоваго заведенія въ Липецв'в, Быхановъ, обратился
съ ходатайствомъ о пониженіи тарифа на перевозву въ ноъздахъ
большой сворости, живыхъ растеній до 1/8 в.; управляющій дорогоІо
обратился въ правленіе общества съ представлевіемъ о разръшеніи
сего ходатайства.

28. Отправленіе орочнаго груза.
При объ'Іъздъ и изслъдовавіи орловсво-гряэсвой дороги иодвом-

мисіею было замъчено, что въ составъ товаро-пассаяьирсвихъ поъз-
довъ находится часто довольно значительное число товарныхъ ва-
гоновъ, тавъ вапримъръ 24-го сентября на ст. Измаявово въ п.
М. 6 было 6 груженыхъ товарныхъ вагоновъ п на ст. Липецвъ26-го сентября въ п. М 6-7 вагоновъ. Не предполагал, чтобы
на орловсво-грязсвой дорогъ могло бы отправляться тавое величе-
ство товара съ большою скоростью, подвоммисія нашла необходи-
мымъ разъяснить свазанное.

По сдъланному запросу относительно этого оказалось, что въ
упомянутыхъ вагонахъ находятся оставшіеся отъ очередной погрузви
предъидущаго дня хлъбпые и рыбные грузы, слъдующіе изъ Гря-
зей и славные для отправлевія съ малою своростью. По прибытіи
въ Грязи, подвоммисія приступила въ болъе подробному разъясне-
піло гетого обстоятельства, причемъ овазалось, что за три дня, т. е.
за 24, 25 и 26 сентября, изъ Грязей было отправлено съ то-
варо-пассаиьирсвимъ и Ля 6 ---- 21 вагоиъ съ 12.350 иудами; от-
правленвый товаръ былъ преимущественно рожь, соль и овесъ, при-
нятый съ сосъднихъ дорогъ и подлежащій отнравленію съ малой
своростыо. Само собою разумъется, что товаръ, отправляемый съ
товаро-пассаидирсвими поъздами, хотя и иладшій по ввозу и позже
отправленпый, опереяєпваетъ въ пути товаръ раиъе его отправлен-
ный и старшій по очереди. Изъ этого слъдуетъ, что такой грузъ
прибываетъ и на стаицію назваченія прежде чъмъ другой, одина-
вовый съ нимъ по роду и отправленный ранъе его, что, по мвъ-
нію подвоммисіи нельзя, считать вполнъ справедливымъ.

Вышесвазаниое подтверждается слъдуїощпми данными: Товаро-
пассазвирсвій поъздъ М 6, отнравлявшійся по осевпему графивуд
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1879 года, изъ Грязей въ 6 час. утра, прибывалъ въ Орелъ 10
часами раньше поъзда М* 14, выходившаго нзъ Грязей раньше его
болъе чъмъ на 2 часа, 8-ю часами ранъе поъзда Лё 12 выхо-
дившаго раньше его на 5 часовъ и даже 2 часами раньше повзда
Ю 28, выходившаго изъ Грязей раньше по'взда М 6 на 8 ча-
совъ, т. е. въ предъидущіи день.

Между тъмъ срочный грузъ, оостоящій большею частіто пзъ ману-
фактурнаго, галантерейнаго товара, т. е. нодлежащаго оплат'в по
высшему тарифу,и изъ мелкихъ отправокъ, имъющій уже по од-
ному своему названію преимущество протпвъ очереднаго, лежитъ
на станпіяхъ по нъсколько сутокъ. По выборвъ изъ товарныпъ
книтъ станціи Липепкъ оказалось, что отправка М 1105 по оче-
реди за 11% 1164 ввезена 6 сентября, отправлена 8-го (одна бочка
тюленьяго жира ввсомъ 25 пуд.).

Отправка М 1122 по очереди М 1173 ввезена 9-го сентября,
отправлена 11-го (2 бочки сахарнаго песку 57 нуд.) Отправка
Лё 1131 по очереди за М 1192 ввезена 11-го, отправлена 12 то
сентября (сахарный песовъ и оръхи въсомъ 32 пуд. 37 ф.) 0т-
правка Лё 1169 по очереди за М 1204 ввезена 14-го отправлена16 сентября (чай, сандалъ, галантерейный, москательный товаръ и
вранъ в'всомъ 26 пуд. 20 ф.).
Хотя на основавіи ё 88 условій перевозки орловско-грязской

дороги срочные грузы обязательно должны быть отправлены въ про-
долженіи 4-хъ сутокъ, а потому вышеуказанныя партіи должны
считаться отправляемыми въ срокъ, однако весьма естественно, что
товаре-отправителя желаютъ немедленнаго отправленіи срочыаго то-
вара; кромъ того при отправк'в послъдняго на второй или третій
день, является еще новое и весьма существенное неудобство касаю-
щееся составленія п подписки накладной.

Въ Липецкъ товаре-отправителя заявили, что служащіе для от-
страненія отъ себя отвътственности за неорочную доставку такого
груза обязываютъ ихъ составлять накладиыя въ день отправленіи
его *), такъ какъ сроки считаются съ числа, указаннаго въ на-
кладной; съ зтой ц'Ізлью они вынуждены бываютъ излишній разъ'вздить за 3 версты изъ города, затрачивая непроизводительно и
деньги, и время.

Задержка въ отправленіи указаннаго выше груза происходила

*) Тоже самое обстоятельство встръчается и на грязе-царицыпской дорогв, гд'Ь
оно сопровождается твми же ыеудобствамп.
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потому, что на орловско-грпзской дорог'в не было указано, какпмъ
порядкомъ должны руководствоваться слузкащіе при отправленіи
срочнаго груза и въ составъ товарныхъ поъздовъ не находилось
вагона, въ который промежуточвыя станціи могли бы нагрузкать
пмъющійся у нпхъ срочный молочной грузъ,какъ это заведено на
другнхъ дорогахъ. Начальники станцій, въ виду этого и боясь от-
вътственности за непроизводительный пробъгъ вагона съ н'всколь-
кппи пудамп, задерживали срочный грузъ до тъкъ поръ, пока
его не набиралось количество пудовъ, подходящее къ полной подъем-
ной оплъ вагона.

Въ впду всего вышеизложеннаго, подкоммпсія считала нужнымъ
обратить вниманіе управлевія дороги на это обстоятельство. Со-
глашаясь съ правильностью мнънін подкоммисіп п съ необходимо-
стію отправлять срочный грузъ всегда раньше или, по крайней
м'вр'в, не поззке очереднаго, г. управляющій дорогою пздалъ при-
казъ объ отправленіи срочнаго груза въ товаропассаяспрскихъ по-
гБздалъ и о выдачъ ивитанцій на мелкіе грузы, немедленно по
принятіи пхъ на станпію.

Подкоммисія считастъ нужнымъ привести самый текстъ указан-
наго приказа по орловско-грязской шелъзной дорогъ (М 193).,Во избтвзканіе повторенія жалобъ гг. товароотправителей на
несвоевременную будто бы отправку грузовъ, предъявляемыхъ къ
перевозкъ мелкими партіями, и, согласно $823 тарифа (вакъ гру-
зы срочные), подлежащихъ отправкъ въ теченіи четырехъ сутокъ
со дня ввоза ихъ на станцію, а также и для прекращенія пре~
тензій на выдачу квитанцій на такіе грузы не при пріем'в ихъ
къ перевозк'в, а въ день отправки со станпій, предлагаю гг. на-
чальникамъ станцій и кассирамъ, со времени полученія настоящаго
приказа, принять къ точному исполненію и руководству нпньеслъ-
дующія правила, установляепыя для перевозки срочныхъ грузовъ:,1) Срочные товары, въсопъ не свыше 200 пуд., исключая
хл'вбныхъ грузовъ, долзкпы быть отправляемы въ товаропассазкир-
скпхъ поъздакъ, для чего съ оконечныхъ станцій дороги къ та-
кпмъ поъздамъ будетъ прицъпляться по одному пороячнему или не-
полному вагону, исключительно для пріема грузовъ съ промежу-
точпыкъ станцій; отправки въ товаропассазкярскпхъ поъзданъ
будутъ производиться только въ тъхъ случаякъ и съ тъхъ стан-
цій, гд'в остановка поъзда позволить сд'Влать прпцвпку отдъль-
наго вагона, или на погрузку въ сборный вагонъ предъявленнаго
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товара потребовалось бы времени не болъе, назначенного росписа-
ніемъ для стояннп поъзда.,2) Ввптанцін на срочные грузы обязательно должны быть вы-
даваемы тотчасъ по ввоз'в товара на станціи.,3) Чтобы въ товаропассажпрсаихъ поъзданъ, сл'Іэдующпхъ въ
направленіп отъ Грязей нъ Орлу, отправлялись преимущественно
нанъ грузы, подлежащіе опорой порчъ, танъ и т'Ь, ноимъ, на
основаніп цирнуляровъ техничесно-пнспенторснаго номптета желъз-
ныхъ дорогъ, отъ 10-го января и 24-го февраля 1878 года, за
ММ 268 и 2502 (объявленныхъ по линіи въ приназахъ ЕМ 19
п 52, за 1878 годъ), предоставлялось преимущество предъ дру~
гими товарами, хотя послъдующимъ цпрнуляромъ техничесно-ин-
спенторснаго номптета желъзныхъ дорогъ, отъ 10-го мая того же
года, МФ 6014 (приназъ М 110, за 1878 г.), и было разъяс-
нено, что распоряженіе объ отправнъ льняпаго и сур'Ьпнаго съ-
мени п мучныхъ грузовъ (панъ грузовъ срочныхъ) относится лишь
до залежей.,,Въ случаяхъ одновременнаго значительнаго подвоза означен-
ныхъ грузов'ь, послъдніе должны быть погружены въ особый ва-
гонъ, причемъ станпіи, лежащія между Орломъ и Ельцемъ, должны
увсвдоилять станціго Грязп объ оставленіп м'Бста въ товаропасса-
жирсномъ поъздъ, для прицъпни вагона, а станцїп, лежащія между
Орломъ н Ельцемъ, увъдомлять о томъ станцію Елепъ“.

29. Претенаіи.
Въ 1878 году общее число дълъ, возбужденныхъ по орловсно-

грязсной дорогъ вслъдствіе различпыхъ претензій товароотправи-
телей на порчу, потерю и просрочну доставки товара и т. п., было1,484; пзъ нпхъ дълъ относившихся собственно до орловсно-гряз-
свой дороги было 264, на сумму 9,225 руб., по ноторымъ послъ-
довалп удовлетворенія приблизительно на половину означенной
суммы.

Въ 1877 году движеніе по претензіямъ почти таное же, заяв-
лено 1,465 дълъ, пзъ нпхъ до орловсно-грязсной дороги относп-
лось 275 п т. д.

Большая часть претензій пзъ доставленнынъ подноммисін во вре-
мя первой ея поъзднп поп'ьщены въ допладъ подиоммисіи по от-
дълу Хї/'І-му.
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Затънъ во вторую половину поъздни поднопиисін были заявлены

еще сл'вдующія жалобы:1) 5-го сентнбрл 1878 г. отправлено въ ватонъ нозлово-во-
ронежсно-ростовсной дороги изъ Азовспой гавани въ Липецнъ Ше-
линову 443 пуд. оръховъ въ 90 ыъшнахъ; ивъ нихъ 4 ы'Вшна
пришли испорченныни, съ нелостатнонъ 105 пуд. 34 ф.; новлово-
воронежсно-ростовснал дорога отназалась отъ выдачи вознагражде-
нін на тонъ основаніи, что товара принята безо переопспп св
опсоос отправителя и что недостача въса не превышаетъ нормы,
установленной въ 70 ё нонвенціи.2) Изъ той же Азовсной гавани, въ августъ 1879 т. вупцу
Шелихову, отправлено въ у74 мъстахъ 428 пул. оръховъ-не-
достача 6 пул. Тара показана при отправленіи нръпною, 4 мъшна
оказались разорванныии. Козлово-воронежспо-ростовснал дорога от-
казалась опять отъ вознагражденіп по тому же 70 ё нонвенціи
съ присовонупленіенъ, ,что при пріеыъ получателепъ отправни не
было обнаружено, чтобы нъшни были неполны или было по-
хищеніе“.

Послъднее положительно противоръчитъ анту, въ воторомъ сна-
зано, что при въпрузпп по пептапш'и М 506 оказалось сап-
дупщее: Равбито 4 нъста, въ ноторыхъ недостача вт'всу въ 6 пуд.
Далъе, въ обонхъ случанхъ едва-ли правильно прпиънятьё 70 объ
усышнъ, вотда ыъста оназываютсл разорванныни.3) Со станціи Супы отправлено въ Липецнъ Шелихову 13
нъстъ сахару, въсоиъ 397 пуд.; недостатна оказалось '3 пуд. Не-
достатовъ этотъ обнаруженъ орловсно-трнзсней доротою при пріенъ
отправни отъ иосновсно-нурсвой дороги.

Отвътственныл дороги, нурсно-ніевсван нхарьново-нинолаевснан,
увълонили, что танъ навъ поврежденіп внъстилнщъ съ ппасео по-
апщет'я товара обнаружено пе было, то они отназываютсн отъ
отвътственности, объясняя впъстъ съ тънъ недостачу подпочною
въ пути (въ Бурснъ при перегрузвъ).

И танъ, несмотря на нвную вину вурсной дороги, получателю
въ вознагражденіи отназано.4) Изъ Еовлова, телу же получателю въ Липепнъ, въ апрт'влъ1879 года, по ввптанціи Лё 23,044, доставлено 159 мъстъ, 334
пуд. масла вупороснаго, причепъ оказалось разбитыиъ 3 шъста и
недостача 7 пул. Рнзапспо-возловснал дорога отназала въ возна-
гражденіи вслъдствіе выдачи отправителепъ подписка обезпечепія.5) Тому же получателю, по тоіі же причпнъ,отпазано въ воз-
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награлкденіи за недостачу 2 пуд. соляной кислоты, въ отправят
Москва-Липецкъ М 61,250 (1878 г.).6) 5-го августа 1879 г. на станціи Липецкъ, на имя предъ-
явителя выслано (Лё 51,689) 4 пуд. бакалейнаго товара, при-
чемъ оказалась недостача 10 пуд., въ удовлетвореніе за которые
рязанско-козловская дорога отказалась на томъ основаніи, что тара
м'Бстъ повреждена не была.7) Нунцу Шелииову выслано въ Липецкъ изъ 0. Петербурга
Лё 7,819-28 бочекъ вина, изъ коихъ 2 мъста оказались по-
врежденными съ недостачею 3 нуд. Между тъмъ московско-курская
дорога, при пріемъ отъ которой оказалось поврежденіе, отказала
въ вознагражденіи на основаніи 70 ё коивенціи, такъ какъ убыль
не нревышаетъ 20/0.8) Въ отправкъ 1878 г. кіево-урюпинской тому же Шелихову,
Шё 2,535--17 бочекъ сахару, 30 пуд. 25 ф., оказалось: 1 бочка
съ выбнтымъ дномъ и недостача 4 пуд.10ф. Товарополучателемъ
было заявлено требованіе вознагражденія 30 руб. 60 коп. За упо-
мянутую недостачу, относящуюся къ орловско-грязской дорогъ,по-
слъдняя изъявила согласіе выдать 21 руб. 15 коп., считая по5 руб. за пудъ, на основаніи условій перевозки.9) Елецкій купецъ Мироновъ отправилъ въ 1874 г. изъ
Ельца въ Ненигсбергъ 600 пуд. раки, которая не была доставле-
на по принадлежности, и за которую отправитель до сентября1879 года не получилъ еще никакого вознагражденія.10) Вупецъ Щелочиленъ отправилъ въ январъ 1879 года изъ
Липецка до станціи Издъшково, московско-брестской дороги, вагонъ
раки, который по пеявк'Ь получателя остался на станціи несданнымъ.
Станція отправленія увъдомила его о томъ только черезъ 6 м'Ізся-
цевъ, т. е. въ ігонъ,-московско-брестская же дорога отказываетъ
ему въ вознаграждеиіи по той причинъ, что она своевременно, т. е.
въ япваръ 1879 г., увъдомила о непринятіи раки.11) Отставной рядовой Мартыновъ отправилъ въ 1878 году,
багажемъ, изъ Москвы 40 фуи. чаю въ Липецкъ. Багажъ зтотъ
былъ уплаченъ (багакная квитапція Не 113). По розыскамъ ока-
залось, что это м'Іъсто сгоръло на московско-рязанской дорогъ, ко-
торая вслъдствіе того препроводила орловско-грязской дорогъ-7 р.50 коп. для выдачи Мартынову, пепзв'встно по какому разсчету.
Мартыновъ, разумъется, отъ получепія такого военаграяъденія за пудъ
чая, отправлеянаго багамемъ, отказался, и до сихъ поръ идетъ по
этому дълу безплодная переписка.
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12) Елецній нупецъ Добродъевъ обратился въ подноммисію съ

жалобой на иеполученіе удовлетворенія за испорченную пшеницу,
ноторая была отправлена еще въ 1878 году (М 184); на запросъ
подноммисіи орловсно-грязсвая дорога ув'вдомила ее, что правленіе
нозлово-воронежсно-ростовской дороги, до ноторой собственно это
д'вло насается, уже сдълало распоряжеиіе объ удовлетворепіи пре-
тендентовъ.0 жалобахъ на неточность тарифиыхъ исчислеиій и переборовъ
уже заявлено въ отдълъ о тарифъ.

Во всему вышеизложенноиу, не представляющему впрочемъ много
новаго въ сравненіи съ тъми различными претензіпми, о ноторыхъ
уже говорено въ спеціальномъ донладъ подноммисіи по етону во-
просу,-необходимо прибавить еще н'вноторыя дополнительныя объ-
ясненія по двумъ вопросамъ возбужденпымъ въ означенномъ до-
нладъ:1) На стр. 12 и 13 донлада о претеизіяиъ былъ приведенъ
фантъ высылни недостающаго въ партіи м'вшна муни, н'вснольво
дней спустя, въ иоторомъ оказалась муна иизшаго сорта; при зтомъ
изъ того обстоятельства, что ливенсная дополнительная высылиа
сопровождалась документами съ орловсно-грязсними бланнами, под-
номмисія заключила, что этотъ мъшонъ былъ высланъ изъ Вер-
ховья и занлючалъ въ себъ просто сметни.

Подноммисія считаотъ своимъ долгомъ привести теперь нижесл'в-
дующія разъясненія, доставленныя ей впослъдствіи по этому во-
просу г. управляющимъ орловсно-грязсной дороги.,По полученіп изввщеній о недостачъ въ наиой либо отправн'в
нъснольнихъ мъстъ, дълается по лииіи розысиъ и зат'вмъ станція,
на ноторой найдены недостающія мъста, составляетъ дорожную
въдомость за тъмъ же ЖЕ и названіемъ станціи отправленія, по
ноимъ зиачилась первоначальная отправна; танимъ образомъ еслибы
при перегрузвъ, положимъ, неросина но нвитанціи изъ Царицына
въ Харьновъ за М 10-одна бочна по ошибиъ осталась недо-
гружепною, то при отправнъ оной дорожная въдомость была бы
написана на бланнъ орловсно-грязсиой дороги, а станціеІо отправ-
ленія была бы названа Царицынъ и Іё 10. Это дълается для
того, чтобы на станціи назначепія было извъстно, что прибывшая
бочна веросина принадлежитъ въ ранъе прибывшей отправит. изъ
Царицына съ недостачею. Точно также было поступлено и въ дан-
номъ случай, недогружснный мъшонъ муни оназался въ Верховьъ,
а потому дорожная въдомость написана на бланвъ орловсно-гряз-
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свой дороги, съ повазаніемъ въ ней первоначальной станціи от-
правленія-Ливенъ.,Что все васается предположенія подвоммисіи о досылвъ одного
мъшва изъ сметнаго запаса артели, тавъ вавъ досланный мъшовъ
по заявленію товарополучателя овазался низшаго сорта, то не от-
вергая возможности тавовой, я долгомъ считаю п поэтому поводу
дать слъдующее объяснсніо: Товарополучатели, по большей части,
принявъ со станціи назначенін хлъбный товаръ запродаютъ таво-
вой тотчасъ ше, т. е. вончаютъ разсчеты съ получателями по этой
отправвъ; при позднъйшей досылвъ одного или пъсвольвииъ мъш-
вовъ, имъ болъе выгодно потребовать уплату за недостачу, а по-
тому по большей части досылву за ненадобностію не ыелаютъ прп-
нимать, стараясь приетомъ найти ваной либо предлогъ; а вавъ на
мъшвавъ, за весьма ръдвнмъ исплюченісмъ, нивавихъ знавовъ о
принадлежности въ пзвъстной отправыъ не имъется, то предлогомъ
въ отвазу принять досланный товаръ всегда слулвптъ простое за-
явленіе о непринадлеыностн имъ тановаго или высылвп низшаго
сорта, тавъ навъ дорога противъ этого донавательствъ предста-
вить не можетъ.,Тавъ правтива товарополучателей, заявляющпхъ обывновепно
преувеличенныя требованія за недосланные товары, въ случай дъй-
ствптельной потери мъстъ, вынуждаетъ дорогу повупать недостато-
щіе грузы для пзвъстныиъ на станціяхъ товароотправителей и до-
сылать по принадлежностп“.

Въ дополненіе въ этому управленіе орловсво-грязсвой дороги со-
общило два мъсяца спустя, еще слъдующія даннын:,Въ вагонъ за Не 4962 (о воторомъ шла ръчь) одновременно
слъдовали двъ отправви изъ Ливенъ въ Рославль за ММ 4508
и 4517 и состояли изъ пшеничной мунн разиыхъ сортовъ, при-
чемъ при перегрузвъ въ Верховье орловсно-грязсвой дороги, одпнъ
мъшовъ мувп остался недогруженнымъ по отправв'в М 4508, до-
сланный затъмъ по навначеніго.,Но тавъ вавъ въ вагонъ этомъ находился однородный товаръ
и одной фирмы ,Адамовъ“, то при выдачъ тавоваго по первой
отправвъ, т. е. М 4508, сданной полностью, былъ выданъ по всей
въроятности одпнъ мг'ьшовъ высшаго сорта муни изъ второй от-
правви, а потому досланный по отправив М 4517 (въ дъйстви-
тельностп две въ ЖЕ 4508) мъшовъ муви остался неприннтымъ
получателемъ этой отправвп, за непрпнадленьностыо въ ней.,Подтвержденіемъ вышепзлошеннаго слузвптъ, вавъ выше упо-
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плнуто п то обстоятельство, что со станцін Верховье недогрушен-
ный н'ІзШовъ былъ отправленъ въ дополненіе въ отправв'в Лё 4508
выданной въ дъйствнтельностп полностью за невозможностью (всл'вд-
ствіе отправленія хлъбпыхъ грузовъ безъ маровъ), различить въ
ваной отправв'в принадлежать навіе пменно мъшвп.

пВслвдствіе отваза получателя прпнять досылву, управленіемъ
вв'вренной мн'й доротн пзъявлено сотласіе отношеніепъ отъ 22-го
августа 1879 т. за М 1337 въ управленіе орловсво-вптебсвой
доротп на выдачу требуеыаго вознагражденія въ размъръ 15 руб.“.2) Въ тонъ все довладъ подвопмнсіп (стр. 11) упомянуто о
тонъ, что въ случаъ подмочвн нъшвовъ съ пувою управленіе грязе-
орловсвой дороги выдаетъ вознагражденіе по разсчетуГ 10 фун. за
п'вшовъ.

Подвонппсія считаетъ нушньшъ дополнять ето заявленіенъ, что
во время ел пребыванія въ Лпвнахъ въ ея прпсутствін былъ сдъ-
ланъ опытъ вывъспн нроповшаго п'вшна п оказалось дъйствптель-
но, что въ мъшвъ съ врупчатвой, пролежавшемъ нъсвольво ча-(ЮВ'Ь ВЪ ВОдъ, проновъ тольво верхній слой составлявшій пенъе10 фунтовъ. в



Д. Эксплоатація дороги по отношенію къ пере-
вознъ пассажировъ.

80. Пассажирсвое движеніе.
По лътнему росписанію поъздовъ (1879 г.) на станцію Грязи при-

бывали: 1) въ 11 ч. 35 м. дня поъздъ изъ Орла; 2) въ 12 ч. 15 м.
по'Ьздъ изъ Царицына; 3) въ 1 ч. 10 и. по'вздъ изъ Воронежа.
Посл'Ьдніе два поъзда останавливались на станціи 25 м. Пасса-
жиры же гЬдущіе изъ Орла въ Царицынъ ожидали отправлеяія по-'Ьзда 3 ч. 35 минутъ. Пассажиры гЬдущіе изъ Царицына въ
Орелъ 2 ч. 55 м. По приходъ поелъдняго изъ упомянутыхъ по-
гІзздовъ пассажирснія залы всъхъ влассовъ до того наполнялись
пассажирами и ручнымъ багажемъ, что тельно лишь съ трудомъ
возможно было отыснивать себъ лъсто уобъденныхъ столовъ.Вромъ
почтово-пассажирсваго поъзда между Орломъи Грязями сущеетвуетъ
еще товаро~пассажирсній. Поъзда эти потребностямъ незначитель-
паго пасса-жирснаго движенія удовлетворяютъ. Размъръ поворотной
платы по орловсно-грязсной дорогъ для внутренняго нанъ п для
прямаго сообщенія одннановъ. Для пассажировъ І власса 3 поп.,
ІІ 21/11¦ поп., а ІІІ 11/4 вон. съ пассажира и съ версты. Съ дъ-
тей моложе 10 лътняго возраста взимается въ І и ІІ плаест. за пол-
мъста, а въ ІІІ нлассъ за четверть мъста. Оемейства служащихъ на
дорогъ пользуются правомъ на безплатный проъздъ. Воспитанни-
наиъ учебныхъ заведеній д'Ізлается снидна 100/о съ общаге тарифа.

Особые вагоны или отд'Ьленія погутъ быть нанимаепы со всъхъ
станцій, но, во всяномъ елучаъ, не иначе ванъ по предварительному
занаву: для вагона-за 12 ч., а для отдъленія-за 2 ч. до от-
хода поъзда. Плата за вагонъ взимается по числу пъстъ съ при-
бавленіемъ 250/0. Разсчетъ платы дълаетея на разстояніи между
главными станціями: (Орелъ, Верховье, Елецъ, Грязп), даже тогда,
ногда вагонъ нанятъ съ промежуточной станціи. За особыя семей-
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ныя отдъленія, состоящія только изъ 4-хъ м'Ьстъ, платится за всъ4 м'вста по обыкновенному тарифу. За экстренные поъзда взимает-
ся при разстояніяхъ 100 и менъе верстъ по 2 руб., при разстоя-
иіякъ болъе 100 но 1 руб. 50 коп. съ версты, въ томъ случаъ,
если ета плата превышаетъ обыкновенную тарифную плату за все
число пассажировъ и багажа; въ противномъ же случа'Із за экстрен-
ный поъздъ взимается плата но тарифу съ прибавленіемъ 100/о.
Оо времени открытія двиьвеніл по орловско-грязской жел'Ьзной до-
рогъ было всего два случая пользованія экстренными поъздами
частными лицами. Особыхъ сиальныхъ вагоновъ на дорогъ не
имъется, а въ нервыхъ двухъ классахъ есть подъемныя спинки при
дпванахъ. Вообще вагоны удобны и содержатся въ чистотъ. По-
становленія Министерства Путей Сообщенія относительно дамскикъ
отдълеиій и отд'вленій для некурящихъ соблюдаются, но вслъдствіе
незначительнаго числа нассажировъ І и П класса въ товаро-пас-
сажирскикъ поъздахъ, оти правила крайне стъснительны для до-
роги. Пассазкпрскія помъщенія на станціяхъ орловско-грязской же-
лвзной дороги хотя не очень просторны но однако достаточны.

Въ Ельц'в, кромъ станціи, находящейся на лъвомъ берегу р. Сос-
ны, въ двукъ верстахъ отъ города, есть еще у самаго города, на
правомъ берегу ръки, полустанція, или, в'врнъс, платформа, къ
которой нристроенъ баравъ для продажи билетовъ и для пом'Ьще-
нія ожидающихъ по'Іззда пассажировъ, который зимою даже не
отапливается и находится въ полуразрушенномъ видъ. Во время
разлива р'вки городской мостъ заливается и единственнымъ сооб-
щеніемъ между городомъ и Засосплнскою стороною остается же-
л'взнодорожный мостъ, вслъдствіе чего пассажирское движеніе между
станціею и нлатформою довольно значительно; особыхъ билетовъ
для проъзда между городской станціей и нлатформою не им'Ізется;
но унравленіе дороги установило для этого нолуторавсрстнаго раз-
стоянія ту же переъздиую плату, что и за двънадцативерстное
разстояніе между Ельцемъ и станціею ІКазаки: въ І-мъ классъ
платится 68 коп., изъ коихъ въ пользу казны идетъ 14 коп.;
во П-мъ классъ 51 коп., пзъ коихъ въ пользу казны 10 кон.;
а въ ІІІ-мъ классъ 26 к., изъ коихъ въ пользу казны 3 коп.
ЗІіители города Ельиа заявили въ подкоммисію жалобу какъ от--
носительно этого тарифа, такъ и относительно дурнаго содержанія
платформы. Роснисанія движснія поъздовъ внутренняго и прямаго
сообщенія дорогъ І-й, ІІ-й и ІІІ-й группы вывъшены на вс'вхъ
станціихъ; объ отмънахъ и опаздываніякъ поъздовъ и о назначе-
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пін дополнительныхъ ноъздовъ при опозданіи иоъзда сосъдннхъ
дорогъ н при снъшныхъ заносахъ публика извъщается такипъ же
путемъ. _

Буфеты содержатся удовлетворительно и буфетная нрислуга одъта
опрятно. Въ теченін 1876, 1877, 1878 и половины 1879 года
внесены пассажирами въ жалобныя книги только 7 жалобъ на со-
держателей буфетовъ, за что эти содержатели были оштрафованы
отъ 5 до 25 руб., смотря но ваясности екалобъ.

Билеты нъстнаго сообщенія и прямаго сообщепія съ дорогами
І-й группы системы Эдмондсона, билеты пряпаго сообщенія съ до-
рогами П-й группы системы купонныхъ книясекъ. Пассапьнръ обя-
занъ предъявить билетъ по требованію каькдаго изъ слуэкащинъ
на дорогтз. Заявленія о потеръ билета не принимаются, а съ пас-
сажира, оказавшагося безъ билета, взыскивается двойная плата
отъ п'Ізста начальнаго отправленіп поъзда до станціи, на которой
зам'Ьчепо неинъніе билета. Въ случаъ отказа отъ платежа, пасса-
жнръ высаживается изъ вагона съ своимъ багаптемъ на первой
станціи и передается въ распоряженіе полпцейскаго управленія до”
роги. у _

Пассашнру, не уснъвшену занять мъсто до отхода поъзда,
деньги, уплоченныя имъ за бнле'гъ, но возвращаются и опъ те-
рястъ право на проъздъ.

Билеты мтзстнаго сообщепія сохраняютъ силу только на тотъ
поъздъ, на который выданы; билеты прямаго сообщенія сохра-
няютъ силу въ теченіи срока, означеннаго па билотъ, на основа-
ніи нравилъ, установленныхъ для дорогъ І-й и ІІ-й грунпъ.

Пріомъ багазка начинается съ открытіенъ пассажирской кассы и
прекращается за 10 мин. до отхода иоъвда. Въ случай сопнънія
иринныающимъ багазкъ относительно причисленія отправляемой клади
нъ баганьу или дне къ товару, недоразуиъпіе равртвшается началь-
никомъ ста-нціп. Каждый пассажнръ им'Ізетъ право на безплатный
провозъ одного нуда багажа; за нровозъ остальнаго багажа опъ
платитъ 1/5 конъйкн отъ каньдаго нуда и версты. Несвоевременно
предъявленный багазкъ отправляется со слъдующимъ ноъздомъ;
плата за прововъ такого багаяіа полная н безъ скидки льготнаго
нуда. Багазкъ хранится на станціп безплатно въ нродолыеніи 24
часов'ь; зат'ьнъ взыскнвается за каткдое багажное м'Ізсто 5 коп. въ
первый день и но 2 к. за каясдый нослъдующій день въ'теченіи
одного мъсяда; нотонъ съ багаыемъ поступаютъ на основаніи нра-
внлъ о невоотребованныхъ и найденнынъ вещахъ.
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За невастраховаппый багашъ высшій предълъ вознагражденія,

въ случаъ пропажи, одипъ руб. за фуптъ. Отраховыя деньги взн-
ыаются въ размър'їъ 50 иоп. со 100 руб. Станцілотправленія,
ванъ и с'ганція назначенія, инъютъ всегда право вснрыть застра-
Хованный багашъ въ присутствіи отправителя или получателя. Не-
представленный по истечспіи 2-хъ нед'вль багаисъ считается про-
павшпиъ и за него дается вознагражденіе; если же, по выдачъ
вознаграждопін, утраченный багансъ отысвивается, то объ етои'ь
выв'Ьшивается объявленіе па стапціи назначснія. За сохранность н
цълость ручнаго багажа управлспіе дороги пе отвъчаетъ; вагоны
на влючь не запираются и введеніе такого порядна встр'ьтило бы
неудовольствіе со стороны пассаисировъ, привыншпхъ выходить сво-
бодно изъ вагоновъ на всъхъ станціяхъ. За славный носильщи-
нанъ багажъ дорога отвъчаетъ; случаевъ пропажи до сихъ поръ
небыло. За послъдиіе три съ половиною года (1876, 1877,1878 и половину 1879) въ жалобныя нниги на орловсво-гряв-
свой желъзной дорогъ внесено 56 нсалобъ; изъ нихъ 20, по про-
изведенпыиъ разслъдованіяиъ, оказались совершенно неоснователь-
пыии, 9 относились до управленія другнхъ дорогъ и инъ переда-
ны, 7 относились до неисправности буфетовъ, 5 шалобъ на по'взд-
ную и стаиціонпую прислугу; остальныя 11 шалобъ касались от-
правлспія пассажирсвихъ поъздовъ сосъдппхъ дорогъ, педозволенін
безъ зановныхъоспованій продоляштельнаго пребыванія на. стан-
ціяхъ, востребованія отъ безбилетныхъ пассажировъ дополнитель-
паго сбора, недозволепія пассажтранъ, находящимся въ нетрезвоиъ
видъ, сл'вдовать съ по'вздоиъ и другнхъ иен'Ье зпачнтельнынъ об-
стоятельствъ.

О вс'вхъ сиазаниыхъ шалобахъ управленіеиъ дороги было сдъ-
лано разслълованіе и о посл'Ыугощнхъ резолюціпхъ сообщено пра-
вительственнону инспектору дороги.

Предсъдатель: Э. Тврнергв.
Члены: Бссронъ Будберсъ.

Е. ІП-тидсс.
С. ІОшяооь.
В. Андерса.
















