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4 Вашност'роительный завод в Н. Ташле.

вление казенных жедезных дорог стало заказывать частным заводам ‚

значитедьные партии пассажирских и товарных вагонов, и был уста-
новден нормальный тип товарного вагона.

До этого существовали отдельные паровозные и вагонные-
мастерские казенных и частных железных дорог; изготовление вагонов
в этих мастерских носило характер индивидуального производства,
так как о массовом производстветогда, и не думали, да и заказы были
незначительные и к тому же весьма разнообразные. В соответствии
с этим оборудование ж.-д. мастерских было универсальное, расста-
вденное в мастерских не по принципу последовательности обра-
ботки деталей вагона, & по р0ду оборудования (группы токарныхстанков, группы сверлильных и т. д.). 0 значении непрерывности
и прямолинейности грузовых потоков, связанных с наименьшими
пробегами грузов, в то время не имели и не могли иметь должного
представления, потому что, с одной стороны, отсутствовали станки
совершенной конструкции с их большими скоростями обработки,
а с другой—имедась в наличии дешевая рабочая сила.

Когда железные дороги начали постепенно переходить в казну,
& развивающаяся промышленность страны стада предъявлять все
большие требования на. перевозки, то наша)… возникать Одно за.
другим частные вагонные предприятия, как-то: Русско—БаАтийский
завод (1869 г.), Путиловский (1873 г.), коломенский и Сормов-ский (1875 г.), & позднее—завод „феникс“, франко-Русские ма-
стерские, Тверской, завод „Двигатель“, С.-Петербургский вагоно-
строитедьный, Брянский, Радицкий и Усть-Катавский.

Все эти заводы, за некоторым искдючением, развивались по-
степенно и не были приспособлены для большого выпуска; весьма
во многом они напоминали железнодорожные мастерские со всеми
их недостатками. Исключение составляли франко-Русские мастер-ские (прекратившие свое существование в 1902 г.), Тверской ваго-
ностроитедьный завод, Мытищенский и зав. „Двигатель“ в Ревеле.
Эти заводы строилиеь в расчете на сравнительно большие выпуски,.
и в их планировке можно найти уже некоторое стремление к мас-
совому производству однотипных изделий.

При рассмотрении планов этих заводов можно легко заметить;что все же на. распланировке заводов Мытищенского и „Двигатель“сильно сказалось вдияние железнодорожных мастерских.
Некоторый намек на правильный подход к целесообразной

распланцровке зданий можно видеть на. плане франко-Русских ма“
стерских. Расположение зданий этого завода показывает, что припроектировании его стреМИАись подучить кратчайшие пробеги 
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В связи с сокращением заказов на подвижной состав ведом-
ством путей сообщения за периол; 1908—1912 г.г. развитие ваго-
ностроения в последнем десятилетии перед войною шло неравно—
мерно, как это видно из данных о движении выпуска новых вагонов
в сопоставлении их с данными о числе товарных вагонов и пробеге
последних.         Число товарных

‘ Пробег товарных Выпуск новых
Г О Д Ы. вагонов вагонов вагонов

(в тысячах). ' (миллиарды осе-верст). (в штуках).
_ 1

1904 364 ‚0 13 , 4 23580
1905 387,8 14,6 27366
1906 415,5 16,8 20632
1907 429,4 16,3 14857
1908 442,6 16,3 9279
1909 445,0 17,2 6333
1910 450,3 17,1

'

4405
1911 460,4 17,7 11610
1912 468,5 18,6 8220
1913 483,4 19,6 24416   

Однако, в самые посдедние годы в связи с тем, что развитие
рельсовом сети направляется в сторону юга и востока, и в то же
время возрастает значение металлического сырья, намечается тен-
денция перемещения и вагоностроения на юг и на восток (Урал),
в центры металлургического произвшъства.

месте с тем, в последние годы перед войной и революцией
назревает идея введения нового типа вагонов, с большей подъем-ной силой. В девятисотых годах грузополъемность нормальных то-
варных вагонов уведичивается сначала до 900 пуд., а затем и до1000 пуд.; в 1917 году заключается договор на. поставку вагонов
грузоподъемностью уже в 1200 пуд., с железной рамой и железным
каркасом кузова.

2. СОВРЕМЕННОЕ ВАГОНОСТРОЕНИЕ.
За первые 7—8 лет посдереводюционного периода работавагоностро'ительных заводов по постройке новых вагоновсводится на-нет и направляется исклхючитедьно в сторону восста-новдения старых разрушенных вагонов.
С 1922/23 г. до 1925/26 г. вагоностроитедьными заводами,

находящимися в ведении ГАавметаААа‚ было выпущено из восста-новительного ремонта. 2230 товарных вагонов, кроме 1926 пасса—жирских (капитальный ремонт). Только в 1925/26 г. приступлено- 
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рном парке, особенно после сооружения
Ново - Сибирск—Москва——Аенинград.

ях перевозки грузов на дорогах
восточного района растут.интенсивнее, чем по всей сети, равно
как и экспдоатационная длина восточных дорог, тогда как товар-
ный парк этих дорог в меньшей мере обеспечивает грузооборот и

соответствует длине сети, чем то имеет месте, в отношении дорог
всего Союза; изношенность парка. восточнои сети также значи-
тельно больше. „

В самом деле, при ежегодном приросте длины общем, сети
на 0‚9°/… редьсовая сеть восточных дорог за период 1924125

—

1926/27 г.г. возрастет на 1,85%. Грузооборот на восточнои сети
чился за первое полугодие 1925/26 г. на 23,4°/… тогда как на.

увели „
всей сети только на 17,3”/„; пробег вагона. на общеи сети увеличился
за. то же время на 19%, а на. восточных дорогах—на 20,5”/0.

На Урале лежит крупный узел восточных железных дорог,
расходящихся отсюда на запад (в центральные районы) и на во—

сток (Сибирь), на север и на юг (Средняя Азия, Заволжье).
Сдедует также отметить одно соображение. Еще до войны

намечадись два крупных направления массовых транзитных грузов:
1) с юга на север с угольными грузами из Донецкого бассейна
и с хлебными грузами с Северного Кавказа и 2) с востока на
запад с сибирскими седьско-хозяйственными грузами, чагтью кпор-
там для экспорта и частью к центру, в потребляющие районы.
За последнее время намечается еще один мощный поток грузов
из Семиречья, являющийся частью общего потока с востока. Для
обслуживания этих потоков бодьшегрузными вагонами намечаются
два завода: на юге—Днепровский и на востоке—в среднем Урале,
так как здесь именно наиболее удобно обслуживать сибирские по-
токи массовых грузов и удовлетворять всю потребность сибирских
железных дорог в большегрузном подвижном составе./` В виду отдаленности Урала от внешних границ Союза по-
стройка там вагоностроитедьного завода представляется целесооб-
разной и по стратегическим соображениям.

сти восточных районов в това
намеченной сверхмагистрали

Уже и в настоящих усаови

мвсто постройки ЗАВОДА.

Останавливаясь на УраАе, как на районе, где домкен быть
построен новый Вагоностроитедьный завод, пункт постройки сде-
дует определить, исходя из совокупности следующих условий,кото—
рым должно удовдетворять место постройки завода:

1) Завод должен быть расподожен в железнодорожном пункте,
который имел бы удобный выход, готовой продукции на железные
дороги Сибири, Туркестана и на запад.

2) Завод домкен находиться вблизи металлургических заводов,
лесных массивов иди лесозаводов Урала.

3) Снабжение завода топливом, получение энергии в необходи-
мом количестве должны быть обеспечены в полной мере при наи—
меньших затратах на энергию и на топливо.


