Г.В. Никитина, В.Н. Романенко

Рассказы о железных дорогах

(Под редакцией зам. директора ООО «Российские железные дороги»

В.А. Гапановича)

Москва

2005 г.

[image: image1.jpg]



Поезда Берлинского Эс-бана (городской железной дороги)

Сборник составлен на основе очерков, которые в течение нескольких лет публиковались журналом ООО «Российские железные дороги» «Локомотив».Собранные вместе и дополненные некоторым количеством новых материалов эти очерки представляют из себя самостоятельную ценность и несомненно представляют интерес для самого широкого круга читателя, который обладает самой разной предварительной подготовкой. Очерки обобщаю исторические исследования авторов, проводившиеся, главным образом по зарубежным источникам. Они также использую личные наблюдения авторов. сделанные во время их зарубежных поездок. Очерки написаны простым доступным языком и поэтому их с итерепсом могут прочитать и юные читатели, не имеющие специального технического образования. могу

От редактора


Железнодорожный транспорт всегда привлекал самое широкое внимание общественности. Поэтому во всём мире существуют различные общества любителей железных дорог. Есть многочисленные музеи железнодорожного и городского рельсового транспорта, издаются многочисленные журналы. Они рассчитаны на читателей с самым разным уровнем подготовки. Надо сказать, что в довоенные годы в СССР издавалось большое количество  детской и юношеской литературы. Она  знакомила читателя с железными дорогами их работой. Эта литература  исподволь готовила кадры будущих профессионалов. Издаваемые книги хорошо дополняли  памятные многим и поныне детские железные дороги. Не случайно  в нынешней России имеется много любителей, хорошо знакомых с разными аспектами работы железнодорожного транспорта. Многие из них, обладая технической культурой, знанием истории техники и владея пером, могут заметить много интересного и рассказать о нём широкому кругу любознательных читателей.


Авторы настоящего сборника относятся к категории таких любителей. Они  связаны с Санкт-Петербургской академией истории естествознания и техники. В свободное от основных занятий время они пишут книги по разным вопросам истории естествознания. История железнодорожного транспорта и личные наблюдения, сделанные авторами во время зарубежных поездок и послужили авторам материалом для предлагаемых вниманию читателя очерков. Сами авторы, выросли. Как профессиональные писатели, в первую очередь на своих очерках, посвящённых железным дорогам. Они даже приняты за эту работу в профессиональный союз писателей России. Мы полагаем, что приводимые в этом сборнике очерки будут интересны самому широкому кругу читателей, так или иначе связавших свою жизнь с железнодорожным транспортом.

Редактор сборника:

Зам директора ООО

«Российские  железные

дороги» В.А. Гапанович

К читателю


Уважаемый читатель!


Книга, которая предложена Вашему вниманию, составляет коллекция статей, опубликованная в течение трёх последних лет журналом «Локомотив». Публикуя эти очерки, редакция ставила себе целью ознакомить подписчиков журнала с некоторыми интересными особенностями, связанными с эксплуатацией железнодорожного транспорта в разных странах мира, а также с рядом исторических моментов, которые определили развитие рельсового транспорта.  Эти очерки с интересом были прочитаны читателями журнала. Учитывая этот интерес, редактор, который вёл эти очерки и являлся их полноправным соавтором, а также два других автора решили собрать весь материал вместе и на основе несколько переделанного текста, создать этот сборник. В него вошли все материалы, уже опубликованные в журнале, а также те которые ещё только готовятся к печати. Авторы надеются, что собранные вместе очерки будут являться интересным чтением, как для профессионалов, та и для многочисленных любителей железнодорожного транспорта, а также для тех,  кто просто интересуется историей техники.


Железные дороги, как вид транспорта, возникли менее, чем 200 лет тому назад. Тем не менее, они имеют уже богатую историю, да и предшествовавший их строительству период богат событиями, которые во многом определили ход развития этого транспорта. По этой причине журнал намерен продолжить публикации очерков на эту тему и после выхода в свет предлагаемого Вашему вниманию сборника. За рубежом в силу понятных экономических обстоятельств материалов, посвящённых истории железных дорог мира и отдельных стран, публикуется очень много. Авторам хочется верить, что выход этого сборника — это только первый шаг в освоении литературной целины, посвящённой этому вопросу. Это тем более существенно, что России с её железными дорогами сеть что рассказать, как на нашей территории, так и за рубежом. Авторы надеются, что все замечания читатели перешлют в редакцию для того. чтобы их можно было учесть в дальнейшей работе.

История появления правостороннего движения на автомобильном и рельсовом транспорте
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Разные виды городского транспорта г. Берлин на фоне Бранденбургских ворот

Любая сложная техническая система основывается на огромном количестве стандартов, унифицированных блоков и типовых решений. Естественно, все они  опираются на соответствующим образом оформленную документацию. Однако, ряд наиболее общих регламентирующих правил основывается на обычаях или на представлении о неких «естественных» решениях. Такие регламентирующие установления также документально оформляются. Тем не менее, всегда есть некие представления о том, что соответствующие документы просто законодательно закрепляют установившийся  естественным путём порядок. Конечно, таких общих упорядочивающих регламентных решений не очень много, хотя сами они весьма существенны. В области транспорта, и прежде всего, рельсового транспорта к таким регламентирующим установлениям относятся, в первую очередь, выбор (регламентация) стороны движения: правостороннее — левостороннее, выбор ширины колеи, выбор цвета сигналов (красный запрещающий и т.д.). Всем хорошо известно, что и ширина колеи, и сторона движения в разных странах разная. Поэтому говорить о неких общих международных стандартах в этом плане не имеет смысла. Более точно, можно сказать, что существуют только некие международные законодательные акты общего плана. Однако, они конкретизируют и задают только самые общие понятия. Так например, принятая в 1949 году концепция ООН, посвящённая дорожному движению ограничивается тем, требует, чтобы транспорт, движущийся в одном направлении, придерживался одной и той же стороны пути. Какая это сторона, одна и та же она для автомобильного и железнодорожного транспорта и даже допускаются ли в пределах одного и того же государства некоторые исключения (разная сторона движения) в этой концепции — статья 9(1) — просто умалчивается. Соответственно, в разных странах конкретные воплощения этого правила бывают разными. Правила разных государств в этом отношении весьма достаточно разнообразны. Они, чаще всего, утверждают некие, сложившиеся за долгие годы, традиции.  Основой этих традиций являются исторический опыт, некие психологические и физиологические особенности человека и, наконец, политические обстоятельства. По этой причине посмотреть, как соответствующие регламентирующие правила возникли, на чём они реально основывались и какой смысл, кроме чисто технического, они имеют, представляет несомненный интерес. Мы здесь делаем попытку краткого исторического обзора этих обстоятельств.


Ограничение объема статьи заставляет нас ограничиться  только правилами, регламентирующими выбор  стороны движения. Иными словами, мы должны ответить на вопрос о том, почему в одних странах используется правостороннее движение, а в других левостороннее, и почему в ряде государств при правостороннем движении автомобильного транспорта на железных дорогах применяется левосторонне движение. В последнее время интерес к этим проблемам возрос и в Интернете можно найти много материалов, которые в той или иной степени, отвечают на поставленные вопросы. В то же время дополнительных серьёзных исторических исследований этого плана мало. Поэтому нередко факты, распространяемые в электронных сетях, дополняются и личными соображениями авторов ресурсов, и различными догадками. На самом деле это отрицательно сказывается на убедительности приводимых доводов. Понимая ограниченность возможностей нашего обзора, мы старались, по мере возможности, избежать субъективных оценок и дополнений, откровенно говоря о наличии ряда сомнительных допущений. имеющих широкое распространение.


В общем нет никаких серьёзных технических причин, которые заставили бы предпочесть выбор той или иной стороны движения. Опыт разных стран, в одних из которых применяется правостороннее движение, а в других левостороннее, показывает, что никаких особых преимуществ переход от одной стороны движения к другой не даёт. Важно только придерживаться единых правил. В то же время в основе предпочтения определённой стороны движения  лежат некоторые психологические обстоятельства. Они связаны с тем, что правое и левое в природе распространено несимметрично. У самого человека праворукость является доминирующим свойством и количество левшей в процентном отношении относительно не велико. Мы не можем обсуждать эти вопросы, но скажем, что в известной степени, это обстоятельство сыграло на определённом историческом этапе некоторую роль. Однако, намного большую роль в истории выбора предпочтительной стороны движения во многих странах сыграли чисто политические соображения.


Вопрос о выборе стороны движения своими корнями уходит в предотвращение столкновений при встречном движении и обгоне. Пока плотность движения не велика проблем его регламентации не существует. Это справедливо и для городских территорий и, в особенности, для дорог с совершенным покрытием. Особенно остро встаёт этот вопрос при появлении колейного транспорта. Если транспортное средство не может свободно покидать колею, то, естественно, нужны разъезды и, главное, либо строгая регламентация, либо же организация двухпутного движения с чётким определением стороны движения транспорта по каждой колее.. Эти вопросы своими корнями уходят в глубокую древность. Дороги с твёрдым покрытием известны уже многие тысячи лет. Они не всегда были достаточно широкими. Однако, качество дорожного покрытия уже в древности часто было прекрасным. Большие строительные работы требовали и перевозки тяжёлых грузов. Поэтому уже от времени строительства египетских пирамид до нас дошли остатки колейных дорог. Все колейные дороги древнего мира представляли из себя глубокие канавки (или желоба) в твёрдом дорожном покрытии. По этим канавкам или катились колёса повозок или же скользили полозья. Однако, никаких сведений об организации правостороннего или левостороннего движения до нас не дошло. Возможно такой регламентации тогда ещё просто не было. В то же время, некоторые сведения о густоте движения заставляют предположить, что само движение всё же как-то регулировалось.

Остатков древних дорог, также как и сведений о них,  дошло до нас очень много. Мы имеем сведения об одной из древнейших дорог с твёрдым покрытием на острове Крит. Её длина достигала 50 км., а сама она поднималась на высоту около 1300 метров над уровнем моря. Ширина дороги была  всего 360 см. При этом, насколько можно судить сейчас, пешеходы двигались по центральной части дороги, а животные и небольшие повозки по её боковым сторонам. Однако, в каком направлении происходило это боковое движение нам не известно. Мы имеем множество сведений о дорогах Древней Персии или дорогах инков. Эти гигантские сооружения имели иногда длину в несколько тысяч километров. Мы уже говорили, что по ряду дорог Древнего Египта перемещалось множество тяжестей для строительства пирамид. Колесо пришло в Египет сравнительно поздно и перемещение грузов часто происходило на салазках. Естественно разъезд встречного транспорта в таких условиях был не прост и каким-то образом регламентировался. Тем не менее, сторона разъезда считалась настолько «естественной», что никаких сведений о ней нигде не приводилось. Нам теперь остаётся только гадать о содержании этих древних «правил движения». Единственное, что мы знаем достоверно, это то, что начиная с древнеперсидских времён гонцы с почтой и царскими приказами имели преимущественное право движения. Иными словами, им безусловно уступали дорогу все пешеходы и иные транспортные средства. По существу, предпочтение для почтовых сообщений сохранялось всегда. Гонцы обычно имели особые приметы, снабжались рожками, колокольчиками и т. п. средствами для своевременного предупреждения об их приближении. Почтовая, особенно правительственная связь, имеет преимущества при движении и в наше время. Однако, все эти преимущества не связаны с основными регламентирующими движение правилами.    



Более или менее достоверные сведения о древних транспортных средствах доходят до нас со времён Древней Греции. Однако, греческие города-государства были рассеяны по островам, побережью морей, а сама береговая линия Греции изрезана. Она изобилует удобными бухтами и основные древнегреческие города были, чаще всего, расположены вблизи побережья. Соответственно основным средством грузового и пассажирского сообщения в период Древней Греции были морские суда. Конечно, и в случае морского транспорта нужны некоторые регламенты для расхождения кораблей в гаванях. Однако, надёжные сведения о таких регламентах дошли до нас только от значительно поздних времён, когда корабли викингов расходились таким образом, чтобы рулевое весло, которое надо было беречь в первую очередь, оставалось снаружи. В силу того, что правая рука человека более сильная, рулевое весло было справа и корабли викингов расходились левыми бортами. Иными словами, это были правила правостороннего расхождения. В общем, они  сохранились и поныне. Тем не менее, о правилах расхождения кораблей древности мы почти что ничего не знаем. Сухопутные дороги Древней Греции  имели чаще всего культовое значение — это были мощёные дороги к храмам.  Никаких сведений о регламентации движения на этих дорогах до нас не дошло. Возможно, что разговор о древнегреческих сухопутных дорогах можно было бы не начинать, если бы ни одно обстоятельство. Среди этих дорог была одна замечательная мощёная дорога с колеями в виде желобов. Южная оконечность Греции — полуостров Пелопонес соединяется с более северной её частью посредством узкого Истмийского перешейка. В древности этот перешеек принадлежал, расположенному чуть южнее, городу Коринф. Это был один из центров торгового мореплавания и, конечно же, крупная военно-морская держава, соперничавшая с Афинами. В наиболее узкой части ширина Истмийского перешейка составляет 6, 3 км. С обеих сторон перешейка в Коринфском (на западе) и в Сароническом (на востоке) заливах Коринф имел удобные торговые гавани. Однако, морская связь с ними вокруг Пелопонеса была длительной  и невыгодной. Естественно, уже в очень далёкие времена встал вопрос об удобной торговой дороге между двумя гавани на разных побережьях перешейка. Во времена римского императора Нерона делалась даже попытка соединить обе гавани каналом. Попытка это не удалась и канал, называемый Коринфским, был открыт только в 1893 году. Однако древние греки соединили западную и восточную гавани мощёной колейной дорогой. Движение по ней было открыто во времена коринфского тирана Периандра, правившего в период с 628 до 588 года до н.э. Движение по этой дороге успешно продолжалось вплоть до  IX века н.э., т.е. около 1400 лет. Хотя правила разъезда на этой дороге нам в точности не известны, сама эта колейная дорога интересна тем, что она действовала намного дольше всех известных нам дорог. Никаких перспектив на перекрытие этого рекорда в наше время не предвидится. Эта дорога, называвшаяся Диолкос, действовала и в римское время. О движении же по римским дорогам у нас имеется ряд косвенных сведений, которые с высокой степенью достоверности позволяют судить о регламентации движения на них.


Римские дороги славились своим качеством. Древнеримские инженеры использовали опыт строительства дорог многих предшествовавших и современных им государств. Любое перемещение римских легионов сопровождалось перемещением тяжёлой военной техники: метательных и осадных машин. Для этой цели в зоне военных действий строились прекрасные временные дороги. Одновременно проводилась и инженерная подготовка территорий для строительства военных лагерей. Многие из этих лагерей со временем превратились в цветущие города. Ряд этих городов существует и в наше время. Особое значение имели военно-транспортные дороги для быстрых перемещений военных сил, грузов и обычных путников. Из Рима, как из центра, в разных направлениях расходилось 29 дорог с прекрасным многослойным покрытием и дренажными канавами по бокам. Самая известная из них Аппиева дорога в ряде мест достигала десятиметровой ширины. Направления римских дорог были выбраны очень удачно. До сих пор многие современные дороги совпадают с древнеримскими. До нашего времени дошло и множество остатков древнеримских дорог. 



Древнеримские дороги имели желоба-колеи, направлявшие движение колёс и фиксировавшие их положение на дороге. Было две канавки для движения транспорта в одну сторону и две для движения его в противоположную сторону. Расстояние между канавками одной колеи было стандартным по всей Римской империи. Оно было равно приблизительно 143 см. Это был первый «стандарт» ширины колеи. Вне всякого сомнения соответствующий размер определялся естественными причинами, в частности приблизительной шириной крупа лошадей. Лошади впрягались в повозку попарно. В летнее время повозку тянуло 6 лошадей, а в зимнее 8. Вес груза достигал 330 кг. Вне всякого сомнения изучение остатков древнеримских дорог повлияло и на размеры современной железнодорожной колеи. Однако, это влияние косвенное. Движение тяжело гружённых повозок, двигавшихся по каменной мостовой и не имевших резиновых шин, сопровождалось страшным грохотом. Поэтому уже во времена Юлия Цезаря (I век до нашей эры) в пределах Рима был введён запрет на ночное движение грузов. В России, как известно, для уменьшения шума в XVIII — XIX веках дороги перед домами знати часто  устилались соломой. Так было сделано в Петербурге перед домом умиравшего Суворова. В настоящее время во многих западных городах запрещено движение большегрузных грузовиков в ночное время. Так что и этот вид транспортных регламентаций берёт начало в древнеримские времена.

Конечно для тяжело гружённого транспорта нужны были правила разъезда. Непосредственных указаний на эти правила до нас не дошло. Однако, группа косвенных фактов говорит о том, что в древнеримские времена движение было левосторонним. На основании чего мы судим об этом? Римляне не только строили дороги, но и размечали на них расстояния от конечных пунктов. За единицу расстояния была принята «тысяча двойных шагов — mille». Отсюда и идёт современное наименование «миля», и приблизительный современный масштаб этого расстояния в разных странах. Анализ сохранившихся указателей свидетельствует в пользу левостороннего движения. Другое свидетельство было обнаружено в Англии в районе Бланстон Ридж в 80-х годах XX века. Там были раскопаны остатки древнеримской дороги, которая вела к крупнейшей каменоломне того времени. В течение многих лет тяжело нагруженные повозки двигались по этой дороге в одну сторону. Навстречу им двигались порожние повозки. За долгие годы гружённые повозки существенно углубили желоба-колеи. Анализ говорит о том, что эти углубления свидетельствуют о левостороннем движении. Наконец нумизматы, исследовавшие древнеримские монеты, обнаружили несколько монет, на которых изображены движущиеся навстречу друг другу всадники. Их расположение правыми плечами друг к другу позволяет говорить о левостороннем движении. Вот вся эта совокупность фактов и приводит к выводу о том, что в древние времена, по крайне мере в Риме, движение было левосторонним. Это, в свою очередь, позволяет думать о левостороннем движении, как об «естественном», изначальном типе регламентированного движения. Так и принято обычно считать, хотя всё же такие данные нельзя считать вполне достоверными. О древнем Китае и государствах на территории Индии мы ничего точно сказать сейчас не можем. Ряд историков транспорта вообще сомневаются в том, что сторона движения в большинстве древних цивилизаций была чётко определена.


Начало средних веков в Западной Европе резко сократило связи между государствами. О хороших дорогах и налаженных перевозках грузов надолго забыли. Ни о какой регламентации стороны движения не могло быть и речи. Поскольку в последующие века именно государства Западной Европы оказали решающее влияние на регламентацию стороны движения транспорта, мы и сосредоточим наше внимание на появлении правил движения в этих странах. Конечно, некоторые обычаи транспортных разъездов постепенно возникали именно в средние века. Они были связаны с праворукостью большинства людей. Путник, встречая на дороге незнакомого человека, старался разойтись с ним правым боком, чтобы рука с мечом могла быть направлена в сторону вероятного противника. Меч висел на левом боку. Поэтому  и садиться на лошадь, а значит и ехать, было удобнее слева. Всё это ориентировало на левостороннее движение. В то же время рыцари на турнирах держали копьё правой рукой. Казалось бы они и в схватках должны были мчаться навстречу друг другу правыми боками. На самом деле копьё через голову лошади направлялось в левый бок противника. Таким образом это был уже правосторонний разъезд. Короче говоря, одни обстоятельства заставляли ориентироваться на левостороннее движение, а другие на правосторонне. Тем не менее причин для левостороннего движения было всё же больше. В те годы переход от  одного типа движения к другому осуществлялся безболезненно. Так произошло  в Швеции в 1736 году. Мы и не знаем почему в Швеции было до этого правостороннее движение и какие обстоятельства вызвали решение о переходе к левостороннему движению. Мы можем ещё сказать, что праворукость сказывалась и в других областях тогдашней жизни. Так, в большинстве рыцарских замков последним оплотом обороняющихся была высокая башня — Дон Жон. На верхние этажи этой башни всегда вела винтовая лестница. Обороняющиеся стремились к тому, чтобы их рука с мечом была у наружной стены лестницы. Тогда нападавший был стеснён в своих движениях, т.к. его правая рука была у оси лестницы и не имела нужной  свободы движений. Поэтому все винтовые лестницы делались так, чтобы при подъеме лестница закручивалась по часовой стрелке. Правда сохранилось несколько башен с обратной ориентацией лестниц. При этом обычно известно, что строителями-владельцами этих замков были левши. Короче говоря, праворукость людей лежала в основе многих решений, которые определили даже современную жизнь. Отметим при этом, что некоторые наши современные привычки, на которые хочется сослаться при анализе предпочтений левостороннего или правостороннего движения, связаны с уже сложившимися обычаями,  а отнюдь не с более естественными причинами.

Итак, ряд не очень глубоких причин, определявших характер движения, просуществовал до нового времени. В начале эпохи Возрождения в крупнейших городах мира на улицах стало тесно. Особенно заметно это было в Риме, куда стекались огромные толпы паломников. Леонардо да Винчи предложил выделить на улицах специальные зоны для движения  пешеходов. В 1300 году католической церковью отмечался очередной «юбилейный год». (Такие годы отмечались каждые 25 лет.) Папа Бонифаций VIII,  чтобы избежать толкотни, регламентировал движение паломников на мосту Святого Ангела. Обычно считается, что он выбрал при этом левостороннее движение. Однако, есть и противоположные свидетельства. Эта попытка законодательной регламентации стороны движения действовала недолго. Вслед за этим в течение нескольких столетий сторона движения транспорта определялась не столько законами, сколько обычаями. Изменения наступили в XVII веке. Этому способствовал ряд факторов. Во-первых возросла населённость городов. В последних появилось много карет, повозок и других транспортных средств. В Лондоне даже делались безуспешные попытки путём штрафов уменьшить количество наёмных повозок. Тем не менее их количество возросло с 300 в 1639 году до 1000 в 1771.  В Англии вступил в игру ещё один фактор. Раньше на полевых дорогах встречные экипажи разъезжались так, как им было удобно. Выбирая для езды более твердые участки, дорогу раскатывали очень широко, иногда до 100 м. ширины. Никто за этим особенно не следил. Однако в XVII-XVIII веках ценность земельных угодий резко возросла и владельцы соседних поместий стали постепенно захватывать обочины дороги. В результате проезжая часть дорог  существенно уменьшилась. При возрастающей интенсивности движения это остро поставило вопрос о законодательных актах, регулирующих правила разъезда, т.е. сторону движения. Кроме того, в этот период на дорогах Европы появилось большое количество регулярно движущихся дилижансов, мальпостов и других средств платной маршрутной перевозки пассажиров. Лошади, как и в последующем в России, перепрягались на соседних станциях (в России они назывались ямы). Скорость движения таких транспортных средств возрастала по сравнению с обычными каретами. Росла и интенсивность дорожного движения. Короче, встал вопрос о серьёзной регламентации стороны движения. Появившийся вскоре вслед за этим железнодорожный транспорт, сделал принятые решения практически постоянными. Таким образом и насыщенность движения, и затем появление железных дорог, явились основой для первых законов, которые регламентировали сторону движения. Первой законодательно начала вводить левостороннее движение Англия. Как и в Риме, вначале левостороннее движение было введено только на Лондонском Мосту в 1756 году. Затем, в 1772 году левостороннее движение было введено в Шотландии. Нарушители подвергались штрафу в 20 шиллингов, то есть одному фунту стерлингов. По тем временам это была очень большая сумма. В остальной части страны левосторонняя сторона движения регулировалось обычаем и привычкой. Имелись и местные законодательные акты. Окончательное законодательное решение для всей страны — т.н. «Дорожный билль»
начало приниматься после 1835 года, когда накопился опыт широкой эксплуатации наиболее важной английской железной дороги того времени Ливерпуль-Манчестер. Закон обсуждался очень долго и после принятия содержал 113 статей. Именно с принятием этого закона в Англии и тесно связанных с ней странах окончательно установилось левостороннее движение.


На Европейском континенте путь к регламентации стороны движения был во многом схож с английским. Усиливалось движение в городах, требовались правила разъезда на загородных дорогах. В дилижансы и кареты лошадей  запрягали попарно. Таких пар впрягалось несколько. Кучер, сидевший на облучке, держал все вожжи в левой руке. В правой он держал кнут. Кнут был нужен не только для лошадей своей упряжки. Не менее важно было в нужный момент стегнуть лошадей встречной кареты, чтобы предотвратить столкновение. Как следствие  дилижансы и кареты должны были при разъезде держаться левой стороны дороги. Однако, если в запряжке было много (до шести пар) пары лошадей, то на одной из лошадей первой пары дополнительно ехал форейтор. Он имел в руках палку, чтобы «оглаживать» встречных лошадей. Форейтору удобно и привычно было садиться на левую лошадь. В этом случае при разъезде старались придерживаться правой стороны дороги. Бытует мнение, что в тех местностях, где, в основном, ездили без форейтора, придерживались левой стороны дороги, а остальных правой Тем не менее строгой регламентации стороны движения законодательным порядком не вводилось. Судя по последующим событиям обычай во многих странах предпочитал левосторонний разъезд транспорта. Единственная очень важная  особенность, характерная для вех стан Европы, сводилась к тому, что из-за отсутствия пешеходных зон сами пешеходы и люди, ведшие под уздцы лошадей, стремились двигаться так, чтобы быть лицом к встречному движению. Иными словами, если кареты двигались слева, то пешеходы стремились двигаться справа и наоборот. В Англии вплоть до 1920 года было узаконено, что люди, идущие рядом со своей лошадью, должны двигаться по правой стороне дороги.

Существенные изменения во все установившиеся порядки внесла Французская революция. С этого времени в правила регламентации стороны движения транспорта вмешивается политика. Скорее всего, кареты в феодальной Франции двигались слева, хотя возможно, что чётких правил всё же не было. В 1792 году Робеспьер ввёл во Франции правостороннее движение. Возможно, что он просто узаконил какой-то обычай. Однако, скорее всего, якобинское правительство посчитало, что слева в каретах движутся только аристократы, а демократические низы ходят по правой стороне улицы. Во всяком случае, большинство современников посчитало, что правостороннее движение вводилось якобинцами, как «более демократическое». В 1794 году якобинское правительство пало, Робеспьер был казнён. Прошло совсем немного времени, и во главе Франции встал Наполеон. Он был не только военным гением, но и гением административным и, главное, великим реалистом. Многие нововведения якобинцев, например, революционный календарь, были сразу же отменены. Однако, полезные нововведения, такие как например метрическая система, были сохранены. Сохранил Наполеон и правостороннее движение. Иногда говорят, что здесь сыграло роль то, что Наполеон был левшой, и ему было удобнее садиться на лошадь справа. Однако, для такого большого реалиста это, скорее всего, не имело никакого значения. Во времена наполеоновских войн вслед за наступающими войсками двигались обозы, орудийные упряжки, огромное количество запасных лошадей и т.д. Все эти массы не спеша двигались по левой стороне дороге. В то же время их часто обгоняли марширующие военные колонны. Они обходили обозы по правой стороне дороги. Наполеону часто приписывают фразу: «Гвардия шагает справа». Таким образом, именно военная необходимость и заставила Наполеона сохранить правостороннее движение.


Наполеоновские войны охватили всю Европу. Французская армия  вводила на занятых территориях метрическую систему, оспопрививание, правосторннее движение и ряд других достаточно прогрессивных приёмов. В то же время страны, которые активно воевали с Наполеоном, стали придерживаться левостороннего движения отчасти и в знак политического протеста. Это было тем более обосновано, что одна из основных стран антинаполеоновской коалиции — Англия — чётко придерживалась левостороннего движения. После окончания наполеоновских войн всё сохранилось: Страны, долгое время бывшие под властью французов, сохранили правостороннее движение, страны воевавшие против: Италия, Швейцария, Португалия и т.д., придерживались левостороннего движения. Исключение составляла Дания. Она хотя и воевала с Наполеоном, всё же перtшла самостоятельно на правостороннее движение и сделала это очень рано, ещё в 1793 году. Левостороннее движение было и в Швеции. Австрия была одной из важнейших стран антинаполеоновской коалиции. Естественно в ней, а это территории нынешних Венгрии, Чехии, Словакии, Хорватии,. частично Польши, сохранялось левостороннее движение. Однако в Тироле, который в 1805 году был отдан Наполеоном Баварии, даже после его возвращения в состав Австрии сохранилось правостороннее движение. В общем, в XIX и начале XX века, вплоть до начала II-й мировой войны, то есть в течение  более чем ста лет, в Европе по части регламентации стороны движения был страшный разнобой.     


Казалось бы, что регламентация стороны движения в каждой из европейских стран охватывала едиными правилами и обычные, и железные дороги. На самом деле это было не так. Сразу по окончании наполеоновских войн в континентальной Европе началось бурное железнодорожное строительство. Во многих странах, в частности во Франции, железные дороги проектировались и строились родоначальниками железнодорожного транспорта англичанами, Так во Франции, несмотря на правостороннее движение обычного транспорта, движение на железных дорогах оказалось левосторонним. Возможно, на это частично повлияла ненависть вернувшейся в власти аристократии ко всем нововведениям французской революции. К началу XX века в Париже готовилась Всемирная выставка. К этому времени был приурочен пуск первых линий парижского метро. Предполагалось, что часть линий будет идти по земле. По этой причине после долгих дебатов было принято решение сделать движение в парижском метро правосторонним. Для того, чтобы не было никаких несчастных случаев и во избежание въезда обычных поездов в туннели метро ширина колеи в метро была принята отличной от ширины колеи основной железнодорожной сети Франции. Самым интересным является то, что новая система скоростного парижского метро RER имеет соединение с обычными железными дорогами и левостороннее движение поездов. Таким образом в пределах одной и той же страны колейный транспорт имеет разные стороны движения и основная его часть движется по другой стороне по сравнению с автомобильным  и другими видами наземного транспорта.

После наполеоновских войн территория нынешней Бельгии была частью Королевства Нидерландов (Голландии). Довольно скоро вспыхнула война за независимость. Нидерланды перекрыли бельгийцам выход к своим портам. Бельгия стала строить новые порты и железные дороги к ним. Англия ей успешно помогала. В результате и в нынешней Бельгии — стране с огромной плотностью железнодорожного движения  — движение по железным дорогам, как и во Франции, осуществляется в левостороннем варианте. Тем не менее в Эльзасе, даже когда он входил в состав Франции, движение на железных дорогах оставалось «немецким», то есть правосторонним. В 20-х годах прошлого века на правостороннее движение перешла Португалия. В эти же годы обсуждался вопрос о переходе к правостороннему движению и в Англии. Речь шла о его введении хотя бы на шоссейных дорогах. Инициаторы реформы пытались одновременно решить вопрос и о введении в стране метрической системы. Однако, оказалось, что такую кардинальную революцию осуществить очень сложно. Исторический опыт показал, что в новое время переход к новой регламентации дорожного движения сложен и требует, как будет видно из дальнейшего, больших организационных усилий. Во всяком случае, одновременный слом традиций связанных с разными сторонами социальной жизни, практически не реален. Как ни странно, он проще всего удаётся тоталитарным режимам. Кстати и правление Робеспьера, и правление Наполеона, являются примером тоталитарных режимов.

Следующим тоталитарным режимом, который резко изменил ситуацию с регламентацией стороны движения в Европе, был фашистский режим. 12 марта 1938 года немецкие войска вошли в Австрию и уже на следующий день было объявлено об «окончательном присоединении Австрии к Германии». После этого Гитлер приказал немедленно, в течение суток, перейти на всей территории Австрии к правостороннему движению. И транспорт, и шофёры были к этому не готовы, но приказа ослушаться не посмели. Переход автотранспорта был осуществлён моментально, без какой-либо подготовки, что повлекло за собой много аварий. Для перевода на правостороннее движение железнодорожного транспорта и трамваев в Вене всё же понадобилось несколько недель. То же самое произошло в Польше. В 1939 году под давлением политических обстоятельств вынуждены были перейти к правостороннему движению. два последних государства континентальной Европы — Чехословакия и Венгрия. Казалось бы после окончания войны стремление к восстановлению независимого статуса должно вновь было вернуть левостороннее движение в странах европейского континента. Однако, войска и СССР, и западных союзников наступали, придерживаясь правой стороны дорог. Новый автомобильный транспорт, главным образом американского происхождения, имел левый руль, что характерно для правостороннего движения. Железнодорожная же сеть была основательно разрушена, колеи в Восточной Европе неоднократно перешивались. В результате, после окончания II-й мировой войны в Европе, за исключением Англии, Шотландии, Ирландии, Кипра и Мальты, везде сохранилось правостороннее движение. Швеция в войне участия не принимала и в ней также сохранялось левостороннее движение. Норвегия, которая до окончания I-ой мировой войны входила в состав шведского королевства, давно, борясь за свой суверенитет, стала страной с правосторонним движением. В результате Швеция  оказалась окружённой странами с правосторонним движением. Поэтому после длительной тщательной подготовки Швеция в 1967 году перешла на правостороннее движение. Тем не менее железнодорожный транспорт и метро в Швеции, как и в Бельгии, и во Франции, движется по левой стороне и вряд ли здесь будут какие-либо изменения.   


Колонии европейских государств в основном следовали в организации своего движения, вслед за метрополиями. Поэтому США, которые возникли из английских колоний, казалось бы должны были иметь левостороннее движение. На самом деле всё получилось не так. Здесь сыграло роль и стремление к независимости. В этой борьбе новому государству активно помогали французы. Сами штаты вначале были отдельными государствами. Уже в 1792 году на одном из таможенных пунктов в Пенсильвании было организовано правостороннее движение. В 1804 году в штате Нью-Йорк, а в 1813 году в Нью-Джерси были приняты законы о правостороннем движении. Европейские колонии к моменту войны за независимость и образования США были расположены по восточному побережью континента. При этом на самом севере располагался французский Квебек. Он, хотя и отошёл в 1763 году к Английской короне, но сохранял в знак политического протеста правостороннее движение. В южной части побережья располагалась французская колония Луизиана, которая была продана Наполеоном США в первые годы XIX века. В течение долгого времени вдоль побережья шли активные перемещения товаров между французскими колониями. При этом на дорогах стремились придерживаться правостороннего движения. Все эти обстоятельства привели к тому, что в конечном итоге США перешли  на правостороннее движение. На севере в  британской колонии Канаде англоязычные провинции (середина и западная часть страны) придерживались левостороннего движения, а франко-говорящие правостороннего движения. Для американского континента важны трансконтинентальны железные дороги, идущие с востока на запад. Поэтому смена стороны движения поездов доставляла канадцам большие неудобства. Рядом была Америка с правосторонним движением. В итоге в начале 20-х годов прошлого века Канада полностью перешла на правостороннее движение. В разных провинциях страны это делалось почти одновременно. Этот переход не обошёлся без анекдотических, в нынешнем понимании, ситуаций. Провинция Новая Шотландия переходила к правостороннему движению 15 апреля 1923 года. В это время множество грузовых  перевозок ещё осуществлялось гужевым транспортом. Это были быки и волы. Оказалось, что переучить их на правостороннее движение невозможно и всё поголовье было забито. Это вызвало резкое удешевление мяса. В исторической памяти жителей провинции этот год сохранился как год «бесплатной говядины». Сложности были и с автомобильным движением: на дорогах возникало много аварий. Ряд трамвайных компаний потребовал от государства компенсации за переделку подвижного состава и изменение путевой схемы. Надо сказать, что везде переход от левостороннего движения к правостороннему вызывал наибольшие трудности в новой организации именно трамвайного движения. Тем не менее уже с середины XX века вся Северная Америка использовала правостороннее движение и на железных дорогах и на автомобильном транспорте.


На других континентах дело обстояло проще. Колонии перенимали регламентацию движения, принятую в метрополиях. Такая регламентация осталась во многих странах и после приобретения независимости. Однако, например в Батавии, после перехода Нидерландов к правостороннему движению, не произошло никаких изменений и движение осталось левосторонним. Нередко чисто политические соображения заставляли и изменять сторону движения в новых независимых государствах. Так Бирма получила независимость от Англии в 1948 году. На правостороннее движение она перешла в 1970 году. В 60-х годах делал попытку перейти к правостороннему движению и Пакистан. Здесь, однако, пришлось столкнуться с теми же трудностями, что и в Новой Шотландии: верблюдов, игравших огромную роль в транспортных перевозках, переучивать на правостороннее движение было очень трудно. Это оказалось одним из решающих препятствий, не давших  осуществится реформе.  В 1850 году под угрозой канонерок Англии и США Япония открыла свои порты для морской торговли. Вскоре после этого, в 1859 году, Япония под давлением Англии перешла к левостороннему движению. Оно сохранилось в стране до настоящего времени. В результате опиумных войн, в которых активное участие принимала Англия, сначала в Шанхае, а затем и во всём остальном Китае, были прияты правила левостороннего движения. Япония воевавшая с Китаем в период II-ой мировой войны, тоже вводила везде левостороннее движение. Поэтому не удивительно, что почувствовав ветер освобождения, Китай уже в 1946 году перешёл к правостороннему движению.  


В настоящее время  регламентацию движения в разных странах можно считать установившейся. Нет никаких особых оснований ожидать изменений в этой сфере. Количество стран придерживающихся правостороннего движения примерно в 2,5 раза превышает количество стран с левосторонним движением. Протяжённость дорог с левосторонним движением составляет 27, 58 %. Цифры несколько изменяются, если учитывать только шоссейные дороги с хорошим покрытием. Близкие соотношения сохраняются и для колейного транспорта, хотя нельзя забывать о левостороннем движении по железным дорогам в таких технически развитых странах, как Франция, Бельгия и Швеция. Во многих странах имеются небольшие участки железных и шоссейных дорог, где сторона движения отличается от общепринятой. Так, в Англии правосторонне движение  используется на территории американских военных баз, а также на площади у  одного из отелей в Лондоне. В последнем случае это сделано для того, чтобы водителю было удобно открывать дверь автомобиля перед входом в отель. В Риме есть два моста с левосторонним движением. Есть небольшой участок левостороннего движение в Квебеке (Канада). Очень часто станции подземного трамвая имеют островные платформы. Так как подвижной состав имеет двери только с одной стороны в этих случаях используется нестандартная регламентация стороны движения  под землёй и на пересадочных узлах. Однако, эти исключения скорее курьёзы, чем широко распространённое правило.


Нам осталось только рассмотреть регламентацию стороны движения в России. Движение на обычных дорогах в нашей стране не регламентировалось очень долго. Имеются, правда, косвенные сведения, что в 1812 году на улицах Москвы было введено правостороннее движение. Однако, прямых документов, которые бы подтверждали этот факт, имевший локальное значение, нам найти не удалось. Решающий шаг в регламентацию стороны движения в нашей стране внесло строительство железных дорог. Первая железная дорога длинной 26 км. строилась в 1836-1837 годах. Формальное открытие дороги состоялось 30 октября 1837 года. В то время такие короткие железнодорожные линии открывались повсеместно. Строительство дороги осуществлялось  австрийским инженером Францем Антоном фон Гестнером, подавшим свои предложения правительству ещё в 1835 году. Приглашение для строительства австрийского инженера не было странным. В Австрии строилось много железных дорог. Именно на её территории была построена первая железная дорога на континенте, правда ещё с конной тягой. В Австрии была построена и первая железная дорога в горной местности — под перевалом Земмеринг. При этом был пущен в эксплуатацию первый железнодорожный туннель. Поэтому согласие на проведение работ Гестнером, известным не только, как строитель дорог, но и как человек, принимавший участие в строительстве  Коринфского и Суэцкого каналов, было вполне естественным. Вопросы, волновавшие общественность в те годы, сейчас могут показаться странными. Так, долгое время опасались эксплуатировать железные дороги в ночное время. Кстати, именно в Австрии были впервые  пущены ночные поезда. Строительство первой железной дороги в России встречало большое сопротивление и надо отдать должное Николаю I,  который буквально силовым порядком реализовывал планы железнодорожного строительства. При строительстве первой железной дороги основное внимание уделялось двум вопросам. Первый, традиционный, —  опытным путём сравнивались конный и паровозный типы тяги. Вторым вопросом была проверка возможности эксплуатации железной дороги в зимнее время. Тогда опасались. что русские морозы зимой могут разрушить колею. Поездов в первые годы эксплуатации дороги было всего два и вопрос о регламентации стороны движения активно не обсуждался. Можно только предположить, что скорее всего, австрийский инженер отдал бы предпочтение левостороннему движению. Реально, на регламентацию стороны движения в России повлияло строительство следующих железных дорог.


Ещё со времён СССР традиционно считается, что второй железной дорогой в России была Николаевская железная дорога, соединившая Петербург и Москву. Движение по ней было открыто в 1851 году. В ту пору это была самая длинная железная дорога в мире. На самом деле это утверждение не вполне верно. В те годы в состав Российской империи входило Царство Польское. Именно на его территории частично  пролегла дорога. которая была настоящей второй русской дорогой. Это была дорога Вена-Варшава, имевшая длину в 493 км. и открытая в 1845 году. Если заглянуть в изданный до революции энциклопедический словарь Брокгауза и Ефрона, то там эта дорога официально рассматривается в качестве второй российской железной дороги. В истории техники этой дороге не повезло. Россияне ныне ею не интересуются, австрйицы тоже. Для поляков она  имеет ограниченный интерес. Поэтому найти сведения об организации движения на этой дороге в те годы очень трудно. В истории австрийских железных дорог говорится только, что с 1858 года поезда Вена-Варшава начали отправляться Северного железнодорожного вокзала в Вене. Остальные линии, начинавшиеся на этом вокзале, имели левосторонне движение. Польша до 1939 года тоже придерживалась левостороннего движения. Поэтому естественно предположить, что на этой дороге движение поездов было левосторонним. Тем не менее, решающее влияние на дальнейшее развитие железных дорого в России оказало всё же строительство Николаевской железной дороги. Эта дорога, несмотря на относительно небольшое  количество поездов, курсировавших по ней в течение суток, с самого начала строилась как двухпутная дорога с левосторонним движением.   В 1853 году началось движение на двухпутном участке железной дороги Петербург-Гатчина. Это была головная часть железной дороги Петербург-Варшава. Вскоре эта дорога стала самой длиной в мире. Движение по этой железной дороге было левосторонним. Левосторонним было и движение на железной дороге Москва-Рязань, построенной фон Мекком. Таким образом железнодорожое движение в России начиналось, как левостороннее. От пуска Николаевской железной дороги в 1851 году до начала I-ой мировой войны прошло  менее 70 лет. За это время была построена основная железнодорожая сеть страны. Более того, в последние годы царского режима, без издания особых указов, движение было переориентировано на правостороннее. Подлинные причины этого изменения нам не извстны Тем не менее, небольшая часть важнейших железных дорог и после этого  осталась левосторонней. Дорога Петербург, точнее Ленинград-Варшава оставалась левосторонней вплоть до начала II-оай мировой войны. Это объяснялось необходимостью удобного соеинения с польскими железными дорогами. После войны двжение в Польше стало правостороним, а Варшавская железная дорога на некоторое время стала даже однопутной. Темне менее, в первые посолевоенные годы на дороге поддерживалось левостороннее движение. Только в конце 40-х годов прошлого века дорога стала правосторонней. Здание Варшавского вокзала в Петербурге ныне не используется. Однако, любопытный читатель может увидеть, что бывшие железнодорожные кассы, ресторан и прочие атрибуты стороны отправления соответствуют левосторонней организации движения. Найти такие же следы в зданиях вокзалов Октябрьской железной дороги невозможно: слишком основательны были многочисленные перестройки. Участок Москва-Рязань  остаётся левосторонним. Все проекты изменения стороны движения на нём наталкиваются на сложность изменения бытовых стереотипов. Из вновь построенных российских дорог левостороннее движение организовано только на подземном участке скоростной трамвайной линии в Волгограде. Причины этого те же, что и в ряде Европейских стран: островные платформы и подвижной состав, имеющий двери только с одной стороны. При выходе на поверхность земли используются туннели-развязки, осуществляющие незаметный переход к правостороннему движению. Таким образом, Россия, начав как страна с левосторонним движением, сравнительно быстро перешла к правостороннему движению. Сейчас иногда обсуждается вопрос о том, что поскольку на Дальнем Востоке эксплуатируется множество японских автомобилей, целесообразно перейти в этом изолированном регионе к левостороннему движению автотранспорта. Можно полагать, что дальше разговоров этот вопрос не продвинется. Оснований же  для изменения регламентации стороны движения колейного транспорта в России вообще нет  никаких.    
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Пассажирский поезд, движущийся по левой колее (Швеция) 

Железнодорожная колея


Ширина колеи — это одна из важнейших характеристик дороги. Принято измерять её по внутренним граням головок рельсов. На практике известно и применяется много вариантов колеи. Однако, среди них имеется несколько наиболее распространённых, таких, например, как стандартная колея (!435 мм) или российская колея (1524 мм). Это наиболее распространённые и хорошо известные стандарты ширины колеи. Стандартную колею также называют европейской и стефенсоновской. Колеи с размерами, меньшими этих расстояний, принято  называть  узкоколейными, а большими ширококолейными. Это означает, что в западных странах  и в странах, которые используют русскую колею, понятия узкой колеи и широкой несколько разнятся. Однако, эта чисто формальная разница на самом деле не существенна.


Выбор ширины колеи определялся в начальные годы строительства дорог, когда единых стандартов ещё не было и даже отсутствовало понимание их необходимости. Казалось, что при этом первые конструктора паровозов и строители первых железных дорог были полностью свободны в своём выборе размеров колеи. Случайно выбранный размер мог впоследствии оказаться основой будущего стандарта. Так было, в частности, с высотой подвижного состава. Конструируя свой паровоз «Ракета» Стефенсон  был озабочен необходимостью обеспечить нужную тягу в топке паровоза. Это определило высоту дымовой трубы устройства. Никто в то время не мог себе представить, что высота этой трубы определит стандарты высоты подвижного состава железных дорог. До известной степени выбор ширины стандартной колеи также определился случайными обстоятельствами. Тем не мене, выбор этого основополагающего размера для любой рельсовой дороги далеко никогда не был полностью произволен. Это выбор зависел от  ряда обстоятельств. Прежде всего, чем шире колея, тем при заданной допустимой высоте будет больше устойчивость вагона, тем больше грузов в нём можно будет перевезти. При более широкой колее удобнее располагать на экипажной части паровоза двигатель. Увеличиваются и размеры котла, а значит и запас воды в нём. Однако, увеличение ширины колеи начинает создавать трудности на кривых участках пути. Кроме того, и это главное, чем шире колея, тем больше затраты на прокладку пути. Эти экономические ограничения подчас являются решающми. Таким образом, выбор ширины колеи — это определённый компромисс, о котором часто забывают за давностью лет, когда этот выбор делался.


Несмотря на принципиальную свободу в выборе ширины колеи даже в начале XIX века имелись определённые факторы, косвенно влиявшие на этот выбор. Прежде всего, чисто психологически всегда имелся некоторый «внутренний масштаб» ширины колеи. Он восходил к представлению об удобствах и согласовывался с некоторой усреднённой шириной улиц средневековых городов. Эта ширина была связана с возможностью проезда по ним гружёных повозок с конной тягой. В Древнем Риме на имперских дорогах был установлен стандартный размер  между углублениями в дорожном покрытии. Он был близок к полутора метрам, и тоже определялся типовыми размерами повозок. Последние, в свою очередь, зависели от неких представлений об усреднённом размере крупа лошади. Таким образом, общепризнанным фактом является то, что масштаб интервалов, в которых выбирались размеры колеи, близкий к 1500 мм, был связан с размерами лошади. Конечно, многие шахтные пути имели в XVI-XIX веках более узкую колею, связанную с размерами штолен. Тем не менее, основной интервал размеров был «задан» биологией. В пределах  указанного интервала выбор ширины колеи был, в общем, произволен. Тем не менее, все конструктора самодвижущихся экипажей, тележек и вагонов предпочитали пользоваться «круглыми» цифрами. «Странные» миллиметры, в которых выражается ныне ширина наиболее распространённых вариантов колеи связаны с очень простой причиной. В те годы метрическая система была ещё новинкой, введённой в практику Французской революцией. К этому нововведению относились с осторожностью. Более привычным было использовать задание ширины колеи в футах. 1’ = 304,8 мм.  1 фут делится на 12 дюймов. Размер дюйма в  метрической системе — !’’=25,4 мм. Вот  в футах размеры общепринятой колеи действительно выражаются круглыми цифрами. Исключение составляет лишь самая первая колея, использованная Стефенсоном и являющаяся «стандартной» для большинства западных  стран. Первоначально Стефенсон планировал использовать  для своей первой железной дороги колею в 4 с половиной фута, то есть 4’6’’. Это составляло 1372 мм. Такая ширина соответствовала приблизительной ширине английских дорог. Разрешение на этот размер было получить не очень просто. В то же время эта ширина прекрасно укладывалась в интервал значений для колейных дорог с конной тягой и обычно деревянными рельсами. Это интервал лежал тогда в пределах от 2’ до 5’. Одной из лучших английских конных шахтных дорог того времени в Англии считалась дорога Мертир-Тайафель с шириной колеи 5’. На этой дороге использовались привычные рельсы и колёса с ребордами. Иными словами, эта дорога была хорошим образцом для Стефенсона. Его ведь интересовала, главным образом, только конструкция паровоза и его работоспособность. К сожалению, при использовании колеи в 4’6’’ Стефенсон столкнулся с технической трудностью. Размеры колеи не позволяли удобно расположить паровые цилиндры по бокам паровоза. В результате Стефенсон был вынужден расширить колею на 2 ½’’, что являлось не круглым значением. Сын и помощник изобретателя — Роберт считал, что колею надо ещё расширить, до 5’ или даже до 5’3’’. Последнее значение соответствует 1600 мм. метрической шкалы. Однако, изобретатель не согласился. Далее пошли многочисленные заказы на его паровозы и колея шириной 4’6’’+ 2½ ‘’= 4’8 ½’’=1435 мм постепенно широко вошла в нашу повседневную жизнь.


Неудобства, связанные со слишком малой шириной Стефенсоновской колеи были очевидны. Тем не менее, авторитет изобретателя и широкая продажа им паровозов делали своё дело — на многих дорогах появилась колея 1435 мм. В те годы никто не имел представления о необходимости стандартизации ширины колеи даже в пределах одной и той же страны. Каждый строитель новой железной дороги выбирал ту ширину колеи, которую он полагал более целесообразной. При строительстве Большой Западной дороги в той же Англии известный инженер Бринель (или Брюнель) предложил использовать ширину колеи, равную 7 футам (2135 мм). Эта дорога была построена. Ещё три крупные железные дороги в Англии имели ширину колеи, отличную от Стефенсоновской. В результате возникли страшные неудобства. На стыковочных станциях разных дорог необходимо было перегружать грузы. Пассажиры были вынуждены не только пересаживаться из поезда в поезд, но ещё и заботиться о переноске своего багажа. Это вызывало огромное недовольство. В популярных газетах появлялись критические статьи и едкие карикатуры. В результате было решено стандартизовать ширину железнодорожной колеи в стран. С этой целью была создана комиссия, состоявшая из 46 экспертов. К моменту начала работы этой комиссии в Англии была следующая ситуация:

      Дорог с колеёй 4’8½’’ =1435 мм было в эксплуатации 3228 км.  

      Дорог с колеёй 5’3’’ = 1600 мм было в эксплуатации 55 км.

      Дорог с колеёй 5’6’’ =  1676 мм было в эксплуатации 55 км.

      Дорог с колеёй 6’2’’ = 1880 мм  было в эксплуатации 43 км.

      Дорог с колеёй 7’    =  2135 мм   было в эксплуатации 469 км.

  12 августа 1846 года комиссия приняла билль о ширине железнодорожной колеи в Англии. На его основании Парламентом был впоследствии принят закон. Он обязывал всех владельцев железных дорог перейти на стандартную стефенсоновскую колею в 1435 мм. За нарушение этого закона виновная дорога должна была выплачивать ежедневный  штраф в размере 10 фунтов стерлингов за каждые 10 миль пути. Исключение было сделано только для Ирландии, где была сохранена ширина колеи в 1600 мм. (5’3’’). Во время работы комиссии высказывались мнения в пользу различных размеров колеи, кроме колеи в 7 футов. Тем не менее, решающими оказались два обстоятельства. Во-первых, стефенсоновская колея была самой распространенной в Англии на тот момент. Во-вторых, перешивка с малого размера колеи на больший требует значительно больших финансовых затрат, чем переход к уменьшенной ширине колеи. В результате к началу 80-х годов все размеры железнодорожной колеи в Англии были стандартизованы. Дольше всех не переходила на новую колею Большая Западная дорога.


В странах континентальной Европы также было большое разнообразие в размерах колеи. Большинство стран, естественно, предпочитало использовать стефенсоновскую колею. Но в Германии Баденские дороги ввели в пользование 6 футовую колею. Относительно более широкую колею имели ряд дорог Швейцарии, линия  Амстердам-Аргейм и ряд других. Постепенно разные государства начали заключать между собой соответствующие договоры, и в конечном итоге стефенсоновская колея стала применяться почти везде. В Западной Европе исключение до сих пор составляют Испания и Португалия. Эти страны боялись агрессии со стороны Франции и сохранили за собой самою широкую в Европе колею 5’5 2/3’’ (1668 мм). Дороги в 5 с половиной футов и сейчас успешно эксплуатируются во многих странах Латинской Америки.


В России только первая железная дорога Петербург-Царское Село имела свою особую колею — 6 футов (1828 мм). Для остальных же дорог был обоснован и выбран единый стандарт — 5 футов (1524 мм). Единый стандарт колеи, введённый по инициативе строителя Николаевской дороги и в будущем первого министра путей сообщения России П.П. Мельникова, избавил страну от многих трудностей с перешивкой колеи и т.п. проблемами. Эта колея и ныне используется в Финляндии, большинстве стран СНГ, Афганистане, Монголии и ряде других стран. Эту колею во всём мире называют русской.


Конечно, в тех случаях, когда железная дорога строится на большом острове или на удалённом континенте  нет никаких особых требований к перевалке грузов и пересадке пассажиров. Только сам подвижной состав может быть привозным. По этой причине в Японии и в Австралии основная колея даже уже стандартной. В то же время новая система скоростных дорог в Японии использует стандартную колею. Во Франции при строительстве парижского метро было решено использовать правостороннее движение поездов (на железных дорогах Франции оно левостороннее). Поэтому, чтобы избежать случайных аварий при  выезде поездов метро на поверхность для линий метро была выбрана ширина колеи, отличная от стандартной. При строительстве же скоростного парижского метро RER  ширина колеи была снова выбрана иной. Особо много отличий в выборе колеи связано с городским рельсовым транспортом. Улицы большинства старинных европейских городов узкие. Поэтому для трамваев часто используется ширина колеи в 1000 мм и даже уже. В Таллинне ширина трамвайной колеи равна 1067 мм.  Эта же ширина колеи используется для трамваев в Денвере (США),  в ряде городов Канады.  В Петербурге до революции от Охтинского вокзала отходила узкоколейная Ириновская ветка. В Брянске использовалась колея в 550 мм. Особенно много нестандартных размеров колеи используется на производстве, при лесоразработках. В общем, в мире используется несколько десятков размеров ширины рельсового пути. В некоторых странах, используется несколько стандартов колеи. В Пакистане их 4. В Одессе одна из линий городского трамвая имеет колею более узкую, чем остальная трамвайная сеть города. В Европе для узкой колеи рекомендовано использовать ширину 600, 750 и 1000 мм. В общем же 75 % длины железных дорог в мире используют стандартную стефенсоновскую колею. Более широкой колеёй пользуется 11 % железных дорог, а 14 % используют узкую колею. При этом полезно знать, что на страны бывшего СССР приходится 12% от общей длины железных дорог мира. Отметим ещё, что ширина железнодорожной колеи может  в ряде случаев косвенно повлиять на  размеры других важных технических устройств. Так известный американский специалист с российскими корнями Д. Зиновьев приводит поучительный пример, когда размеры ряда важных боковых двигателей американского космического корабля проекта «Шатл» были ограничены размерами туннеля, а значит и шириной колеи, по которой они транспортировались к месту запуска.


Перейти на единый размер  колеи во всём мире не реально. Трудности,  с которыми приходится сталкиваться при перешивке пути, велики. Во время последней войны немецкие войска наступали вдоль линии одной из первых российских дорог Петербург-Варшава. В годы её строительства, учитывая сложные природные условия, насыпи и другие части полотна делались с самого начала в расчёте на двухпутную дорогу. Однако, исходная линия была однопутной. Вторые пути достраивались постепенно по мере надобности.  Получилось так, что на упомянутой дороге большие участки пути к началу войны остались однопутными. Оккупационные силы посчитали неэкономичным перешивать колею, а параллельно с ней на готовое основание уложили вторую колею европейской ширины. Этот пример наглядно показывает, как сложно рассчитывать на перешивку колеи в больших масштабах. Тем не менее, при переходе на участки с новой колеёй, обычно это бывает на пограничных станциях, приходится встречаться с большими трудностями. Самый очевидный выход из этого положения: перевалка грузов и пересадка пассажиров абсолютно невыгоден. Тем не менее, ещё в годы I-й мировой войны этот способ применялся на границе Швеции и Финляндии. Значительно более удобно проложить третий рельс. Это, однако, невыгодно из-за неравномерного износа. Поэтому иногда от границ на важнейших направлениях прокладывают двойной путь Естественно, это может быть только частным решением, которое используется в особых ситуациях. Самый распространённый способ перехода с одной колеи на другую — это смена тележек вагонов. К сожалению, это не очень быстрая операция. Переход к трансмодальным перевозкам, когда транспортируют загруженные контейнеры, перегружая их с одного вида транспорта на другой  — это один из наиболее прогрессивных путей решения о прохождении грузов через стыковочные станции дорог с разной колеёй. Аналогичен и способ, когда груз перевозится на железнодорожных платформах в автомобильных прицепах-трейлерах. Однако, самым удобным и прогрессивным способом является автоматическое изменение расстояния между колёсами колёсной пары с помощью специального устройства. Такое устройство было опробовано одним из паровозостроительных заводов России ещё в дореволюционные годы. Однако широкого распространения оно тогда не получило. Сейчас одна из испанских фирм (технология Talgo)  наладила производство соответствующих механизмов. Сначала их использовали только для изменения расстояния между колёсами вагонов. Локомотивы приходилось перецеплять. Сейчас, похоже, эти трудности преодолены, и объединение «Ижорские заводы» начинает выпуск тележек с раздвижными колёсам. Первый переход планируется сделать в Калининграде, единственном российском городе, к которому и подходит европейская колея. Скорее всего, именно на пути создания подобных устройств и лежит решение проблемы.

Внеуличные городские железные дороги

 Люди нашего поколения, то есть те, кто  родился в конце 20-х, начале 30-х годов,  хорошо помнят, как в нашу повседневную жизнь входило множество  различных нововведений, которые ныне воспринимаются, как вполне естественные. Так, даже обычная радиотрансляция  —  знаменитые "чёрные тарелки" — появилась,  только во второй половине 30-х годов. В Cанкт-Петербурге это был приблизительно декабрь 1936 года. В памяти одного из нас сохранились впечатления от такой транспортной новинки, как троллейбус. Люди выстаивали огромные очереди только для того, чтобы прокатиться на этом невиданном ранее транспорте. Это перечисление легко продолжить.  Нынешним взрослым и детям всё это кажется обыденностью.  Естественно, что такие технические средства передвижения, как автобус или железные дороги, воспринимаются, как существующие с незапамятных времён. На самом же деле это не так. Железнодорожный транспорт появился на грани XVIII—XIX веков. В промышленности колейные дороги с канатной, например, тягой применялись уже в конце XVIII века. Однако истинным рождением железных дорог принято считать использование паровой тяги на колейном транспорте.  В 1825 году в Англии Д. Стефенсон впервые применил паровую тягу на линии общего пользования Стоктон — Дарлингтон, протяженностью в 21 км. Затем началось бурное развитие железнодорожного транспорта. Первая железная дорога в США была открыта в 1830 году. В 1832 году железная дорога была открыта во Франции, в 1835 году в Бельгии, в 1837 году в Австрии. Не отставала и Россия. В 1837 году была открыта линия длиной в 27 км., которая соединяла Санкт-Петербург  (Царскосельский вокзал) с Царским селом. Она сравнительно быстро была продлена до Павловска. Тупиковый вокзал этой линии с поворотным кругом для паровозов, так называемый Павловск I, просуществовал до начала последней войны. Железная дорога Петербург — Москва, открытая в 1851 году, была одной из наиболее протяжённых дорог в мире в этот период. 

Известно, что в 50-е годы, когда в бывшем Советском союзе шла активная борьба за "приоритет" русской науки и техники, во многих изданиях говорилось о более раннем развитии железных дорог в России. При этом часто упоминались имена братьев Черепановых, Ярцева, Фролова. Надо сказать, что такие утверждения, несмотря на их крайнюю тенденциозность, возникли не на пустом месте. Ни одно изобретение не возникает из ничего и предшественников любой технической новинки часто отыскать не очень трудно. Это тем более просто в тех случаях, когда спор идёт о  технических понятиях без использования точных определений. При желании технические прообразы железных дорог можно найти и в более далёкие времена. Действительно, железная дорога определяется, как колейный транспорт с механической тягой. Однако, используется и термин "конно-железная дорога" (конка). Если же идти от понятия колеи, то можно вспомнить, что уже в древнем Риме для того, чтобы колёса повозок не скользили по мощёным дорогам, в дорожном покрытии делались специальные желоба, то есть своеобразные колеи. Тут можно найти и  идею железнодорожного транспорта, и идею одного из первых стандартов — на расстояние между колёсами. Мы отнюдь не хотим рассказывать об  этих интересных вопросах. Наша задача обсудить некоторые перспективы использования внутригородского внеуличного железнодорожного транспорта для организации массовых сообщений.


Самые первые железные дороги строились от одного конечного вокзала до другого такого же вокзала. Вокзалы  эти, естественно, были тупиковыми и обычно располагались на окраинах городов. Период бурного строительства железных дорог — это и период быстрого роста городов. Сравнительно быстро вокзалы от окраин городов переместились вглубь. Возникли так называемые "глубокие вводы". Одновременно длина железных дорог увеличивалась, и большая часть вокзалов перестала быть тупиковой. В результате в городах появилась возможность использовать железные дороги не только для пригородного, но и для внутригородского сообщения.  Уже в конце XIX века возникли специализированные уличные и внеуличные железные дороги. Их специфика отражена и в их названиях, употребляемых во многих европейских языках. Многие из этих названий перешли, а сейчас и внедряются, в русский язык.  Нашей целью в этой статье является обсуждение тех внутригородских сообщений, которые в последние годы в некоторых популярных статьях в нашей периодической печати обозначаются, пришедшим из немецкого языка, словом "Эс-бан" (S-Bahn).  Этот термин достаточно удачен, и, скорее всего, он привьётся на нашей почве. Немецкий язык достаточно точно отражает в своём словарном фонде специфику железных дорог. Так, обычная железная дорога (Eisenbahn   или просто Bahn) — так и переводится "железная дорога". Трамвай — это Straßenbahn — "уличная железная дорога"  и так далее.  Кстати сказать, уличная железная дорога не обязательно использует электрическую тягу. Не говоря об уже забытой конной тяге, можно вспомнить канатные и зубчатые уличные колейные дороги. Канатная уличная дорога до сих пор, как историческая реликвия, сохраняется в пригороде Сан-Франциско Окленде. Используются канатные дороги  и в городах, которые расположены в сильно пересечённой местности, например, в Тбилиси.


Уже в конце XIX века возникла и стала широко применяться идея создания специального внеуличного пассажирского внутригородского сообщения. Этот транспорт получил название метрополитена или попросту метро. В переводе с ряда европейских языков это буквально означает городская, столичная железная дорога. Слово метрополитен греческого происхождения. В греческом языке слово "метрополис" означает "главный город", "столица".  Англичане часто называют метро underground а американцы subway.  В обеих случаях это переводится, как  "подземка".  Примерно тоже название — Untergrundbahn — подземная железная дорога — имеется и в немецком языке. Такое полное название используется в немецком разговорном языке редко. Практически официальным названием является U-Bahn (У-бан). Синий прямоугольник с большой белой буквой U обозначает входы в метро. Однако, если мы посмотрим на карты или транспортные схемы больших немецких городов, например, Кёльна или Бонна, то мы увидим на этих картах те же значки, хотя метро в нашем пониманиии  в  этих   городах  отсутствует. Оказывается, что термин 

U-Bahn  используется и для обзначения другого вида внутригородского транспорта: подземного трамвая. В одном из немецких детективных романов для обозначения подземного трамвая нам встретилось название, которое можно перевести как "дорога под мостовой". Его тоже можно сократить, как  U-Bahn.  Подземный трамвай отличается от метро и подвижным составом — это обычные вагоны трамвая —  и питанием: напряжение подаётся с помощю контактного провода, а не от третьего рельса, как в обычном метро.  Для России подземный трамвай редкость. Пожалуй только в Волгограде под главной городской магистралью, идущей параллельно Волге, проходит линия такого трамвая. Во многих же европейских странах подземный трамвай не редкость. Например в Кёльне около главного вокзала можно сесть в одну из линий такого трамвая. Пройдя под центральной частью города, эта линия выходит на поверхность. Здесь трамвай первращается в междугородний и пройдя до Бонна (около 30 км.) снова уходит в центральной части города под землю, а затем, проехав центральную часть города с главным вокзалом, снова поднимается на поверхность.Таких линий, соединящих эти два города две. На поверхности эти трамвайные поезда движутся по обычнным путям, никак не отделённым от улицы. Такой транспорт в Европе распространён достаточно широко.


В отличие от  трамвая,  линии метро, по крайне мере в России, редко поднимаются на поверхность. При этом  на наземных участках  пути отделены от улицы. Таким образом, метро можно считать, в первую очередь, туннельным транспортом. Первая в мире городская туннельная пассажирская железная дорога, длиной в 3,6 км. была построена в 1860—1863 годах в Лондоне. Она пролегала в туннелях мелкого заложения и использовала паровую тягу, что, по вполне понятным причинам, крайне неудобно. С 1890 года в Лондоне начали строить туннели глубокого заложения. Очень быстро завершлся и перход метрополитена на электрическую тягу. Это избавило метро от проблем удаления из туннелей дыма и газов. В Париже открытие метро было приурочено ко Всемирной выставке 1900 года.  Первые 10 километров были пущены 16 июля 1900 г. Интересно отметить, что основная часть линий парижского метро (около 75% длины от линий 1984 года) была пущена в эксплуатацию до  I-й мировой войны.  Строительство парижского метро связывают с именами инженера Фюлжана-Бенвелю, получившего за эту деятельность ордена Почётного легиона 4-х степеней, и архитектора Гектора Гимара.


История строительства метро в разных странах, в том числе и в России, достаточно интересна. Однако, не она является нашей главной темой. Вернёмся немного назад. Вторым городом мира, в котором было построено метро, был Нью-Йорк.  Здесь метро было открыто на грани 70-х годов XIX века.  В Нью-Йорке метро строилось и в туннелях, и на металлических эстакадах. Последние располагались на уровне вторых этажей зданий. При этом движение поездов по эстакадам осуществлялось на паровой тяге. Со временем из-за шума при движении поездов по эстакадам  эти линии в Нью-Йорке были ликвидированы. Тем не менее во многих городах, в частности, в Берлине ситема линий метрополитена включала в себя как подземные, в тунеллях, так и наземные — на эстакадах и насыпях. Если взять какую-либо книгу конца 40-х — начала 50-х годов, например второе издательство Большой советской энциклопедии, то мы прочитаем там, что метро —  это сочетание подземных линий в туннелях и наземных на эстакадах.  Сейчас так практически не говорят. Как мы писали выше, для наземных внеуличных железных дорог у нас сейчас стали использовать термин Эс-бан.  Насколько правильно такое название для  наших целей не так уж и важно.


И термин, и развитие системы внеуличных городских железных дорог именно в Берлине заставляет нас более подробно описать и историю возникновения, и структуру этого вида городского транспорта именно на примере Берлина. Если взять карту Германии, или же, что даже лучше, схему основных железных дорог этой страны, то легко увидеть, что линии железных дорог как бы стягиваюся к этому городу в виде двух вееров — одного с восточных направлений, а другого с западных.  Сложилось ли это естественным путём само по себе, или же это связано со строительством в конце XIX века берлинского железнодорожного диаметра, сейчас сказать трудно. Во всяком случае, линии, идущие к Берлину с юга и с севера, вдали от города стягиваются в эти два веера. Окружён Берлин и кольцевой железнодорожной магистралью. 


 Веерное расположение железндорожных линий при подходе к большим городам встречается часто. Достаточно сказать, что линии всех дорог, которые подходят к четырём из пяти городских вокзалов нашего города, также представяют из себя веер, который раскрывается в южных направлениях. Северный веер сходится к Филяндскому вокзалу, который в современном виде возник из слияния трёх вокзалов: от линии на Выборг—Хельсинки, Приморской линии (на Сестрорецк) и вокзала Ириновской ветки. Можно привести   схожие примеры и для других городов.


Железнодорожные линии, подходившие к Берлину с восточных и западных направлений, стягивались к двум вокзалам. Сравнительно быстро возникла и была реализована идея соединить эти вокзалы внутригородским диаметром. Один из этих вокзалов, Восточный, во времена разделённой Германии стал Главным вокзалом. Внутригородской железнодорожный диаметр и сейчас проходит через Берлин практически в направлении Восток—Запад почти параллельно и на не очень большом расстроянии от главных городских магистралей: Унтер ден Линден и улицы 17 июня.  Естественно, что с появлением диаметра, возникла возможность транзитного движения поездов дальнего слдования через центр Берлина. Самое интересное, однако, связано с другим. По пути следования через Берлин поезда дальнего следования делают несколько (4—5) остановок, на вполне равноправных по своим возможностям вокзалах. Эти вокзалы распложены в центральной части города. Более того, поезда, заканчивающие движение в Берлине, всё равно проходят через  все вокзалы центральной части города. Трудно на словах оценить насколько это удобно. Вероятно, в дореволюционные времена поезда задерживались на этих городских вокзалах достаточно долгое время. Возможно, что это было связано со сменой локомотива. Во всяком случае во многих воспоминаниях деятелей Российской империи приходилось встречаться с рассказами о том, как выйдя из поезда, шедшего из Петербурга в Париж или же в Мадрид (был такой знаменитый Северный экспресс), можно было проехаться по городу и догнать поезд у другого вокзала. Сейчас стоянки кратковремены и подобные развлечения попросту невозможны. 


При постройке берлинского диаметра была также создана цепочка вокзалов, на которых поезда дальнего следования не останавливались. Эти вокзалы расположены, особенно в самом центре города, очень густо. В ряде случаев расстояние между ними составляет несколько сот метров.  Соответственно, на этих вокзалах, также как и на вокзалах дальнего следования, начали делать остановки поезда внутригородского сообщения.  Это и было началом внутригородскоо внеуличного желенодорожного транспорта — Эс-бана. Долгие годы движение по этим линиям осуществлялось с помощью паровой тяги. Маленькие паровозики, многие из которых  вместо тендера имели только ящик, расположенный позади будки машиниста,  тащили   за  собой  несколько   вагонов. Те,  кто в конце  40-х годов бывали в Риге, могут припомнить такие паровозики. Они работали на линиях, соединявших Ригу со взморьем (Юрмалой).  Посёлки, образовавшие Юрмалу, расположены густо и станции этой железнодорожной линии располагались очень близко друг от друга. В этом смысле сходство с берлинским транспортным диаметром было очевидным. При электрификации пригородного сообщения под Ригой некоторые из этих остановочных пунктов, например Авоты, были ликвидированы, чтобы ускорить среднюю скорость передвижения. Сейчас с этим (паровым) типом локомотивов можно ознакомиться в музеях или же изучая сериию игрушечных моделей железных дорог, которая столь популярна в Германии. Снимки станций Эс-бана с маленькими паровозиками можно также увидеть на практически постоянной выставке, которая расположена в ресторане Макдональдс на Александерплатц в самом центре Берлина.   


Внутригородские железные дороги составляли и поныне составляют единую транспортную  систему этого города, включающую в себя и линии традиционного туннельного метро.  Роль центрального внеуличного диаметра в этой сети очень велика. Основные линии Эс-бана сходятся к двум большим узловым станциям, которые расположены  на западном и восточном концах внутригородского диаметра. Эти стании так и называются Westkreuz  и Ostkreuz, то есть западный и восточный узлы. Особенно впечатляет восточный узел, где поезда останавливаются на трёх расположенных друг над другом уровнях.  Если взглянуть на схему линий, которая бесплатно раздаётся в кассах всех станций, то можно увидеть, что большая часть линий Эс-бана проходит через центральный диаметр. От обоих узлов эти линии   расходятся  в  разных   направлениях.   Линии  же  метро  —  У-бана — как бы дополняют эту сеть. Многие из них подходят к диаметру с севера и юга, образуя вместе со станциями Эс-бана большие пересадочные узлы в самом центре города, например на Александерплатц. Кстати отметим, что в истории городского транспорта эта площадь известна ещё и тем, что на ней, впервые в  мире, для регулировки уличного движения был использован светофор. Чтобы не вызывать неверных представлений скажем, что число линий Эс-бана и У-бана практически одинаково: около 10 в обеих случаях. 


Развитие сети внутригородски внеуличных железных дорог, опирающихся на внутригородской диаметр,  стало ещё более активным после объединения Германии. Начали восстанавливаться и расширяться вокзалы (станции) в центре, там, где в послевоенные годы сообщение практически исчезло из-за берлинской стены. Восстановлена линия в южной части города, параллельная диаметру. Строительство аналогичной меридиональной линии заканчивается, или может быть уже закончено,  и к северу от  главного диаметра. В центре в направлении от станции Фридрихштрассе возникла, направленная с юга на север линия (S-2 и S-25). В южном направлении она частично проходит в туннеле мелкого заложения. Иными словами, роль этого вида пассажирского сообщения возрастает с каждым днём.  Надо отметить, что проходящие через центр города или рядом с ним пассажирские железнодорожные линии вещь, достаточно распространённая. Достаточно вспомнить Москву, где через центральную часть города проходит железнодорожная линия, по которой пригородные поезда переходят с рижского на курское направление. Есть возможность прохождения поездов и на линии, идущие от Белорусского вокзала. Те, кто хорошо помнят Ригу последних лет, прекрасно знают, что после объединения двух вокзалов и электрификации пригородного сообщения, появились пригородные  маршруты, пересекающие центральную часть города и расходящиеся по разным направлениям. При этом поезда приходили с одного направления, проходили через город и уходили в новых направлениях. Они использовались и для внутригородских поездок. В Санкт-Петербурге, хотя диаметральных маршрутов пригородного движения практически нет, многие глубокие вводы железных дорог используются для внутригородских сообщений. В 1999 году в одной из Петербургских газет  о таком пассажирском сообщении, которому соответствовали новые тарифы, говорилось, как о создании Эс-бана. Безусловно и о тарифах, и о возможности более широкого использования пригородных железнх дорог для целей внутригородских сообщений. можно говорить, как об определённом прогрессе. Тем не менее, это ещё нельзя назвать настоящим Эс-баном.  Последний — это не только технические возможности, но и реализация ряда принципиальных организационных и административных мероприятий, о которых у нас в России пока ещё нет и речи. Поскольку вопрос о развитии внеуличного городского железнодорожного сообщения весьма перспективен, постольку именно особенности организации такого сообщения хотелось бы обсудить в первую очередь.


Начнём с того, что сама расшифровка общепринятого сокращения S-Bahn не вполне однозначна. В этом легко убедиться, разговаривая с коренными жителями, Германии. Термин этот для них настолько привычен, то они обычно задумываются, когда им задаёшь вопрос о том, какое же словосочетание кроется за  сокращением Эс-бан.   Чаще всего говорится, и это подтверждается словарями, что сокращается слово Stadtbahn — городская железная дорога. Однако, можно встретить, например на карте Берлина, выражение Schnellbahn —  быстрое  или скорое сообщение. Это слово часто применяется для одновременного обозначения всей сети и метро, и внутригородских железных дорог.  Куда более интересно, однако, иное.  Эс-баном в Германии называют два довольно близких по существу, но всё же разных типа пассажирского движения.  Вся Германия с точки зрения железнодорожного сообщения разбита на серию округов, в основном соответствующих границам земель, из которых состоит Федеративная Республика. В пределах каждого округа имеется система железнодорожного сообщения, которая именуется Эс-баном. В нашем понимании — это пригородные или местные электропоезда. Подвижной состав в этих поездах: электровоз и, обычно, 4 вагона, в основном 2-го класса. Для движения в обратном направлении в последнем вагоне имеется специальная кабина. Таким образом очень часто можно увидеть необычный для русского взгляда поезд: вагоны, которые толкаются расположенным сзади электровозом. В последние годы в практику вошли двухэтажные вагоны. В этих случаях поезд состоит из локомотива и двух вагонов. Поезда такого Эс-бана имеют частые остановочные пункты. Однако, их основным отличием является тарифная система, к описнию которой мы перейдём чуть далее. В некоторых случаях, например в воскресные и праздничные дни, используются и специальные маршруты. которые двигаются только в пределах городской черты. В Кёльне такой маршрут даже не имеет номера, а просто называется "Сити-бан". В Берлине и связанной с ним земле Бранденбург (они соотносятся также, как Санкт-Петербург и Ленинградская область)  такой тип пердвижения также существует. Однако он называется иначе: Regionalverkehr, что может быть переведено как "Региональное движение". Термин же  Эс-бан используется в Берлине только для внутригородского сообщения. Оно частично выходит за пределы города, но только на очень короткие расстояния.   Это движение имеет более густую сеть остановочных пунктов по сравнению с региональным транспортом. Однако, главное его отличие — это совершенно иной подвижной состав.  В Берлинском Эс-бане используется не контактный провод, а третий рельс, как в метро. Также, как и в метро, в вагонах есть двери в средней части,  Однако, вагоны Эс-бана имеют большую ширину, чем вагоны берлинского метро. Поезда  этого Эс-бана управляются по так называемой системе многократных единиц, то есть они компонуются из двухвагонных вагонмоторных секций. Секции собираются по 4 вагона. Есть короткие поезда из 4-х вагонов и длинные, обычные, из 8 вагонов.  Ещё в вышедшем в 1947 году учебнике Писарева "Городской транспорт" можно было прочитать. что система моторвагонных секций перспективна для городского и пригородного движений, так как при уменьшении пассажиропотока после окончания часов пик, эти поезда могут быть расцеплены и превращены в более короткие. Целесообразность такого подхода очевидна. Тем не менее за более чем 50 лет, которые прошли после выхода этого учебника, нигде в России или в бывшем СССР наблюдатьь такого оперативного изменения длины поезда в течение дня нам не приходилось. В Берлине же с этим приёмом в поездах Эс-бана приходится сталкиваться очень часто. Весной 1999 года нам часто приходилось возвращаться относительно поздно домой из центра города до станции Эйхвальде. На предыдущей станции Грюнау расположен парк вагонов Эс-бана. Подъезжая к этой станции мы обычно слышали предложение перейти в 4 первых вагона. После этого 4 последних вагона отцеплялись и уходили в парк. Езда продолжалась в укороченном поезде. Чаще, однако, уже заранее на другой стороне платформы этой станции стоял  четырёхвагонный состав,  в который и производилась пересадка. Всё это занимало не более 1 - 2 минут времени.   


На самом деле всё же отличия Эс-бана от обычных линий пригородного сообщения связаны не с чисто технической стороной. а с организационными принципами. Билеты на этот транспорт — это  билеты внутригородского сообщения, а отнюдь не обычные билеты железной дороги. Во многих западных странах, а в Германии этот подход развит повсеместно, пассажир внутригородского транспорта приобретает билет не на определённый вид транспорта для определённой поездки, как  у нас, а билет, который условно можно назвать "от точки до точки в определённое время".  Зимой 1993/94 года мы жили и работали в местечке Порц-Ванхайде, административно входящем в Кёльн. По выходным мы иногда ездили в гости к друзьям, жившим недалеко от Кёльна, но по другую сторону от его центра, в городке Леверкузен. Нам надо было добираться на автобусе до станции Эс-бана, затем на поезде до центрального вокзала в Кёльне. Там мы совершали пересадку на другой маршруту Эс-бана до станции Леверкузен-митте, где вновь пересаживались на автобус. Все эти перемещения оплачивались единым билетом на городской транспорт (от одной зоны, обозначавшейся буквой, до другой зоны). При поездке в Бонн из того же местечка дорогу можно было варьировать в пределах одного билета. Можно было ехать  поездом Эс-бана до вокзала в Кёльне и оттуда междугородним скоростным трамваем, проходящим, как мы уже писали,  в обоих городах под землёй. Можно было, однако, ехать на Эс-бане  совершенно в другом направлении — до станции Зигбург и там пересаживаться на другой междугородний скоростной трамвай. Расстояния в обеих случаях были примерно одинаковы и билет давал право ехать по любому из возможных направлений, не отклоняясь от них, то есть не удлиняя дороги. В момент покупки на билете автоматически фиксировался её момент Это делалось с точностью до минуты. Билет был действителен определённый промежуток времени. Этот промежуток зависел от расстояния. Времени с небольшим запасом хватало как раз для того, чтобы добраться до нужного места. Следует сказать, что в Берлине система более простая: билет на единичную поездку в городском транспорте действителен в пределах указанной зоны в течение двух часов. При известной сноровке это позволяет съездить в центр, совершить покупку и вернуться обратно. Подобная билетная  система широко применяется и во многих других европейских странах. Именно включение в подобную тарифную схему  поездов Эс-бана, как в пригородном, так и в чисто внутригородском варианте, делает этот вид транспорта принципиально отличным от обычного пригородного сообщения, поезда которого проходят через город.


Имеются и другие особенности организации движения, которые превращают Эс-бан в особый вид транспорта. Хорошо известно, как перегружены автомобильным транспортом центральные части больших европейских городов. Даже платная парковка перерастает часто в сложную проблему. По этой причине в Германии вблизи многих окраинных и загородных станций Эс-бана созданы специальные автостоянки — P+R. На различных схемах они часто называются  "стоянками для гостей Эс-бана". Стоянки эти бесплатны. Их задача привлечь владельцев машин, живущих за городом и на окраинах, подъезжать к станции, оставлять машину и далее двигаться на поезде. Это и разгружает центральную часть города, и приносит дополнительные доходы дороге. Имеются, и в ещё большем числе, аналогичные стоянки для велосипедов. Можно много говорить и о других менее принципиальных, но очень интересных особенностях движения по Эс-бану. В нынешнее время многие жители нашего города видели всё это воочию,  хотя большая часть об этих особеностях западного транспорта не задумывалась. Мы отметим здесь кратко некоторые очень важные черты. Это,  во-первых,  наличие ночных маршрутов. Ночные маршруты известны и на метро (в Берлине это линия U-12),  и на Эс-бане. Они имеются не только в Берлине, но и в других европейских странах. На западе имеются также и ночные машруты автобусов и трамваев. Нынешнему жителю Санкт-Петербурга или Москвы  это может показаться диковинкой. На самом деле и наши города могли похвастать ночными маршрутами в довоенные годы (например,  трамвайный маршрут Г в довоенной Москве).  Особенностью Эс-бана, как городского транспорта, является хорошая согласованность его движения с другими видами транспорта.  Временной интервал между поездами Эс-бана даже в дневное время достигает 15-20 минут. Тем не менее, всё чётко согласовано и, делая 2-3 пересадки, с одного вида транспорта на другой никогда ждать не приходится, несмотря на то, что разные  виды транспорта часто принадлежат  разным фирмам и или же разным городским управлениям. Можно много интересного рассказать о системе билетов,  число различных видов  которых исчисляется десятками. В начале каждого месяца приходится поражаться длинным очередям в кассы Петербургского метро, которые стоят за полученем месячных билетов. В западной системе меячный, недельный, трёхдневный, полугодовой и прочие билеы можно купить в любой день  и в любое время. На этих билетах проставляется время покупки и от этого времени отсчитывается соответствующий срок. Вся продажа билетов полностью автоматизирована. Никаких кассиров нет и в помине. Кассы  работают и с монетами, и с купюрами и выдают сдачу.


Описание транспортной системы Эс-бана можно продолжть — есть достаточно много интересных и полезных моментов, которые невредно знать читателю. Однако, мы ставим себе несколько иную задачу. Нам представляется полезным обсудить, что полезного можно извлечь из знакомства с этим видом транспорта для нашего города. Можно напомнить. что в былые времена вопрос о строительстве в Санкт-Петербурге внеуличных железных дорог обсуждался достаточно активно. В тот же период трудности строительства метро бросались в глаза. В то же время городские железные дороги отпугивали своим шумом. Кроме того они представлялись достаточно непривычными. Казалось бы все вопросы теперь решены и пора дискуссий невозвратимо прошла. Тем не менее трудности строительства и эксплуатации туннелей глубокого залегания в нашем городе очевидны.  Аварии, которые закрывают на починку сразу несколько участков действующей сети, говорят о целесообразности дополнительных обсуждений с учётом новых технических возможностей. Мы полагаем, что наша точка зрения, то есть точка зрения  обычных налогоплательщиков, которых беспкоят методы расходования денег на строительство транспортных магистралей, также имеет право на жизнь. Поверхностный взгляд на карту города позволяет заметить много странного. Действительно, подходящие с южных направлений линии пригородного сообщения, например балтийская, идут почти параллельно линиям метро. То же самое можно сказать и о железнодорожных линиях, идущих  от Финляндского вокзала и от вокзала Московского.  Есть внутригородская линия железной дороги, которая проложена почти от станции метро "Кировский завод" мимо  станции "Электросила" и далее через Неву. При строительстве метро ничего не был сделано, чтобы зарезервировать удобные пересадки на эти линии. Ничего удобого нет и вблизи пересечения новой линии метро, идущей к Комендантскому аэродрому, и железнодорожной линией в сторону Сестрорецка. В то же время многие подобные пересадочные узлы и продление внутренних железных дорог напрашиваются сами собой в случае отладки единой системы управления и создания разумной системы тарифов.

Нам не хочется входить в обсуждение этих деталей. Они во многом спорны и дискуссия по этим вопросам несомненно должна носить более профессиональный характер. Одно нам кажется несомненным — даже простое включение в состав единой городской транспортной системы действующих сейчас железнодорожных линий может принести огромную практическую пользу. Здесь дело в желании и в отладке определённых правил типа жёсткого расписания, единых билетов, создания удобных пересадочных пунктов. С этих позиций знакомство с лучшим зарубежным опытом, даже на основе популярных статей,  может считаться полезным шагом  в подготовке дискуссии.

[image: image4.jpg]das Potsdamer Tram-Netz ist um Tast
2 Kilometer langer. Grund genug
zum Feiern. Die ViP l&dt ein, umwelt-
freundliche Mobilitat auf vielfache
Weise zu »erfahren« und hofft, daB
viele Potsdamer auf die erweiterten
Verbindungen neugierig sind.

Nur eine Fe
Montage,

aber ab 23
Wirklichkel





Трамвай в г. Потсдам (Земля Бранденбург, Германия)
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Одна из самых больших станций берлинской городской железной дороги (Эс-бана) Осткрейц (Восточный узел) Станция имеет платформы на трёх уровнях. Га снимке  видны две основные платформы пересекающихся линий.

[image: image6.jpg]



Станция берлинской городской железной дороги (Эс –бана)
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Вход на станцию метро (Париж, конец XIX  века)

Рельсовый транспорт в Финляндии и Швеции


Зарубежный опыт использования рельсового транспорта интересен с многих позиций. Обычно интересуются его подвижным составом и путевым хозяйством. На наш взгляд не менее интересны и организационные вопросы. Именно  в совокупности с технической стороной дела, а также и с рядом исторических аспектов, интересен опыт наших северных соседей — скандинавских стран. Все три страны: Финляндия, Швеция и Норвегия имеют много общего в организации эксплуатации рельсового транспорта. Особенности техники и социальной жизни этих стран нередко позволяют рассматривать их транспорт  в совокупности с Данией:  их ближайшим соседом. Финляндию также не совсем точно относить к скандинавским странам. Однако, совместное рассмотрение её вместе со Швецией и Норвегией общепринято. Мы, однако, ограничимся здесь двумя странами, а именно Финляндией и Швецией. Мы исходим из того, что в описаниях следует опираться на опыт своих личных наблюдений. Эти наблюдения ограничиваются только двумя странами. Тем не менее, ряд интересных сведений о транспорте Норвегии, которые основаны на знакомстве с рядом материалов, будут всё же включены нами в этот небольшой обзор в целях сохранения логики изложения.


В любой  скандинавской стране имеют все виды рельсового транспорта: железные дороги, трамвай и метро. Железные дороги используются и для внутригородского сообщения. Природные условия во всех скандинавских странах близки.   Железные дороги в этих странах, так же как и шоссейные, прокладываются в основном в скалистых грунтах. При их прокладке нередко применяются взрывные работы. Это определяет и скорость работ, и их стоимость. Соответственно, схожи и технические решения. Во всех странах множество небольших гор. Поэтому туннели на железных дорогах встречаются часто. Так на небольшом отрезе железнодорожного сообщения между городами Тампере и Юваскюля в Финляндии нам встретилось более 5 туннелей, хотя всё расстояние было существенно меньше ста километров. Столицы всех трёх скандинавских государств — это портовые города. Стокгольм расположен частично на архипелаге, частично на скалистых берегах залива и озера Малларен. Хельсинки тоже расположен на изрезанном берегу моря, а в черте города имеются озёра. Осло расположен на берегу скалистого Осло-фиорда. Вблизи архипелага у впадения в море реки расположен город Турку в Финляндии. Не продолжая перечисление, отметим, что в силу этого и в силу скалистых грунтов во всех больших городах Скандинавии подземный транспорт часто выходит на поверхность. Наземный  рельсовый транспорт,  наоборот, имеет много туннелей, мостов и эстакад. 


Железнодорожное строительство, также как и строительство рельсовых путей в городах, началось в скандинавских странах ещё в середине XIX века. В те времена Финляндия входила в состав Российской империи на правах Великого княжества, обладавшего высокой степенью автономии. Первая железная дорога Хельсинки —Хямеенлина была открыта уже в 1862 году. В 1868—1870 годах была построена линия, соединившая финские дороги через Выборг с Петербургом. Тем не менее, финская железнодорожная сеть долгое время оставалась независимой от российской. Соединение произошло только в 1913 году, когда был построен железнодорожный мост через Неву. По этой причине подвижной состав финских дорог несколько отличался от такового на внутрироссийских дорогах. Тем не менее, главное: широкую колею, Финляндия переняла у России и сохранила до настоящего времени. Этим финские железные дороги отличаются от дорог основной части Западной Европы.  В настоящее время длина финских дорог составляет 5.864 км. Работы по электрификации основных направлений идут очень интенсивно. Ещё недавно было электрифицировано 1.710 км. дорог. В настоящее время их уже значительно больше 2 тысяч километров. В то же время грузонапряжённость на финских дорогах не очень велика. Поэтому двойная колея — это только 480 км. пути. В силу этого приходится стакиваться с ситуацией, когда скоростные пассажирские поезда движутся со скоростью до 220 км/час по одноколейным участкам. Для нас это, конечно, представляется непривычным. В настоящее время в Финляндии ведутся большие работы по модернизации дорог, созданию новых участков скоростного пассажирского движения. Поскольку модернизация связана с созданием транспортных коридоров, связывающих Скандинавию с Россией, и с организацией скоростного пассжирского движения от Хельсинки  через Санкт-Петербург до Москвы, это хорошо известно у нас в стране. Поэтому детально описывать эти вопросы не имеет смысла. Отметим только, что почти всё сказанное относительно финских железных дорог, в той или иной мере относится и к дорогам других скандинавских стран.

Если взглянуть на карту Финляндии, то легко увидеть, что непосредственная железнодорожная связь со Швецией возможна только далеко на севере, в обход Ботнического залива в районе чуть севернее города Торнио. В годы I-й мировой войны, до завершения в России строительства железной дороги на Мурманск (Порт Романов) это был единственный путь, связывавший Россию через Швецию и норвежский порт Берген с английским портом Ньюкастль.  Такая дорога достаточно неудобна. Сейчас основной пассажирский и грузовой потоки из Финляндию в Швецию осуществляются паромными переправами. Паромы перевозят и большие грузовые машины и контейнеры. Так, через порт в городе Турку в течение года на железные дороги Финляндии с дальнейшим движением в Россию проходит около 350 тыс. тонн грузов в год.


Остановимся теперь на пассажирских сообщениях. Для местного сообщения широко используются мотор-вагонные электросекции. Секции состоят из 3-х вагонов. 6-и вагонные поезда из двух секций встречаются редко. Естественно, что на неэлектрофицированных участках используется дизельная тяга. Пассажирские междугородные сообщения осуществляются со скоростями до ста и выше км/час. В последние годы появились скоростные поезда, которые движутся со скоростями до 220 км/час.  Имеется довольно хорошо развитая сеть скоростных сообщений, основным узлом которых можно считать Хельсинки. Расстояния между городами, связанными скоростным пассажирским движением, невелики. В среднем это около 200 км. Поэтому один и тот же скоростной состав в течение дня обслуживает несколько направлений. Осенью 2000 года в Финляндии было всего три состава для скоростного движения, приобретённых за границей. Это очень легко проверить, так как каждый из этих составов имеет своё индивидуальное имя, например Intercity-2, вносимое в расписание. Скоростные составы покупались, похоже, в разное время. Поэтому их конструкция различна. Для сравнения скажем, что в Швеции, например, имеются скоростные обтекаемые электропоезда местного сообщения. Они связывают центральный вокзал Стокгольма с аэропортом Арланда.  Оплата проезда в скоростных поездах, как дальнего, так и пригородного (comuter trains), сообщений повышена по сравнению с обычными поездами. 

Железнодорожная связь между Швецией и Норвегией достаточно интенсивна. В день между Стокгольмом и Осло курсируют несколько пар поездов. Окончательное завершение переправы Дания—Швеция поставило вопрос и о прямом железнодорожном сообщении Стокгольм—Копенгаген. Вне всякого сомнения, будет развиваться и прямое сообщение между Швецией и Норвегией и  другими странами Западной Европы. Основой вагонного парка пассажирских сообщений становится недавно разработанная модель шведского вагона X-2000. Она может эксплуатироваться до скоростей 200 км/час. Во внутренних перевозках железные дороги скандинавских стран испытывают сильную конкуренцию с автобусным и авиационным сообщениями. Так в маленькой Финляндии имеется 159 аэропортов, большинство которых, конечно, очень малы. Автобусы дублируют все железнодорожные маршруты. Цена проезда, в общем, сопоставима с железнодорожным, но время в пути на автобусе больше, чем в поезде. В техническом плане пассажирские платформы, чаще всего, низкие. На многих вокзалах имеются пассажирские туннели. Поезда местного сообщения в пределах больших городов являются обычными участниками городских сообщений, на которые распространяются муниципальные тарифы.  Ряд других организационных вопросов, связанных с функционированием железных дорог, мы рассмотрим далее. 


В отличие от железных дорог, городской рельсовый транспорт в скандинавских странах имеет больше незнакомых нам  черт и менее известен  российскому читателю. Начало городских рельсовых сообщений в рассматриваемых странах  восходит к концу XIX века. Как ни странно, в ряде случаев предложения по прокладке транспортных туннелей для рельсовых сообщений рассматривались ещё до появления конки и трамваев. В Стокгольме, например, такие обсуждения делались уже в 1875 году. В общем, развитие городского рельсового транспорта в Скандинавии шло обычным путём. Сначала были проложены конные железные дороги.  В Осло (он тогда ещё назывался Христианией, а сама Норвегия входила в состав Швеции) конка была пущена в 1875 году. В Гётеборге, втором по величине городе Швеции, конка действовала с 1879 года. В Хельсинки и Турку она эксплуатировалась с 1890 года. Перевод на электрическую тягу начал осуществляться очень быстро.  В Осло это был 1894 год, в Гётеборге 1902, в Хельсинки 1901, в Турку 1908 годы. В Выборге трамвай появился в 1912 году. Скандинавские страны и сейчас имеют трамвайное сообщение во многих городах. Однако, судьба трамваев в разных городах скандинавских стран была разной.


В Финляндии в перовой половине XX века трамвайное сообщение было в трёх городах: Хельсинки, Турку и Выборге. Только в Турку трамвайная колея была стандартной европейской ширины в 1435 мм. Такая же ширина трамвайной колеи и в шведском Гётеборге. В Хельсинки и Выборге из-за узости улиц использовалась колея шириной в 1000 мм. Тем не менее, даже сейчас в Хельсинки  трамвай часто в противоположных направлениях движется по разным улицам, так узка у них проезжая часть. Напряжение контактной сети в Финляндии повсеместно 600 В. В некоторых городах Скандинавии, в частности в Осло, напряжение контактной сети 750 В.  До  I-й мировой войны  в ряде городов, в частности в Выборге, использовались немецкие вагоны фирмы Сименс. Сейчас подвижной состав главным образом скандинавского производства. Так в Осло широко используется модель вагонов SM91/M25, разработанная для Гётеборга. Наряду с этим в Осло используется и итальянская модель SL95 с низким расположением пола. В этом же городе применяются и сочленённые вагоны класса SL79. Есть ещё и реконструированные вагоны класса SM83. Так что разнообразие моделей даже в пределах одного города может быть достаточно большим. После того как Выборг отошёл из Финляндии в состав СССР (окончательно это было в июне 1944 года), трамвай в городе был снят. В финском Турку трамвайное собщение было закрыто в 1973 году. Это было сделано в целях повышения единообразия в городском движении. Вероятно исходя из аналогичных соображений, в другом большом городе Финляндии — Тампере, в мае 1976 года было закрыто троллейбусное движение, просуществовавшее всего 10 лет. Такое снятие трамвая отвечало основным тенденциям развития городского транспорта в послевоенный период. Сейчас, как известно, во Франции и Англии на окраинах больших городов, в том числе и Парижа, возрождается скоростное трамвайное движение. Эта тенденция, однако, не противоречит идеям снятия трамваев в центральной части европейских городов.   


В настояще время в Финляндии трамвай сохранился только в Хельсинки. Там он является основным видом городского транспорта и характеризуется разветвлённой и очень удобной маршрутной схемой. Подвижной состав в очень хорошем состоянии, хотя замена на самые новые модели вагонов практически только начинается. С этими вагонами чаще сталкиваешься в рекламе, а не на практике. В Турку в сентябре 1998 года был восстановлен небольшой участок трамвайной колеи для демонстрации старого трамвайного вагона. Затем нечто подобное было повторено в ноябре 2000 года. В этом  городе сохранена часть подвижного состава трамвайных сообщений и обсуждается вопрос о создании музейной линии трамвая. Такие линии, как будет видно из дальнейшего, широко распространены в Западной Европе.

В Норвегии, судя по литературе, трамвайное сообщение развивалось естественным путём. Сейчас оно имеется не только в Осло, но и в ряде других городов. В Осло действует  8 трамвайных линий. Две из них функционируют только в часы пик. Столица страны является одним из немногих городов мира, где трамвайные вагоны могут заходить в туннели метро. Подземный трамвай вещь достаточно хорошо известная и широко распространённая, например, в западной части Германии. При этом, основным отличием от метро является наличие в туннеле контактного провода и вагоны, имеющие выход только на правую сторону. На двух линиях  метро столицы Норвегии вместо третьего контактного рельса используется провод. Именно это и позволяет в вечернее время уик-энда трамвайным вагонам обычных маршрутов заходить в туннели метро. К сожалению, об этих интересных технических решениях мы можем судить только по литературе, хотя ознакомиться с этой системой в действии было бы очнь интересно. Отметим также, что по литературным данным, трамвай в Осло используется и для пригородных сообщений по трём линиям.

В отличие от других скандинавских стран трамвайное движение в Швеции к 1967 году столкнулось с необходимостью принятия ряда нестандартных технических решений. Для понимания, возникшей в тот период ситуации, необходимо сделать небольшой исторический экскурс. Регламентация дорожного движения стала актуальной только к началу XIX века. Конечно, первые попытки регулирования движения делались очень давно. Известно, что ещё Юлий Цезарь уделял внимание этому вопросу. Однако, только рост интенсивности движения сделал эту проблему актуальной. В 1300 году римский папа Бонифаций VII в связи с ростом числа паломников ввел левостороннее движение в ряде мест Рима. В 1500 году Леонардо да Винчи предложил отделить зоны пешеходного движения от зон движения гужевого транспорта и всадников. Первые парламентские законы, утверждавшие левосотороннее движение, были приняты в Англии в 1756 году. Тем не менее, эти правила не приводили к серьёзным ограничениям. Во всяком случае Швеция в 1736 году абсолютно безболезненно перешла от правостороннего движения к левостороннему. Причины такого перехода сейчас восстановить уже невозможно. Появление железных дорог потребовало   более сторого отношения к выбору стороны движения, так как оно определяет всё развитие путевого хозяйства. В то же время никаких особых технических сооображений в предпочтении той или иной стороны движения нет. Исторически почти везде первоначально ориентировались на левостороннее движение. По всей вероятности, это было связано с тем, что в средние века рыцари предпочитали разъезжться при встречах так, чтобы рука с мечом была обращена в сторону возможного противника. Простолюдины же, двигаясь навстречу всадникам, шли по правой обочине дороге. Во времена Французской революции якобинцы посчитали, что именно по этой причине правостороннее движение является более демократическим и ввели его во Франции законодательным путём. Армии Наполеона разнесли правостороннее движение по большей части Европейского конинента. Есть много предположений о том, почему Наполенон, отменивший, например, календарь Французской революции, сохранил правостронне движение. Наиблее естественно считать, что причиной были чисто военные соображения. Быстро движущиеся колонны пехоты обгоняли идущие слева обозы по правой стороне дороги. Это породило известное правило: «Гвардия проходит справа». После эпохи наполеоновских войн в странах, воевавших с Наполеоном, сохранилось левосторонне движение, а в странах, долгое время входивших в сотав наполеоновской коалиции, движение стало правосторонним. Тем не менее, направление железнодорожного движения старались не менять, чтобы не заниматься переделками путевого хозяйства. Поэтому и до наших ней во Франции, Бельгии и Дании, придерживающихся правостороннего движения, поезда двигаются по левой коллее. В России левостороннее двжение, кроме линии вблизи Рязани, долгое время сохранялось для поездов, отправлявшихся от Петербурга с Варшавского вокзала. Это было вызвано тем, что Польша долгие годы придерживалась левостороннего движения. II-я мировая война разрушила путевое хозяйство во всех странах континентальной Европы.  Немецкие армии и армии союзников предпочитали правостороннее движение. В результате, после окончания войны все европейские страны. за исключением Англии, Ирландии и острова Мальты, перешли на правостороннее движение. В то же самое время железнодорожное движение в ряде континентальных стран осталось левосторонним.

Швеция во II-й мировой войне участия не принимала. В результате после войны она оказалась единственной страной континентальой Европы с левосторонним  движением. Это было крайне неудобно и правительство страны решило перейти к правостороннему движеню.  В 1955 году был проведён общенациональный референдум по этому вопросу. Однако 82,9 % населения высказались против изменения стороны движения транспорта. Правительство вернулось к этому вопросу через несколько лет и в результате в 1963 году был принят парламенский акт о переходе Швеции к правостороннему движению. В 5 часов утра 3 сентября 1967 года это переход был совершён на всей территории королевства. Этому переходу предшествовала двухлетняя серьёзная подготовительная работа. При этом переделывалось расположение рулевых колонок в автомобильном транспорте. Железнодорожный транспорт и метро решено было не трогать. Так до сих пор на железных дорогах Швеции и в Стокгольском метро  сохраняется левостороннее движение поездов. Трамвай же оставить с левосторонним движением на улицах городов было нельзя. Во многих справочниках можно найти указания на то, что из-за сложностей с реконструкцией путевого хозйства (стрелочных переводов) в Швеции в 1967 отказались от трамвайного движения. На самом деле это не так. Трамвайное движение было ликвидировано только в Стокгольме. В других городах оно сохранилось до настоящего времени. В дальнейшем трамвайное движение в Швеции было частично упразднено в 1971 году только в Лидинго.

Изменение стороны движения трамваев связано не только с реконструкцией путевого хозяйства. Оно затрагивает и подвижной состав. Трамвайные вагоны, имеющие выход на обе стороны, эксплуатировались только  в начале XX века. Многие петербуржцы помнят вагоны моделей 20-х годов, имевшие выход на обе стороны. В Киеве на маршруе № 2, курсировавшем от вокзала до Львовской площади, такие вагоны использовались достаточно долго и в послевоенные годы. Применялись такие вагоны и в Евпатории. Однако, это всё исключения из общего правила. В Швеции к 1967 году  трамвайных вагонов с дверьми по обе стороны не осталось. Поэтому пришлось переделывть трамвайные поезда, перенося место вагоновожатого в противоположный конец состава. При этом, судя по фотоснимкам, внешний вид таких вагонов был своеобразен, так как изгиб токосъемника и его расположение на крыше  вагона были явно не стандартными. Сейчас, естественно, такие вагоны сохранились лишь в музеях транспорта. Полезно сказать, что желающие воочию убедиться с какими проблемами в организации трамвайного движения связано расположение дверей, могут ознакомиться с подземным трамваем в Волгограде. Для создания островных платформ  на подземных остановках трамвая в этом городе (в Германии подземный трамвай имеет посадочные платформы с разных сторон туннеля) пришлось под землей перходить к левостороннему движению с созданием достаточно сложных раязвязок при выходе линии на поверхность.

Таким образом, после 1967 года столица Швеции оказалась без трамвайного сообщения. Это, кстати, сказалось на организации движения автобусов. На некоторых широких улицах Стокгольма автобусы ныне двигаются в центральной зоне, где ранее проходили пути трамвая. Для автобусов делают специальные островные посадочные платформы, переход к которым регулируется светофором. Тем самым зона у тротуара полностью освобождается для стоянки автомобилей. Через несколько лет после снятия трамвая в Стокгольме встал вопрос о создании музейной трамвайной линии.  С этой целью была восстановлена, уже в правостороннем варианте, действующая и поныне линия № 7. Стокгольмцы очень гордятся ею. Она описывается во всех туристических справочниках. Обслуживается линия волонтёрами, то есть добровольцами, которые работают без оплаты. В то же время линия достаточно хорошо обслуживает одно из направлений городского движения. Подвижной состав на этой линии состоит из вагонов разных конструкций, что естественно. Новейшие модификации трамвайных вагонов на этой линии не встречаются.. Упомянутая линия трамвая проходит через самый центр города. У туристов создаётся впечатление, что это единственная линия трамвая в городе. На самом деле  это не так. На одной из окраин Стокгольма от станции метро в сторону пригорода Нокеби дйствует, сохранённая в 1967 году, линия № 12. Кроме того,  по окраинным районам, в объезд центра пущена линия № 22. Движение по ней было модернизировано в 2001 году. Более того, на одной из окраин от станции метро по путям железной дороги курсирует трамвайный маршрут № 21. С движением на трёх последних линиях обычный турист или человек, прибывший в город по делам, обычно не сталкивается. Тем не мене, трамвайное движение в Стокгольме, скорее умело эксплуатируемая память о старых традициях, чем актуальный в городских масштабах транспорт.

Метро имеется во всех трёх столицах скандинавских государств. В Финляндии оно так и называется «метро». В Норвегии и Швеции употреблятся термин «тоннельбан». В Осло пытаются иногда разделить названия. Термин «метро» используется для обозначения и наземных, и подземных линий, а «тунельбан» сохраняют лишь для обозначения подземного .движения. Метро в Осло начало функционировть с 1928 года. Линии, отвечающие современным требованиям, существуют с 1966 года. Как мы уже говорили, фактически в эту систему входит и подземный трамвай.  Ширина колеи в Осло 1435 мм. Напряжение 750 В. Используется  три типа вагонов.  Планируется развитие линий и создание скоростного движения до аэропорта. Исторически в западной и восточной части города было по 4 линии метро. В 1995 году каждая западная линия была соединена с одной из восточных. Кроме того, была проложена дополнительная пятая линия. Все линии работают в наравлении восток-запад. В туннелях они идут только в центральной части города. Общая протяжённость линий свыше 100 км.

В Стокгольме метро действет с 1933 года. При строительстве за образец было взято Нью-Йоркское метро. Все линии встречаются вместе на узловой станции, которая расположена вблизи центральных железнодорожного и автобусного вокзалов. Эта станция называется «T-централен». Радиальные линии метро имеют вилки  в окраиной части города. Общая протяжённость линий 110 км. и по показателю километраж/число жителей стокгольмское метро занимает одну из первых позиций в мире. Только примерно половина сети проходит в тоннелях. Ширина коллеи 1435 мм.

В Хельсинки имеется  одна линия метро, общей протяжённостью 21 км. Из них под землёй пролегают 6 км. Из остальных 15 км.,  6 проложены по мостам и эстакадам. На линии действует 16 станций. Первые 6 были открыты в 1982 году, а три последних в 1998. В день хельсинкское метро перевозит около 150.000 пассажиров. Максимальная длина поезда 6 вагонов, а минимальная два. Однако, таких коротких поездов нам встречать не приходилось. В хельсинкском метро ширина колеи 1524 мм. В нём используются только вагоны серии 100. Эти вагоны имеют по три двери с каждой стороны и по четыре мотора, мощностью в 125 кВт каждый. Напряжение контактной сети 750 В. Максимальная скорость движения до 90 км/час. Эксплуатационная скорость 47,5 км/час. Среднее ускорение  разгона 0,9 м/c2. Среднее ускорение  торможения 1,2 м/с2.  Число сидячих мест в вагоне 67. Площадь вагона 30 м2 . Размеры вагона: 21,5х3,2х3.7 м3.  Вес пустого вагона 31,6 т. Длина шестивагонного поезда 132,6 м. По существу схожие характеристки имеет и шведский вагон.

Все транспортные средства скандинавских стран стараются максимально увеличить удобства для пассажиров, привлечь их к своему виду транспорта. Между Хельсинки и Россией ежедневно курсируют три пары пассажирсих поездов. В этих поездах организован обмен валюты после пересечения российско-финской границы. В обратном направлениии в вагонах поезда прозводится оплата чеков такс-фри. На всех столичных и многих крупных вокзалах имеются постоянно действующие пункты по обмену валюты. Несмотря на короткие расстояния, на шведских линиях имеются ночные поезда со спальными купе на два и три места. В этих поездах предусмотрены детские уголки, в некоторых вагонах во время движения показывают кино. В ряде составов имеются телефоны-автоматы, позволяющие по радиоканалам позвонить во время движения в любой город мира. Имются специальные вагонов для курящих пассажиров и  пассажиров с собаками. У многих вокзалов имеются бесплатные автомобильные стоянки для потенциальных пассажиров. Широко рекламируется перевозка автомобилей в поездах, в которых в это время едут их владельцы. Необходимо сказать, что реально ни мы, ни наши русские знакомые, таких поездов не видели. На подземных станциях стокгольмского метро постоянно располагаются различные выставки: картины, фотографии и т.д. Эти выставки широко рекламируются.  Движение метро обычно прекращается рано. Однако, во всех больших городах имеются специальные ночные маршруты автобуса, а иногда и трамвая.

Во всех странах, входящих в Европейский союз, пенсионеры имеют транспортные льготы. Эти льготы распространяются как на городской транспорт, так и на дальние железнодорожные поездки. Несколько лет тому назад в России при поездке в Финляндию наш пенсионер мог приобрести так называемую REC-карту, позволявшую получить 30 % скидку при покупке билетов на поезда, пересекающие границу, и паромы ряда морских линий. Карты эти никто не отменял, но, увы,  прибрести их ныне стало практически невозможным. На железных дорогах билеты на дальние расстояния продаются без указания мест — поезда достаточно свободны. Билет действителен на любой подходящий поезд в течение одного дня. Обратный билет действителен в течение месяца. В принципе билет можно купить и у проводника. Однако, при этом, если покупка делается в то время, когда кассы на вокзале открыты, стоит примерно на 25 %  дороже. В скоростных поездах производится специальная доплата за проезд. По существу, это доплата за скорость, хотя называтся она платой for reservation,  то есть дословно за бронирование. Расписание поездов выдерживается с большой точностью. Поэтому пересадки на согласованные поезда с разрывом отправления в 5—10 минут весьма распространены.

В городском движениии используются единые билеты, пригодные на все виды городского транспорта и поезда местного сообщения в пределах города. Оплата, как везде в Европе, производится от места до места в течение определённого времени. Города разбиты на зоны. Все небольшие города — это она транспортная зона. Хельсинки одна зона, а его пригороды вторая. Стокгольм разбит на 5 концентрических зон. Обычно билет местного сообщения действителен в течение часа. Вариантов билетов великое множество. Билеты длительного пользования обычно требуют наклейки фотографии владельца. Купленные заранее билеты и билеты для нескольких поездок компостируются. В Стокгольме это делает не специальное устрйство, а либо водитель, либо контролёр на входе в метро. Необходимость компостирования приводит к тому, что большинство пассажиров стремится входить через переднюю дверь транспортного средства. Для того, чтобы водитель остановился или открыл дверь, снаружи и внутри вагонов имеются специальные кнопки. Такие  же кнопки имеются и вагонах современных скоростных поездов. Иногда кнопок две. Одна для обычного входа, а вторая для сигнала о том, что необходимо опустить инвалидно-колясочный пандус. Это связано с тем, что современный городской транспорт, пока это чаще автобусы, позволяет по специально опускаемым пандусам, ввозить внутрь детские коляски и въезжать в вагон на инвалидных креслах. Приспособления для инвалидных кресел имеются и во многих вагонах поездов дальнего следования. Вагоны трамвая и поездов имеют световые табло для высвечивания названий остановок. В Хельсинки  перед наиболее важными останвочными пунктами в вагонах трамвая на табло высвечиваются названия остановок на трёх языках: финском, шведском и английском. Бегущая информационная строка имется и в ряде других транспортных средств. В некоторых скоростных поездах имеются информационные телевизионные экраны, непрерывно работающие во всё время движения. Все справки о маршрутных сетях и действующих расписаниях хорошо представлены в Интернете. Поскольку события в США 11 сентября 2001 года породили насторожённость к заказам билетов по Интернету и в этой области возможны серьёзные изменения, мы  позволим себе не касаться этого вопроса.

Все европейские страны малы по размерам и всегда расположены в пределах одного и того же часового пояса. Поэтому поясное время (его за рубежом называют стандартным временем —zone standard time( ZST) — в транспортных расписаниях не указывается. Если поезд, паром или автобус пересекает границу и попадает в новый часовой пояс, то в расписании, без всяких оговорок, указывается новое время. Хотя обычно русский путешественник к этому готов, это всё же порождает психологический дискомфорт. Единая система времени на транспорте не применяется даже в США и Канаде, хотя они растянулись на четыре часовых пояса. Мы пишем об этом в связи с тем, что эти обстоятельства разумно учитывать для информации иностранцев, путешествующих по России. При этом можно ссылаться на опыт американской армии, где все приказы в разных частях света отдаются по вашингтонскому времени. Людям, связанным с железнодорожным транспортом, интересно напомнить, что введение понятия поясного времени было связано с необходимостью составления железнодорожных расписаний. Соответствущая идея была выдвинута в 1870 году канадским строителем и проектировщиком дорог  С. Флемингом. Идея была реализована после международной конференции, которая состоялсь в 1884 году в Вашингтоне. Её первоначально подписали 27 государств. 

В заключение отметим, что интерес к транспорту, и трамваю в особенности, в странах запада и, в частности в Скндинавии, очень велик. Во многих городах мира, в том числе и в Хельсинки, есть музеи трамваев. В ряде стран имеется множество самых разных музейных линий трамвая, железных дорог и т.п. В Интернете можно ознакомться с наборами снимков различных конструкций подвижного сотава, исторических снимков, вступить в общества любителей трамваев и получить много других самых неожиданнных услуг. Ряд информационных данных о Норвегии был получен нами именно через Интернет. Остаётся только пожалеть о том, что наша страна в этом отношении  практически ничего не делает. Будем надеяться, что всё же это явление временное.
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Вагон финского поезда Интерсити-2

Рельсовый транспорт в Австрии

(История и современное состояние)


Наши сведения о странах мира неравномерны. О ряде ведущих стран мы знаем меньше, чем о других. Это касается и технической истории, в частности, истории рельсового транспорта. Австрия относится к числу стран, о которых мы знаем меньше, чем они того заслуживают. В железнодорожном строительстве у Австрии есть несомненные заслуги, о которых российский читатель не осведомлён. Эти обстоятельства заставили нас обратиться к истории рельсового транспорта в этой стране. Здесь имеется ряд особых трудностей. В годы активного железнодорожного строительства XIX века Австрия участвовала во многих войнах и не раз меняла свои границы. Так в результате наполеоновских войн Австрия потеряла ряд территорий, которые были впоследствии ей возвращены. После разделов Польши Австрия приобрела ряд польских земель. В коне XIX века она потерла свои владения в Италии. После 1918 года Австрия распалась на ряд государств, а с 1938 года, независимая Австрия сама  временно перестала существовать. Многие железные дороги, строившиеся в Австрии, принадлежат ныне другим государствам. Они мало интересны для их историков. В течение XIX века Австрия не раз меняла своё государственное название. Многие названия городов звучат теперь по-иному. Почти наверняка, читая о железной дороге, связавшей Вену с Кракау, не сразу станет ясно, что речь идёт о Кракове. В городе Лемберг трудно узнать Львов. Все эти обстоятельства создают дополнительные трудности при изучении истории австрийского рельсового транспорта.   


Возникновение интереса к рельсовому транспорту на исходе средних веков связано с работами в горных выработках. Там использовались лежневые дороги, а затем и металлические рельсы. Всё это описано в известной историкам техники книге саксонца Георгия Агриколы. В немецких княжествах и в самойАвстрии в горных работах использовались вагонетки. Поэтому к началу  XIX сведения о рельсовых путях были хорошо известны австрийским инженерам, которые вообще находились на очень высоком уровне знаний. Вначале рельсовые пути применялись с использованием конной тяги. Это было и во внутригородских сообщениях, где конные железные дороги продержались очень долго. Первое предприятие по использованию конных железных дорог возникло в Вене в 1840 году. До этого использовались омнибусы и другие виды колёсного нерельсового конного транспорта. До 1888 года были в ходу и портшезы (носилки). Внутригородские конные железные дороги использовались во многих городах империи. При этом иногда применялась оригинальная техника. Так, в начальном периоде в Вене лошадь впрягалась между двумя экипажами, т.е. тянула один из них и толкала другой. На развитие всех видов городского транспорта очень сильно влияла конкуренция. Предприятий, осуществлявших перевозки, было в Вене несколько десятков. Конные железные дороги в это время широко использовались  для внутригородских сообщений в столичных городах всей Европы. Надо сказать. что внутригородские конные железные дороги появились и в других городах империи: в Зальцбурге, Линце и т.д. Надо помнить, что в то время в Австрию входили такие города как Прага, Будапешт, Львов, Краков и другие. Более того, влияние австрийских транспортных идей распространялось и на ряд приграничных городов, например на Черновцы, входившие в состав российской империи.


Основой успех конных железных в Австрии связан с развитием  межгородских сообщений. Австрия в нынешних границах страна горная. Горная часть страны играла существенную роль в её экономике и в годы империи, когда в её состав входили равнинные Венгрия и часть Польши. Начиная с давних времён, сообщение, как Австрии, так и всей серединной Европы, с Италией шло через альпийские перевалы. Сообщения внутри Австрии тоже осуществлялись по речным долинам и горным тропам. Это наложило отпечаток на выбор транспортных путей. И в настоящее время, отдельные части Австрии несколько изолированы и замкнуты в себя из-за наличия горных преград. В те  времена основное перемещение пассажиров и грузов в направлении Запад-Восток осуществлялось водным транспортом по Дунаю. Славянские же области Австрии — нынешние Чехия, Словакия, Польша —  были привязаны к бассейну реки Эльба, текущей в северном направлении. Связать воедино два эти транспортных потока было мечтой австрийского правительства того времени. Для переброски товаров из бассейна Дуная в бассейн Эльбы было решено построить конную железную дорогу. Строительство этой дороги началось в 1825 году. Его осуществлял Франц Антон фон Герстнер, который впоследствии строил первую в России Царкосельскую железную дорогу. В 1828 году был открыт первый участок дороги, длиной в 128 км, с шириной колеи 1106 мм. Он связал Будвейс (нынешние Чешские Будейовице) с Линцем. В1834-36 годах дорога была продлена ещё на 68 км через Лайбах (Любляна) на Гмунден. При этом был использована также и линия, связывавшая Лайбах с Западным вокзалом в Вене. Этот участок в 1855/56 годах был переведён на локомотивную тягу и продлён.  В 1872/73 годах участок Линц-Будвейс был также переведён на паровую тягу, а колея перешита на общеевропейскую. Участок Лайбах-Гмунден был переведён на общеевропейскую ширину колеи в 1903 году. Сейчас иногда можно услышать, что конная тяга в начале XIX века была свидетельством отсталости Австрийской экономики. Об этом написано в очень интересной статье экономиста Д.Я. Травина. На самом деле это не так. Не только в 1825, но и в 1828 году эксплуатация дорог с локомотивной тягой ещё всерьёз  не началась. Поэтому постройка самой длиной в мире конной железной дороги в Австрии была несомненным успехом. Это была первая в мире железная дорога, которая пересекала границы государств, хотя они и входили в состав одной империи. При строительстве дороги был накоплен опыт прокладки железной дороги через горы. В общем, это был несомненный успех австрийской техники, которым страна гордится и в настоящее время.


Первая железная дорога с паровой тягой была открыта вблизи Вены на 13-километровом участке между Флорисдорфом и Немецким Ваграмом. В1837 году построенный в Англии паровоз «Австрия» с 8 вагонами, проходил этот путь за 21 минуту, развивая скорость в 37 км/час. Вскоре дорога была продлена до Вены. Первый венский вокзал — Северный — связан с именами финансиста Соломона Ротшильда, конструктора Франца Ксавера Рипеля и строителя Алоиза Риттера фон Негрелли, прославившегося до этого на строительстве Суэцкого и Коринфского каналов. Вскоре в Вене появились и другие вокзалы.


Первоначально, пока отрезки железных дорог были короткими, эксплуатировались 4 класса вагонов. При это вагоны четвёртого класса не имели сидений и крыши. Пассажиры просто стояли на огороженной стенами платформе. Точно также было организовано движение и в первые годы работы Царкосельской железной дороги. Сравнительно быстро чётвёртый класс вагонов был ликвидирован. К успехам того времени следует отнести и появление первых в мире ночных поездов, отправлявшихся по линиям с Северного вокзала. Однако главным успехом австрийских железнодорожных инженеров середины XIX века следует считать постройку Земмерингской железной дороги.

Мы уже писали, что торгово-пассажирское сообщение с Италией шло через альпийские перевалы. За Альпами находился и важнейший торговый порт империи — Триест, ныне уже Австрии не принадлежащий. Появление железных дорог со всей остротой поставило вопрос о прокладке путей через перевалы. Рассматривалось три варианта — через юг Франции, через Швейцарию и из Австрии. В конечном итоге Австрия опередила всех. Строительство дороги ускорили революционные события 1848 года. Для строительства выбрали самый восточный и самый низко расположенный из альпийских перевалов, находящийся не очень далеко от Вены. Это был перевал Земмеринг с высотой перевальной точки над уровнем моря в 985 м. Земмерингская железная дорога была  первой в мире горной железной дорогой с первыми в мире туннелями.  Самый большой из них был расположен ниже перевала на высоте 898 м над уровнем моря. До 1860 года это была самая высокая точка над уровнем моря среди железных дорог мира. Земмеринская железная дорога была первой в мире дорогой с паровой тягой, связавшей между собой два государства.


Проектирование и строительство дороги под общим надзором Негрелли осуществлял родившийся и получивший образование в Италии Карл Риттер фон Гега (Ghega). Строительство дороги заняло 6 лет (1848-1854 гг). Расстояние между крайними точками дороги по прямой составляет 21 км. Реальная длина пути 41,7 км.  Перепад высот между конечными точками составляет 439 м. К моменту начала строительства дороги не было ни горнопроходческой техники, ни материалов для взрывных работ. Поэтому всё строительство велось вручную. При строительстве дороги впервые были разработаны и опробованы основные горнопроходческие измерительные приборы. Были также определены оптимальная крутизна подъемов, допустимые радиусы закруглений и т. д. На дороге было построено 16 виадуков с общей длиной 1502 м. и 15 туннелей с общей длиной 5420м.. Самый короткий имел длину в 14 м, самый длинный и известный, расположенный под перевалом, имел длину 1430 м. На момент строительства дороги были известные сомнения в том, какой вид тяги применять в туннелях. Обсуждались варианты канатной и пневматической дорог. Однако, победила паровая тяга. Были заданы требования к локомотивам: тянуть груз весом 140 тонн при скорости 11, 38 км/час в случае максимального уклона пути. Было представлено 4 модели локомотивов разных заводов. Они были испытаны 23 и 24 октября 1853 года и все модели выдержали испытания. Поэтому испытания были продолжены. В 1860 г. на прохождение всего пути требовалось 2 часа 4 минуты. Ныне, по данным 1990 г., весь путь по этой дороге занимает 42 мин. При пуске дороги опасались столкновений поездов в главном туннеле. Поэтому были применены самые совершенные в то время средства сигнализации, многие из них  впервые в Австрии и в мире. Конечные входы в туннель были связаны телеграфом. 


Главный туннель активно эксплуатировался долгие годы. Во время II-й мировой войны через него на тройной тяге проходили эшелоны с углём весом до 900 тонн. За эти годы туннель сильно обветшал.  Поэтому в 1949 году  было завершено конструирование нового туннеля. Он был открыт в 1952 году. Его вход и выход расположены рядом с порталами старого тоннеля, а длина на 151,1 м. больше. 29 мая 1959 года через туннель прошёл первый поезд на электротяге. 

Уже в 1923 году австрийское правительство издало специальный документ, берущий и туннель, и всю дорогу под особую защиту, как памятник техническим достижениям страны. Впоследствии это решение было снова подтверждено. Существует полуофициальный список, составленный рядом музеев и обществ любителей железных дорог. В это список входят десять интереснейших железных дорог мира. На первом месте в нём московское метро, а на втором Земмерингская железная дорога. Земмерингская железная дорога характерна ещё и другим. С самого начала её строительства уделялось большое внимание архитектуре сооружений: эстакад, домиков обслуживающего персонала и т. д. Уделялось и внимание хорошему соотношению сооружений с окружающим ландшафтом. В результате дорога, как целое, представляет прекрасный образец ландшафтного пейзажа. Именно за это она внесена в список культурного наследия ЮНЕСКО. В этом списке она является единственной в мире железной дорогой, что вызывает законную гордость австрийцев. Дорога, за исключением главного туннеля, не обновлялась со дня своего пуска в эксплуатацию. Сейчас вопрос об её реконструкции  стоит достаточно остро. Тем не менее, найти приемлемое решение, которое не отвлекло бы туристов от классических красот, пока ещё не удалось.

Конец XIX начало XX веков ознаменовались активным железнодорожным строительством в Австрии. Именно тогда и была создана основа её современной  железнодорожной сети. Параллельно шло развитие рельсового транспорта в городах. Столица империи Вена имеет чётко выраженную кольцевую структуру основных транспортных магистралей. Имеется компактный центр города. До середины  XIX века на небольшом удалении от него были крепостные стены. Они были разобраны и на их месте была создана известная широкая кольцевая магистраль — Ринг. Она замыкается на набережную Дунайского канала. 20 декабря 1857 г. по Рингу было открыто регулярное движение. Оно послужило примером для всех европейских городов. Чуть дальше Ринга расположена ещё одна система кольцевых магистралей — Гюртель (по-немецки, пояс) В период активного железнодорожного строительства в Вене было построено 6 вокзалов. Все они были расположены в зоне Гюртеля и просуществовали до конца II–й мировой войны. Соответственно встал вопрос о связи между вокзалами через центр города. В первую очередь он ставился военными, требовавшими обеспечить быструю беспрепятственную переброску войск с вокзала на вокзал в случае войны. Первый участок соединительной городской железной дороги – Stadsbahn’а – был  открыт 9 мая 1898 года. Затем началось более активное строительство. Всего было проложено 39 км. городских железных дорог, состоявших из четырех линий. В отличие от городского трамвая с паровой тягой линии были достаточно хорошо изолированы от улиц, частично пролегали в выемках и даже в туннелях и на насыпях. Максимальный уклон был 25 ‰, наименьший радиус на поворотах 125 метров. Надо сказать, что пассажирское сообщение по линиям городской железной дороги развивалось медленнее, чем в других европейских столицах. По ряду причин цены за проезд были высоки и не все слои населения могли воспользоваться этим удобным видом транспорта.

Как и в случае Земмрингской железной дороги, при строительстве городских железных дорог в Вене огромное внимание уделялось архитектурным достоинствам проектов. К их созданию были привлечены лучшие архитектурные силы. Около трёх десятков остановочных павильонов были построены по индивидуальным проектам. Всё это выделяло венскую городскую железную дорогу среди остальных дорог подобного типа. К сожалению, большая. часть павильонов была уничтожена при бомбардировках Вены в 1944-45 гг. Сохранившиеся павильоны с появлением подземного метрополитена по своему прямому назначению не используются. Однако, они бережно сохраняются. В них расположены кафе и культурные заведения. В Хофбурге на месте павильона, при бомбардировке которого было много жертв, стоят памятник и мемориальная доска.

Современный трамвай возник в австрийских городах на базе городских конных, а затем частично и паровых, дорог. Отметим, что первая пробная линия конной железной дороги диной в 228 м. была испытана в Вене уже известным нам фон Герстнером, в парке Пратер ещё в 1824 году. Улицы городов в  Австрии узкие. Поэтому в период между войнами и даже после него в разных городах ширина трамвайной колеи была разной. Были города с шириной колеи в 1000, 900 и даже 760 мм. В ряде городов, например в Зальцбурге, после II-й мировой войны трамвай был заменён троллейбусом. Автобусы также способствовали оттеснению трамвая с ранее занимаемых позиций. Ныне трамвай  во многих городах вообще снят. В Вене, после серьёзных обсуждений, трамвай был оставлен. Сейчас он один из основных видов городского транспорта. Электрификация трамвайных линий началась рано, почти сразу же после того, как Сименсом в Берлине был испытан трёхвагонный трамвайный поезд с электрической тягой. Вначале использовались аккумуляторные трамваи. В Вене использование подвесной контактной сети тормозилось запретом императора на её использование на ряде важнейших магистралей из эстетических соображений. Естественно, перевозка пассажиров на аккумуляторных трамваях была дороже, чем на трамваях использовавших контактный провод. Запрет на его использование был отменён в 1915 г. 

Распад Австро-Венгрии в 1918 году на несколько независимых государств уменьшил длину австрийской железнодорожной сети практически наполовину. Австрии достались участки с горными дорогами. Однако, главной потерей были возникшие осложнения с поставками угля. Это вызвало большие осложнения. Они привели к форсированию электрификации железных дорог, разработке собственных электровозов и т. д. В Вене даже на некоторое время была приостановлена эксплуатация городской железной дороги. Её электрификация была завершена в 1924/25 годах. Надо отметить. что в Вене, начиная с 1918 года, на всех выборах в магистрат побеждали соцал-демократы. Они уделяли большое внимание нуждам рабочих. Была разработана и реализована большая программа строительства дешёвого жилья. Уделялось внимание и муниципальному транспорту. Недовольство этой политикой в провинциях привело к гражданской войне 1934 года, а затем и к захвату Австрии Гитлером. Несмотря на недовольство части населения, Австрия вошла во II-ю мировую войну в качестве одной из земель Великой Германии. Она претерпела все беды, которые выпали и на Германию, в частности интенсивные бомбардировки. Конечно, эти бомбардировки были не такими грозными, как в основной части Германии. Тем не менее, в Вене были разрушены все вокзалы. Работа городского транспорта снова была нарушена на длительное время. Впоследствии вместо 6 довоенных вокзалов для поездов дальнего следования  на старых местах построили два современных здания: Южный и Западный вокзалы. Восстановленные ныне Северный и другие вокзалы используются лишь в качестве станций городской железной дороги. Подвергся коренной двухстадийной реорганизации и городской транспорт Вены.

В настоящее время в Австрии имеются все возможные виды рельсового транспорта. Это, прежде всего, традиционные железные дороги, используемые для международных сообщений и дальних сообщений внутри страны. Особо выделяются железнодорожные перевозки на близкие расстояния — Lokalbahn. Кроме того, известны региональные сообщения — региналбан. В 5 городах страны есть трамвай. В Вене имеются метро и скоростные внутригородские железные дороги — Schnelbahn. Метро и Schnelbahn составляют единую систему быстрых городских сообщений. Она, также как и трамвай, является городским  транспортом. Традиционные же железные дороги принадлежат государству и составляют систему Федеральных дорог — ÖBB. В эту систему входят и междугородние автобусы. Кроме того, в Австрии широко известны музейные железные дороги, называемые Nostalgibahn. Они, также как и транспортные музеи и музейные трамвайные линии широко рекламируются и пользуются большим успехом. Имеются и экзотические виды железнодорожного транспорта. Так, в венском парке Пратер в летнее время эксплуатируется кольцевая  дорога на паровой тяге c шириной колеи 381мм.  Её длина 4,5 км. Она называется Liliputbahn и очень популярна. Паровая тяга используется и на некоторых дорогах Nostalgibahn’а. К экзотическим видам рельсового транспорта относятся и фуникулёры. Первый фуникулёр в середине XIX века был открыт в Зальцбурге. Он сохранился до настоящего времени, хотя параллельно с ним действует и более современный фуникулёр для подъема в расположенные на горе дворец и крепость. Он называется Festbahn, т.е. крепостная дорога. 

Железнодорожный транспорт пользуется в стране большим вниманием. Во многих местах Вены и других городов висят плакаты, в которых содержится информация о достижениях железных дорог, количестве перевозимых пассажиров и т.д. Издаётся много книг, посвящённых железным дорогам, их истории и истории локомотивостроения. Продаются CD-диски с соответствующими материалами. Их цена по европейским меркам не очень велика — в районе 15 €.  

Подвижной состав основных железных дорог Австрии стандартен для Европы. Это скоростные обтекаемые поезда, два типа спальных вагонов и обычные сидячие вагоны с купе на 6 мест. В местном сообщении  локалбан используются моторвагонные секции. Обычно поезд состоит из одной двухвагонной секции. Вокзалы локалбана иногда отделены от основных вокзалов. Так в Зальцбурге этот вокзал находится под землёй под главным вокзалом. Это островная платформа, типичная для станций метро. Поезда локалбана после остановки у платформы поднимаются наверх и движутся по обычной железной дороге. Отдельные вокзалы для местных линий существует не везде. Основными конечными пунктами дальних поездов внутренних и международных сообщений являются два вокзала в Вене и вокзал в Линце. В расписаниях железных дорого можно встретить 12 типов поездов. Это  ICE  —  интерсити экспресс (самый быстрый поезд), EC — евросити (международный экспресс),  IC   — интерсити ( внутренний экспресс, самый распространённый поезд. Расстояние от Вены до Зальцбурга в 317 км с рядом остановок о преодолевает за 3,5 часа, т.е. с коммерческой скоростью 90,6 км/час),  EN  — евронайт (ночной экспресс), D — дцуг (традиционный скорый поезд), E — эйльцуг (тоже скорый — эйль спешить — поезд, но более медленный; в английских версиях расписания он называется «полускорый»), ER — еврорегионал (международный поезд местных сообщений), SPR  — спринтер, R — региональный поезд (местное сообщение), RE — региональный экспресс, RB — регионалбан (обычный местный поезд) и, наконец,  S — шнельбан (поезд внутригородского и ближнего пригородного сообщения, составляющий одну транспортную систему с поездами метро). Такого разнообразия типов поездов в России нет и поэтому объяснить тонкости их различий очень непросто. В большинстве европейских стран система поездов тоже не такая сложная, как в Австрии.  

Рассмотрим организацию железнодорожного движения в стране.    Горный рельеф и особенности истории привели к тому, что граница Австрии во многих местах извилиста. В результате поезд, идущий из Зальцбурга в Инсбрук, часть пути проходит по территории Германии. Эта ситуация сложилась ещё до I-й мировой войны. Движение, естественно, всегда было безвизовым. Именно это обстоятельство вызвало появление региональных европоездов.  Другой особенностью австрийских железных дорог является гибкая и постоянно совершенствующаяся тарифная система. Различные типы билетов, характерные для стран Европы, используются и в Австрии. Однако, здесь разрешается совершать остановку в пути на несколько дней, если вы едете на расстояние свыше 70 км. Всё время предлагаются новые формы обслуживания. Так, например, недавно появилась возможность отправлять багаж непосредственно из дома с доставкой его по месту назначения. При соответствующей оплате железная дорога без наличия билета принимает в экстренную доставку грузы весом до 20 кг. Имеются билеты с бронированием гостиницы сроком до 6 дней, проезда до неё от вокзала и развлечений, типа катаний на лыжах. На выходные дни можно купить билет в Вену. При этом ребёнок до 14 лет едет бесплатно. Билет разрешает ездить по Вене в течение всего дня и посетить зоопарк в Шенбруне, а затем вернуться в свой родной город. Очень много льгот представляется велосипедистам и их группам. Вообще же провоз велосипедов, детских колясок и собак разрешён практически во всех видах дальнего и местного транспорта. Имеются многочисленные поезда, которые на специальных платформах перевозят автомобили своих пассажиров. Перечислять все виды дополнительного обслуживание непросто и не очень осмысленно — развитие системы идёт непрерывно. 

Особое место занимают заказы билетов с использованием  современных электронных средств связи. То, что Интернет применяется для заказа билетов практически во всех странах Запада, хорошо известно. Однако, в Австрии и, насколько нам известно в Финляндии, недавно введён заказ с использованием  в качестве билетов мобильных телефонов. Поясним это примером венского метро. Если ваш мобильный телефон имеет австрийскую регистрацию, то вы можете по определённому  номеру заказать до 6 дневных билетов на венский городской транспорт. Цена такого билета 4,5 € , в отличие от 5 € при покупке билета обычным путем. Для заказа надо послать SMS установленной формы и затем подтвердить заказ. Деньги автоматически снимаются с вашего счёта, а вы получаете SMS-послание. Это послание на дисплее вашего телефона и является билетом. Он действителен до часа ночи следующего дня. Телефонный аппарат в качестве билета для России не актуален. Однако, сама идея и опыт её применения заслуживают внимания. 

Пересадки на согласованные поезда реализуются быстро и чётко. Интервал между таким поездами составляет иногда всего несколько минут. В билете, в расписании и в объявлениях поездного радио всегда указываются не только время отправления согласованного поезда, но и путь, на котором он стоит. Всё организовано очень чётко и больших затруднений не вызывает.

Перейдём  к городскому рельсовому транспорту Сведения о трамваях в Австрии за 1997 год приведены в таблице.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                           
	Город
	Число линий
	Длина линий,

 в км
	Число пассажиров,

 млн/год

	Вена
	33
	239
	588

	Грац
	6
	30
	53

	Линц
	2
	18
	39

	Инсбрук
	4
	19
	10

	Гмунден
	1
	2
	0,3



Как ни странно, в больших городах очень сложно разобраться в нумерацией транспортных линий. Только метро и городские железные дороги имеют собственную систему нумерации. Тогда к номеру линии прибавляется соответствующая буква, и их счёт начинается с единицы. Линии остального транспорта: автобусы, трамваи и троллейбусы, если они есть, часто общую нумерацию. Если есть два маршрута и один из них укороченный, то ни имеют дополнительную цифру в номере маршрута, например, 5 и 55. Таким образом, в маленьком Зальцбурге можно встретить маршруты троллейбуса с номерами 77 и 51, в то время как тридцатых маршрутов в городе нет вообще. Венский трамвай, вдобавок к линиям с цифровыми номерами, имеет линии с буквами:  D, J, O. Разобраться в этом непросто, особенно, если учесть, что многие автобусные маршруты имеют буквенные добавки к номеру, например, 1-а. Ночные автобусы имеет нумерацию с добавкой буквы N. В Вене из 80 автобусных линий, 22 ночные. Единственно, что всегда соблюдается — это то, что если в центре города имеются кольцевые маршруты (в Вене это маршруты трамвая по Рингу), то один из них имеет номер 1, а другой, идущий в противоположном направлении часовой стрелки, имеет номер 2. Среди трамвайных маршрутов города Вены имеется 4, которые частично идут в подземных туннелях. Также, как и метро, они называются U-бан. Общая длина туннелей подземного трамвая  3,5 км. Время проезда трамваем туннеля от 3 до 6 мин.  Туннели связаны с 6 станциями трамвая. Длина соответствующей платформы 70 м. Эти линии служат для проезда под оживленными магистралями. Одна из станций подземного трамвая служит для пересадки в метро, а две на городскую железную дорогу (S-бан). Один из его участков используется и поездами местной дороги на Баден (Баденлокалбан). Интервал движения между поездами в зависимости от времени суток от 5 до 15 мин. На одной из линий минимальный интервал между поездами 3 мин.  5 станций подземного трамвая открыты в 1969 г, а одна в 1959 г.


Подвижной состав венского трамвая начал формироваться в 1925 году. В этом году городские железные дороги были переданы из федерального управления в городское на 30 лет. Опасаясь, что со временем путевое хозяйство вновь отойдёт в федеральное управление, городской магистрат стремился максимально стандартизовать подвижной состав наземных трамваев и тех трамваев, которые тогда использовались в метро. Это делалось, чтобы в случае необходимости использовать поезда метро в качестве трамваев. В это время была достигнута высокая стандартизация подвижного состава: колёсных тележек, тормозов и т. д. Разница заключалась только в требованиях к допустимой крутизне наклона пути. В этот период сложилась и система наименований. Вагоны одной серии обозначались одной и той же буквой — моторные прописной, а прицепные строчной, например N и n.  Стандартным стал трёхвагонный состав  N-n-n1. В этом трёхвагонном составе, или затем секции, использовались лёгкий и тяжёлый прицепной вагоны. Этот подвижной состав использовался в течение 40 лет. Питание вагонов осуществлялось от контактного провода. В 1976 году появились вагоны первых серий U. Они предназначались для современного метро. Питание всех вагонов этих серий: U, U1, U11, а также серий V/v осуществляется от третьего  рельса. Вагоны трамвая и одной из линий метро с питанием от контактного провода относятся ныне к сериям E6/c6 и T. Поезда серии T имеют низкий пол (18 см. над уровнем земли). Они используются в вариантах T-T-T-T   или E6-c6-T-c6-E6. Среди трамваев этой новой серии есть сочленённые секции из 3 и 5 вагонов. В городе имеется 4 основных депо. Два обслуживают подвижной состав, питающийся от контактного провода, и два, подвижной состав с питанием от третьего рельса. Есть ещё 4 запасных депо, по два на каждый тип вагонов. Старые туннели используются для отстоя вагонов. Часть вагонов с питанием от третьего рельса изготовляются на заводе, расположенном почти  в Вене.


Жители Вены очень гордятся своим метро, которое является наиболее массовым перевозчиком пассажиров. Известно, что эра метрополитенов отсчитывается от 1863 года, когда в Лондоне на паровой тяге была пущена первая городская железная дорога. Первые же электрические поезда, идущие в туннелях появились в Лондоне только в 1890 году. Исходя из этого,  датой возникновения венского метро принято считать 1898 год, когда была официально открыта первая городская паровая железная дорога. Поскольку ещё в 1858 году Людвиг Цеттель предлагал использовать существовавшие тогда городские овраги для конной железной дороги, а в 1883 году фирма Сименс и Гальске представила  проект  своей  дороги, часто говорят, что дату начала строительства метро в Вене за давностью времени точно установить нельзя. Точно можно сказать, что история нынешнего метро насчитывает три этапа. Первый от 1898 до 1925 года, когда использовалась паровая тяга. В 1925 году настоящее метро с электротягой имело 5 линий. При этом линия 18G начиналась у Восточного вокзала, как трамвай 118, и шла до Западного вокзала, а затем поезд входил на подземную линию G. Третий этап начался в 1976 году, когда на небольшом участке, где перевозка пассажиров велась с 1899  года. начали эксплуатироваться первые современные вагоны метро. В 1978 году была открыта первая современная подземная линия в  тюбинговом туннеле. Этим начался этап современного метро. По мере строительства нового метро часть старых линий закрывалась. Они закрывались после пуска новой линии, часто шедшей параллельно старой. Всего было закрыто 6 линий старого метро, то есть подземного трамвая. Прекратили свою работу 4 станции. Ряд старых туннелей используются ныне, как запасные. Две старые линии городской железной дороги были превращены в линии метро U4 (бывшая линия WD) и U6 (продлённая бывшая линия G). При этом на линии U4  эксплуатируется современный подвижной состав, хотя кое-где видно, что это бывшая линия городской железной дороги. Линия U6 (бывшая Гюртель-линия  — G) имела остановочные платформы, не позволившие перейти к использованию современного подвижного состава. Поэтому эта линия, идущая по поверхности земли в выемках и по насыпям с высотой около 8 м над уровнем земли, использует вагоны с питанием от контактного провода. Линия U2 частично использует туннель подземного трамвая, построенный в 60-х годах XX века. 

Нынешнее метро состоит из 5 линий:  U1, U2, U3, U4 и U6. Они имеют удобные пересадки на линии Schelbahn’а — S-линии — и регинального сообщения — R- bahn. Всё вместе это составляет единую систему скоростного рельсового сообщения в городе с единым билетом в пределах центральной городской тарифной зоны (керн зона 100). Эти билеты действительны и на поезда дальнего следования, если они действительны в пределах зоны. При создании S- бана также частично использовались старые железные дороги. Так линия S7, идущая в аэропорт Швехарт,  – это бывшая Прессбургская дорога. До аэропорта  от Южного вокзала 19 км и линия выходит за пределы центральной зоны.. Сейчас путь на линии реконструируется так, чтобы поезд без остановок проходил участок за 16 мин. Некоторые линии S-бана заканчиваются глубокими вводами в центральную часть города. В целом же они образуют нечто вроде кольца вокруг города. Одна из сторон этого кольца, идущая под землей, имеет большой подземный узел Вена-центр (Вена митте). Этот узел состоит из двух островных платформ, к которым подходят 4 маршрута S- бана. Движение поездов левостороннее. Рядом, хорошо видная через сетчатую ограду, подземная станция метро линии U4. С другой стороны видно большое подземное помещение, которое,  вероятно, осталось от снятых линий городской железной дороги. Разница между поездами U-бана и S-бана в подвижном составе и в частоте движения. Поезда S-бана — это обычные поезда с электровозом и наружным контактным проводом. Частота их движения обычно раз в 20 мин. В самом центре города у оперы, где встречаются линии метро U2 и U4 имеется поземная пересадка на линию локал-бана, следующего за пределы основной транспортной зоны города в Баден. Она относится к Федеральным дорогам. На эту линию можно пересесть с поездов S-бана и  U- бана ещё на двух пересадочных узлах.


Линия U2 в настоящее время короткая. На ней 7 станций, а сама линия идёт полукольцом в центральной части города. Она начинается и кончается пересадками на линию U4,  образуя вместе с ней  замкнутое подземное кольцо в центре города. В 2003 году начаты работы по её продлению, на 9, 028 км. в направлении парка Пратер. На линии будет построено 12 новых станций, которые  введут в строй в два этапа — в 2008 и 2009 годах. После этого длина линии составит 12,5 км. со средним расстоянием между станциями в 740 м. Пересадочный узел в начале линии будет расширен и более удобно связан с линией U4.  Будут также станции под дунайским каналом, станции с выходами на междугородний автобусный вокзал и станции с пересадкой на поезда S-бана. Сейчас платформы на станциях линии удлиняются с тем, чтобы можно было принимать поезда длиной в 110 м. С 2002 года продляется и линия U1. Работы планируется закончить в 2006 году. Намечается переход всех поездов метро на переменный ток и тиристорное управление.


При прокладке одной из новых линий  — U3 — во время подземных работ найдены фундаменты старых сооружений, которые используются теперь в музейных целях. На станциях этой  линии  размещён ряд элементов культуры: экраны с изображениями, скульптуры и т. п. Наиболее интересно, что на части линии, проходящей под ул. Марианхильфе туннели разных направлений идут один над другим и имеют независимые станции, которые расположены друг над другом. Вообще же надо отметить, что количество станций с островными платформами в целом мало, и переход к поездам встречного направления длителен. Интересной особенностью станций является то, что наряду с эскалаторами, на них имеются и пассажирские лифты. Такие лифты имеются и в Германии, на линиях скоростного трамвая в Кёльне. Однако, там они скорее исключение, а здесь имеются на каждой станции. Эскалаторы в часы малого пассажиропотока включаются и выключаются автоматически. Поезда серий U состоят из трёх двухвагонных секций.  Число сидячих мест в вагоне 49, стоячих 91. Пассажиров в вагонах много, но большого переполнения нет. Для справки число стоячих мест в моторном вагоне трамвая серии E — 39 сидячих и 66 стоячих. Прицепные вагоны меньше и соответственно в них меньше и мест. Интервал между поездами метро в обычное время от 2 до 4 или 5 минут. В вечернее время, после 8.30,  и в нерабочие дни интервал между поездами увеличивается до 7-8 минут. При этом начинают курсировать короткие поезда, состоящие из двух моторвагонных секций, то есть из 4-х вагонов.


Перед началом новых работ по расширению метро общая длина всех его линий была равна 61,6 км. Общая длина путей составляла 186,3 км. Общее число станций равнялось 76. Тяговое напряжение 750 В постоянного тока. Максимальная скорость поезда была 80 км/час, эксплуатационная скорость  31,3 км/час. Самая длинная линия U6  имела длину17,4 км. Полное время проезда по ней было 36 мин. Среднее расстояние между станциями 760 м.  Наименьшее расстояние между соседними станциями в центре города было 340 м, наибольшее — на линии U4 — 1.59 км. Наибольшая глубина станции относительно уровня земли –24,6 м . Наивысшая точка над уровнем земли +13,6 м. Наиболее глубокий лифт имел высоту подъема 22,25 м. Самый большой эскалатор имел высоту подъема  17,7 м при общей длине 53 м. Наибольшее число эскалаторов было на пересадочном узле Карлплатц, где встречаются три линии U1, U2 и U4. На этой станции их было 26.


В вестибюлях всех станций метро есть платные туалеты. На многих станциях расположены туристические информационные центры, магазины, кафе и т. п. Учитывая, что в выходные дни и поздно вечером продуктовые магазины в городе закрыты, торговля на станциях метро является важным бытовым подспорьем. Продажа билетов производится автоматами, в которых выбор типа билетов производится касанием к соответствующему месту дисплея. Типов билетов огромное множество: одноразовые, дневные, трёхдневные, восьмидневные, недельные, месячные, годовые и т.д. В этом смысле венское метро похоже на метро всех среднеевропейских городов. Единственное отличие: есть, например трёхдневные билеты и есть 72-часовые. Последние на несколько евро дешевле, но зато трёхдневные позволяют получить некоторую скидку при покупке билетов в музеи. 8-дневные билеты — это билеты на 8 дней, которые не обязательно идут подряд друг за другом. Нужен определённый опыт, чтобы суметь выбрать себе оптимальный по цене билет.


Подводя итог сказанному, мы можем сказать, что современные железные дороги Австрии интересны  своей гибкой тарифной системой, богатым выбором типов поездов, дополнительными услугами и широким применением электронных схем в сервисе. Городской транспорт Вены интересен умелым сочетанием разных видов рельсового транспорта, объединённых в единую сеть, унификацией подвижного состава для разных видов транспорта, а также своей тарифной системой. 
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Схема рельсового внеуличного транспорта (метро и городская железная дорога) в Вене.
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Схема идущих из Вены железнодорожных маршутов с перевозкой легковых автомобилей.
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Схема международных ночных поездов, отправляющихся из Австрии
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Старинная станция городской железной дороги в Вене  (левостороннее движение)
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Современный вагон венского метро
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Поепзд с тройной тягой проходит Земмерингский туннель (левостороннее движениеп, годы войны)
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Один из видов Земмерингской дороги.

Рельсовые пути в США


Современный рельсовый транспорт — это результат промышленной революции. С другой стороны возникновение железных дорог способствовало революционным техническим, социальным и экономическим преобразованиям, которые и составляли основу этой революции. Революционные преобразования всегда характеризуются высокой интенсивностью. Железнодорожное строительство отношении не исключение. Паровой локомотив — следствие работ Ньюкомена и Уатта, выполненных  в конце XVIII  века. В 1803 году Р. Треветик  создаёт на основе паровой машины первый паровоз. В 1825 году открывается движение поездов на участке Стоктон-Дарлингтон в Англии. Затем в 1830 году в Англии и США появляются первые публичные железные дороги. Семя попадает на благодатную почву, и бурное железнодорожное строительство начинается во всём мире. . Когда в конце 1837 года открывалось пробное движение поездов на первой русской железной дороге Петербург-Царское Село, железные дороги уже имелись в 5 странах мира. 4 из них были европейскими. Это наглядно подтверждает факт интенсивности железнодорожного строительства в XIX веке. Одновременно создавался и городской рельсовый транспорт.


В странах Западной Европы — Англии, Пруссии, Франции, Бельгии, Австро-Венгрии строящиеся железные дороги соединяли между собой обжитые и развитые в экономическом отношении области. Сами же размеры государств, активно начавших  железнодорожное строительство, были относительно невелики. И Россия, и США в этом отношении заметно отличались от других железнодорожных держав того времени. Огромные необжитые пространства и большие расстояния — вот основные отличия этих двух государств. Железнодорожное строительство в необжитых землях  Сибири в России и Дальнего Запада в США способствовало рождению новых городов, освоению сельско-хозяйственных угодий и созданию промышленных предприятий. Это несомненное сходство было неполным, и различия в роли железнодорожного строительства в России и в США были велики. Рассмотрим,  как создавались и развивались железные дороги в США

Экономическое и культурное освоение огромных территорий Северной Америки европейски иммигранты начали с её восточного побережья. На Западном, тихоокеанском, побережье европейцы (жители России в основном) также начинали колонизацию свободных пространств. Однако, ни колонизация Аляски, ни освоение части земель «Российской Америки» не оказали существенного влияния на становление и развитие этого государства. Жители Западной Европы прибывали в Северо-Американские колонии на парусных кораблях. Они искали удобные места для якорных стоянок и, основывая новые города, заботились о создании удобных гаваней. Поэтому новые города старались строить в устьях рек, на полуостровах или рядом с удобными заливами. Из этих поселений освоение континента шло вглубь материка в западном направлении. Насколько далеко вглубь материка были судоходны реки, и какие препятствия встретятся в дальнейшем продвижении на запад, никто не знал

В первой четверти XIX на восточном побережье Америки шла жестокая конкуренция между портами в Чарльстоне, Нью-Йорке, Филадельфии и Балтиморе. Жители этих городов старались привлечь основной поток грузов, которые отправлялись с побережья в глубинные районы страны. Для этого использовались водные пути. Районы, тяготеющие к Нью-Йорку, опирались на  канал, который связал одно из Великих озёр, озеро Эри и, расположенный на нём, город Буффало, через реку Гудзон непосредственно с Нью-Йорком. Порт Филадельфии также связывал своё будущее с системой каналов. Были свои особые преимущества и у других портов Восточного побережья. В это время город и порт Балтимор оказались в особо трудном положении.  Канал, который был прорыт впоследствии и был связан с  водной системой реки Потомак, ещё не начинался строиться. Перевозку грузов из Балтимора вглубь страны можно было осуществлять только по обычным дорогам. Географические и климатические условия вблизи города были таковы, что эти дороги были ненадёжны в эксплуатации. Ведущие бизнесмены города опасались, что город проиграет экономическое соревнование с системой канала озера Эри и в результате город потеряет своё значение. Они активно искали пути улучшении возможности продвижения грузов в западном направлении. Поэтому они сразу же заинтересовались сведениями об открытии в Англии железнодорожной линии Стоктон-Дарлингтон. Была спешно создана ответственная комиссия, которая отправилась в Англию для анализа ситуации со строительством рельсовых коммуникаций. Комиссия пришла к выводам о перспективах развития колейного транспорта. В результате уже 4 июля 1928 года было положено начало строительству железнодорожной линии Балтимор-Огайо. Первый камень в это строительство положил последний из оставшихся в живых к тому времени депутатов, подписавших в своё время Декларацию независимости США — Чарльз Кэролл.

Уже в 1830 году, несмотря на сложный профиль дороги, первые 9 миль (13 км.) от

Балтимора до Элликот Миллс были готовы к эксплуатации. По проложенному рельсовому пути лошади тянули повозки с грузами. Питер Купер, один из богатейших людей города, часто встречал эти повозки. Он был, однако, убеждён, что только паровая тяга сделает перевозку грузов достаточно эффективной. В Балтимор был доставлен морем  один из  изготовленных в Англии паровозов. Однако, он оказался слишком тяжёлым для уложенных рельсов и не мог хорошо проходить кривые с не очень большим радиусом поворота, которыми изобиловал путь. Поэтому Купер занялся созданием собственного паровоза. Это локомотив за свои небольшие размеры получил название «Tom Thumb —  мальчик с пальчик». Уже 25 августа всё того же 1830 года этот небольшой паровоз провёл состав с руководителями строительства дороги Балтимор-Огайо от Балтимора до конечной точки. На обратном пути было устроено соревнование, в котором сравнивались между собой паровая и конная тяга. Такие  соревнования не были редкостью в те годы. Паровозы были ещё маломощными и двигались с небольшими скоростями. Через несколько лет под Петербургом на первой русской железной дороге были проведены точно такие же сравнительные испытания двух видов тяги. В обоих случаях конная тяга показала некоторое преимущество над паровой. Тем не менее, и тут, и там проницательные люди увидели преимущества паровой тяги, и именно она стала активно развиваться в обеих странах при строительстве железных дорог.

 С тех пор 1830 год считается годом создания первой железной дороги в США. Дорогу Балтимор-Огайо признают при этом первой железной дорогой на американском континенте. Есть правда сведения о том,  что ранее в США строились небольшие участки рельсового пути. Однако. они не оказали никакого влияния на развитие железных дорог в этой стране в целом. Во время прокладки первой линии Джон Джервис предложил новый, более прогрессивный тип рельса. Он имел Т-образный профиль. Кроме того, в расчёте на большую мощность американских паровозов профиль пути достигал 2,2%, в то время как первый паровоз Стефенсона не мог преодолеть уклоны, большие чем 1%. Дорога  быстро развивалась и через некоторое время она достигла Чикаго. Впоследствии, после банкротства компании, осуществлявшей строительство и эксплуатацию дороги, она была выкуплена в собственность государства. В здании вокзала в Балтиморе, откуда отправлялись первые американские поезда, сейчас размещается железнодорожный музей дороги Балтимор-Огайо. В строительстве упомянутой дороги принимал активное участие инженер — майор Джордж (Георг) Уистлер. Впоследствии он был приглашён в Россию в качестве консультанта при строительстве дороги Петербург-Москва. Он приехал в Петербург в июле 1842 года и проработал в России до 1849 года, когда он скончался. После этого в Россию был приглашён в качестве консультанта американский железнодорожный инженер Браун. Он проработал в России до 1854 года. Надо отметить, что строители железной дороги Петербург-Москва П.П. Мельников и Н.О. Крафт  перед началом строительства российской дороги побывали и в Европе, и в Америке, где знакомились с работами на линии  Балтимор-Огайо и других. Строители американских  железных дорог сразу почувствовали недостатки «слишком узкой» Стефенсоновской колеи (1435 мм или 4 фута и 8 ½ дюйма). Они стали в ряде мест, в частности, при строительстве в 1883 году дороги в Южной Каролине, использовать т.н. «южную» колею, то есть колею шириной в 5 футов или 1524 мм. Майор Уистлер рекомендовал эту колею для России, другие американцы рекомендовали её для финских железных дорог. Она и была выбрана в качестве основной для России и впоследствии получила название «русской». Решающую роль в выборе этой колеи для российских железных дорог сыграл П.П. Мельников, но опыт и советы строителей американских дорог несомненно оказали на него влияние в этом вопросе. Впоследствии все основные дороги Америки перешли на ширину колеи 1435 мм, которую ныне называют «стандартной» или «европейской».

Через десять лет после открытия первой очереди линии Балтимор-Огайо в 1840 году общая длина линий в стране выросла до 2.808 миль. К 1860 году она равнялась уже 30.626 милям, 44.228 км. В 1836 году первая дорога достигла штата Мичиган, а в 1848 году паровоз, названный «Пионер» начал уводить составы западнее Чикаго. В 1853 году была открыта первая линия между Чикаго и восточным побережьем. В 1854 году первая железнодорожная линия достигла реки Миссисипи. В 1856 году был открыт первый железнодорожный мост через эту реку. В 1859 году первая железнодорожная линия достигла реки Миссури. Несмотря на бурное строительство, железные дороги не успевали за потоками переселенцев, двигавшимися на Запад. Этот поток двигался  на обычных повозках, запряжённых лошадьми. Те, кто хорошо знаком с американскими фильмами, знают об этом движении очень хорошо. Учитывая эти обстоятельства, государственный военный секретарь (то есть военный министр) Джеферсон Дэвис, в годы Гражданской войны ставший президентом Конфедерации, то есть пытавшихся отделиться Южных штатов, в 1854 году направил на запад исследовательскую партию. Её задачей было отыскать трассу для прокладки железнодорожной линии от реки Миссури до Тихоокеанского побережья. Было исследовано 5 направлений — одно на севере, одно на юге и три в центре страны. Во время соответствующих экспедиций изучались природа: растения, животный мир, климат и другие условия в западных частях страны. Одновременно выбирались перспективные места для строительства поселений. Таким образом, как и при прокладке Транссибирской магистрали, изыскательские работы дали богатейший научный материал  для освоения необжитых пространств. Единственное отличие от российского случая — американский континент в то время был изучен  хуже, чем  Сибирь и даже Дальний Восток в конце XIX —  начале XX века.  Строительство трансконтинентальной дороги, однако, не успело начаться:  12 апреля 1861 года в США началась четырёхлетняя Гражданская война.

Гражданская война в США вспыхнула после окончания Крымской войны между Россией и Турцией, которую поддержала  группа Европейских держав. Между концом одной войны и началом другой прошло менее 5 лет. Природа этих войн была разной, а результаты хорошо известны. Они многократно обсуждались в литературе. Обычно подчёркиваются два обстоятельства. Первое, Крымская война показала экономическую отсталость крепостнической России и подтолкнула её к реформам, начавшимся 19 февраля  1861 года. Второе обстоятельство — Гражданская война между индустриально развитым Севером США и рабовладельческим Югом привела к отмене рабства и подтолкнула экономические преобразования в Южных штатах. Всё это верно, хотя отмену крепостного права в России и рабства в США редко рассматривают совместно и не часто говорят о том, что они произошли практически одновременно. Для нас интересно иное. — обе войны были войнами с использованием новой техники, то есть они были войнами нового типа. В обеих войнах усовершенствования транспортных средств и железные дороги сыграли во многом определяющую роль. На этих, не самых главных с точки зрения всемирной истории моментах, мы и остановимся в этом очерке. 

С технической точки зрения в поражении России в Крымской войне можно выделить три момента. Первый — это недооценка штутцерных ружей, которые отличались большей точностью и дальнобойностью по сравнению с традиционными ружьями, использовавшимися русской армией. Такие недооценки в истории встречались неоднократно. Достаточно сослаться на то, что Австро-Венгрия недооценила капсульные патроны, что негативно сказалось на результатах войны с Пруссией в 1866 году. Это обстоятельство не интересно для описания Гражданской войны в США и оценки новой роли транспортных средств и мы его опустим. Второй момент — это изобретение пароходного винта. Пароходы были известны достаточно давно. Роберт Фультон, их первый создатель, предлагал их, правда, безуспешно ещё Наполеону. Небольшие, быстро двигавшиеся и не зависящие от направления и силы ветра, они были только вспомогательным средством в военных действиях на море. Это были колёсные пароходы. Их недостаток заключался в том, что ось колеса должна располагаться выше ватерлинии. Поэтому также высоко располагался и паровой двигатель. Основная задача в военных действиях на море была сделать корабль противника неподвижным. У парусных кораблей стремились сбить мачты, и нанести удары по корпусу. У колёсного парохода поразить паровой двигатель пушечным ядром было не сложно. Именно поэтому  эти корабли не представляли серьёзной военной силы.

В 1829 году перед открытием железнодорожной линии между Ливерпулем и Манчестером в Англии, в Ланкашире,  были проведены сравнительные испытания пяти конструкций паровозов. Победила «Ракета» Стефенсона. В соревнованиях участвовал и локомотив «Новелти — Новинка», созданный шведом Эрикссоном. Проигрыш оттолкнул Эрикссона от занятий железнодорожным делом. Он уехал в США и занялся созданием первых броненосцев. При этом в 1836 году он изобрёл пароходный винт. 30 января 1861 года Эрикссон спустил на воду броненосец «Монитор» с вращающейся пушечной башней и паровым двигателем, расположенным ниже ватерлинии. Всего в конструкции этого броненосца Эрикссон использовал идеи 40 новых патентов. В марте того же года состоялось первое морское сражение нового типа между «Монитором» и броненосным кораблём южан, бывшим фрегатом «Мерринда», переименованным конфедератами в «Вирджинию». В сражении погибли оба корабля. К моменту начала Крымской войны пароходный винт был уже известен и соответствующие корабли имелись во флоте противников России. Это было одной, но не единственной, из причин, в силу которых прекрасный парусный флот России был выведен из состава воюющей армии и затоплен в Севастопольской бухте. Поэтому после войны в Петербурге, на Неве началось строительство новых броненосных канонерских лодок. Его возглавил Н.И. Путилов, который впоследствии организовал производство рельс для российских железных дорог и принимал участие в производстве некоторых паровозов на заводе, впоследствии названном Путиловским. Таким образом, прогресс в области и железнодорожного дела и в области военного судостроения и в России, и на Западе был часто связан с одними и теми же именами. Появление этих фигур было связано с Крымской войной и гражданской войной в США.

Для нас наиболее интересным моментом является роль железных дорог в обеих этих войнах. Известно, что отсутствие железнодорожного транспорта на юге России резко осложнило подвоз резервов, боеприпасов и продуктов к воющей армии. Обычно говорят, что это явилось следствием общей отсталости России и недопонимания царским правительством роли железнодорожных коммуникаций. На наш взгляд это не совсем так. Незадолго до начала Крымской войны в России была построена железная дорога Петербург-Москва. Она была на тот момент самой длинной железнодорожной линией мира. С самого начала она строилась как двухпутная, что было достаточно большой редкостью. Почти сразу же вслед за этим началось строительство железнодорожной линии Петербург-Варшава. Дороги эти строились при активной поддержке правительства. Поэтому говорить о непонимании им роли железных дорог не вполне справедливо. Мы полагаем. что в сложившейся тогда ситуации решающую роль сыграли два фактора. Один из них большие российские расстояния. Второй — это неверная оценка стратегической ситуации. Весь XVIII век Россия  воевала на юге с Турцией. Вначале же XIX века серия наполеоновских войн была связана с западными направлениями. Возможно, что именно по этой причине первые дороги были направлены от столицы к западной границе Империи. Так или иначе, но после Крымской войны роль железных дорог с точки зрения обеспечения стратегической безопасности России была хорошо понята. В докладе генерала Куропаткина, написанным им в качестве начальника генерального штаба около 1900 года скрупулёзно подсчитывается количество железнодорожных линий, которые подходят изнутри Империи и извне к её границам. 

Также как и в Крымской войне, роль железных дорог в ходе Гражданской войны в США велика. Недаром американцы часто называют её «железнодорожной войной».  В этой войне резервы и численность населения на севере США, у федератов, были намного больше, чем у южан. Большинство железных дорог было проложено на северо-востоке страны. Тем не менее, и южные штаты имели железнодорожные линии. Южане, в частности рассчитывали, на подвоз материальной помощи и даже подкреплений по морю. Они рассчитывали и на доходы от морской торговли. Именно поэтому северяне объявили морскую блокаду южных штатов (конфедератов). После этого все коммуникации в стране осуществлялись по железным дорогам. Наступавшие южане старались двигаться  так, чтобы можно было разрушать железные дороги и станции. Северяне, наоборот, при своих наступлениях восстанавливали в первую очередь железнодорожные пути. Это было постоянным фоном военных сражений. Многие жители России знакомы с фильмом, а иногда и самим романом «Унесённые ветром». Роман написан с позиций южан. В нём постоянным припевом звучит осуждение северян — янки — с их «проклятыми железными дорогами». Так что роль железнодорожного транспорта была чётко осознана во время Гражданской войны в США. К началу 1865 года силы южан стали истощаться и их армии стали терять города и терпеть поражения. К апрелю 1865 года главнокомандующий армиями Конфедерации генерал Роберт Ли занял позицию вблизи Аппоматокса в штате Вирджиния. Его армия испытывала недостаток в продуктах и боеприпасах. Ли рассчитывал на их подвоз. Однако федераты под командованием генерала Улисса Гранта, будущего президента США, сумели перехватить поезд с помощью. Это сделало сопротивление южан бессмысленным и 9 апреля Ли капитулировал. Это было одним из решающих поражений южан. 26 апреля последовало следующее поражение южного генерала Джонстона. На этом гражданская война в США  была завершена. Роль железнодорожных сообщений в завершающий период войны была при этом продемонстрирована со всей очевидностью.

Ещё в самом разгаре Гражданской войны, а именно в 1862 году, президент Абрам Линкольн подписал правительственный акт с разрешением начать строительство трансконтинентальной линии к Тихому океану. Была выбрана одна из средних трасс, предложенных изыскательской комиссией. Дорога шла от Омахи через Небраску к Сакраменто в Калифорнии. Необходимость строительства подкреплялась открытием в Калифорнии залежей золота и последовавшей вслед за этим золотой лихорадкой. Строительство этой трансконтинентальной линии началось одновременно с двух сторон Дорога Union Pacific Railroad — Объединенная тихоокеанская дорога, длиной в 1.038 миль начиналась западнее Омахи. Central Pacific — Центральная тихоокеанская, длиной в 742 мили, начиналась восточнее Сакраменто. Обе дороги встретились в штате Ута 10 мая 1869 года. Последний костыль, вбитый в шпалы, был сделан из золота. После завершения этого строительства в стране начался железнодорожный бум. Если в 1860 году в стране было 30.000 миль железных дорог, то к 1900 году длина железнодорожной сети США стала равной 201.000 миль. Через страну проходило 5 трансконтинентальных линий. Отметим, что трансконтинентальная линия была проложена и в соседней Канаде. 

Правительство США было заинтересовано в освоении  земель и прокладке новых железных дорог на ещё не полностью заселённых землях на Среднем Западе и на Юге. Ещё в конце 1850 года был предпринят поиск путей стимулирования в освоении новых пространств. Была принята специальная Федеральная программа. Эта программа давала определённые преимущества при заселении новых земель, а железнодорожные компании получали средства для прокладки новых линий в указанных правительством направлениях. Средства от продажи сельскохозяйственных земель также шли на строительство железных дорог. За счёт средств, которые получали железнодорожные компании от правительства, они должны были за половинную плату перевозить правительственные грузы и войска. Железнодорожные компании активно пропагандировали свою деятельность в Европе. При этом, например, Висконсинская центральная железнодорожная корпорация даже открыла свой офис в Швейцарии

Создание Северо-Американской железнодорожной сети активно повлияло на социальные и экономически е условия жизни в стране. Возросла мобильность и без того подвижного населения. Возникли новые фермы. Во многих случаях выровнялись условия труда. Вдоль железных дорог протянулись телеграфные линии. Железнодорожные компании были первыми настоящими компаниями, охватывающими своей деятельностью всю страну и обладавшими огромными капиталами. Железные дороги породили новые технологии, а при их строительстве и эксплуатации широко использовались технические и технологически достижения из других областей человеческой деятельности. Происходили и социальные изменения. Если в 1800 году 90% американского населения путешествовали в одинаковых условиях, то по мере развития железнодорожных сообщений появились вагоны разных классов, открылись разные залы ожидания на вокзалах и т.д. К строительству и эксплуатации железных дорог привлекалось огромное количество людей, которым обеспечивались рабочие места. Со временем, к моменту наивысшего развития железных дорог в их эксплуатацию и обслуживание прямо или косвенно было вовлечено более 2 млн. человек, включая и женщин. Фермеры поначалу активно приветствовали строительство железных дорог, так как они обеспечивали вывоз их продукции на значительно более выгодных условиях и существенно дешевле, чем это было ранее. Со временем, однако,  ситуация осложнилась, т.к. железнодорожные монополии стали диктовать фермерам условия перевозок. Фермеры начали объединяться в специальные группы, которые в методах своей деятельности были похожи на профсоюзные объединения. Одно из таких объединений охватывало в 1875 году около 800.000 членов. Железнодорожные компании и фермеры часто обращались в суды для разрешения своих конфликтов. Отношения осложнялись и в каждом штате разрешались по-своему. Наконец, в 80-х годах XIX века регулирование этих отношений было постепенно перенесено на федеральный уровень. Со временем удалось отработать более или менее приемлемое законодательство. В те же 80-е годы началась активная борьба работников железных дорог за свои права. Она организовывалась профсоюзами. Основными методами борьбы были стачки. Практически профсоюзы побеждали в конфликтах чаще, чем проигрывали. Постепенно законодательным путём были отрегулированы основные условия труда, техники безопасности и другие социальные гарантии. Как и в случае с фермерами, все эти успехи были результатом длительной, серьёзной борьбы. В 1915 году профсоюзы провели огромную стачку с требованиями уменьшить рабочий день с 10 до 8 часов. После победы бастующих Конгресс США ввел 8-часовый рабочий день во всей Американской промышленности. Конфликты периодически возникали и впоследствии. Тем не менее, столь драматических форм, как в конце XIX  и первой половине  XX века уже не возникало.  

Конец XIX  и начало XX века были временем, когда правительство частично утратило эффективный контроль над железнодорожными монополиями. Это был период, когда группа «баронов грабителей» как их называли, пользуясь своим монопольным положением, стала протаскивать повышенные тарифы за перевозку грузов, пассажиров и сельскохозяйственных товаров. Эта деятельность была связана с большим количеством скандалов, в которые вовлекались богатейшие железнодорожные магнаты. Имена таких миллионеров, как Джей Гулд,  Джеймс Фик, Коммандор Вандербильд или Даниель Дрю были у всех на языке и часто вызывали раздражение у широкой общественности. Наконец, в 1887 году была создана Межрегиональная коммерческая комиссия (свободный перевод названия Interstate Commerce Commission). Эта комиссия занялась выработкой «справедливых цен» на железнодорожные перевозки. В 1903 году вопросами коррупции в ряде  железнодорожных компаний занимался губернатор Висконсина Роберт Ла Фоллет. На федеральном уровне этой проблемой занимался  президент Теодор Рузвельт. Он провёл в жизнь ряд законов, наделявших правами Межрегиональную коммерческую комиссию и направленных на преодоление монополизма железнодорожных компаний. Роль этой комиссии непрерывно возрастала. В итоге в первой четверти XX века железнодорожный транспорт стал одной из самых чётко отрегулированных и строго регламентированных отраслей промышленности. Борьба с привилегиями железнодорожных компаний проводилась также в рамках общей борьбы за создание эффективного антимонопольного законодательства и улучшение социальных условий трудящихся. Эти меры не были связаны только с железными дорогами и поэтому мы их здесь не затрагиваем. Постепенно железнодорожные компании, частично поглощая друг друга, превратились в 7 больших и несколько мелких компаний. Они образовывали финансово-промышленные группы с банками, металлургическими предприятиями и компаниями, существовавшими в других сферах бизнеса. Эти группы контролировались двумя ведущими  фигурами американского бизнеса — Дж. Морганом и Е. Гарриманом.

Изобретатели первых паровозов, также как и строители первых железных дорог, были  озабочены тем, чтобы система движения в целом оказалась работоспособной. Остальные вопросы имели для них второстепенное значение. Это были вопросы комфорта и удобства пассажиров, сигнализации и безопасности движения. Вначале поезда двигались с небольшими скоростями. Поэтому вопросы безопасности временно можно было откладывать. Расстояния, на которые перемещались поезда, были небольшими, и это позволяло не очень задумываться о комфорте пассажирских вагонов. Несчастные случаи, конечно, случались, так же как и аварии и крушения. Тем не менее, они были достаточно редкими, не связанными с большим количеством жертв. Иными словами, работа и переезды на  железных дорогах были не более опасны, чем  в других  областях человеческой деятельности. Так было во всех странах, строивших железные дороги. Однако, сравнительно скоро, к началу 50-х годов XIX века ситуация начала меняться. В 1853 году в Америке произошло большое число железнодорожных аварий с многочисленными жертвами. Это обратило на себя внимание и общественности, и правительства. В работу сразу же включилось большое число изобретателей.

Какие же проблемы были в этот момент наиболее важными. Прежде всего, это было явное несовершенство тормозных систем. Тормоза имелись на паровозах и на одном, иногда двух вагонах. Обычно тормозом снабжался последний вагон. Поезд остановить было трудно, так как вагоны без тормозов по инерции продолжали двигать состав. Тормозные пути были очень большими. Много аварий случалось из-за несовершенства рельсов, в частности из-за низкого качества металла. На рисунке ….. приведён снимок разрушенного рельса, хранящегося в музее железной дороги Балтимор-Огайо. Хорошо видно, что авария произошла в силу плохого качества металла. Интенсивное строительство американских дорог приводило к тому, что частыми были аварии вызванные разрушением мостов и других ответственных путевых сооружений. Были проблемы и с неотработанной ещё до конца системой сигнализации и связи. Большие опасности были связаны с работой сцепщиков. По американской технологии при сцепке вагонов в специальные петли пропускался вертикальный металлический стержень. Машинист не видел сцепщика, заходившего между вагонами, а тормозные системы, как мы уже сказали, были несовершенными. В результате происходило много несчастных случаев.

XIX век в Америке — это, в частности, век удачливых и талантливых изобретателей. Многие из их изобретений связаны с электричеством. Так, три самых известных в мире и продуктивных изобретателя Томас Эдисон, Джордж (Георг) Вестингауз и Иеремия Томсон известны широким массам своими работами по электричеству. Они были основателями известных фирм, например знаменитой Вестингауз электрик. Тем не менее, некоторые из этих изобретателей начинали свою инженерную деятельность на железных  дорогах. В 1869 году 22-х летний Джордж  Вестингауз предложил первую версию своего знаменитого изобретения — воздушного тормоза для железнодорожного транспорта. Ему понадобилось несколько лет на доказательство эффективности своего изобретения, которое он постепенно совершенствовал. Это изобретение решило основные проблемы, связанные с торможением поездов. Модифицированный тормоз Вестингауза и поныне широко и повсеместно применяется на железных дорогах. В этот же период в Европе  Бессемер изобрёл новый способ получения стали. После этого изготовление стальных рельсов, которые намного надёжнее железных и чугунных, перестало быть проблемой. Стальные конструкции также сделались более надёжными. Томас Эдисон начинал свою трудовую деятельность железнодорожным кондуктором. Затем он перешёл в телеграфисты. Он славился быстротой передачи сообщений. В те годы телеграфист, сидящий на ключе занимал целый провод, протянутый  между станциями, то есть один канал связи. Встречные сообщения передавать было нельзя, так два ключа на одном проводе мешали друг другу. Первое изобретение Эдисона, так называемая дуплексная телеграфия, позволяла одновременно передавать два сигнала навстречу друг другу. Нет сомнений в том, что это изобретение было  важным для железнодорожной сигнализации.

Первые пассажирские перевозки осуществлялись на короткие расстояния. Поэтому вагоны четвёртого класса, даже в таких странах как Австро-Венгрия были стоячими и не имели сидячих мест. Даже после открытия железнодорожного сообщения между Петербургом и Москвой спальных вагонов ещё не было. Даже пассажиры первого класса, ехали сидя. Ситуация в Америке была такой же. Вагоны были неудобными, грязными и душными. В пути они бывали переполненными. Стены  вагонов в основном изготовлялись из дерева. В середине XIX века американский изобретатель Джордж Пульман начал интересоваться созданием вагонов из металла. В 1857 году он стал выпускать первые спальные вагоны. Первый вагон-ресторан он предложил и изготовил в 1868 году. В 1882 году в его вагонах появилось электрическое освещение. Ещё через несколько лет между пассажирскими вагонами Пульмана появились переходы для пассажиров. Стальные вагоны вагонов заводов Пульмана и на самом деле превратились в стальные «дворцы на колёсах». Появились специальные вагоны повышенной комфортности, салоны, отделанные дорогими породами дерева и мрамора. Ездить в таких вагонах стало престижно. Со временем появились вагоны с парикмахерскими, душами, салонами красоты и другими удобствами. В дорогих салон-вагонах, кроме проводников появились слуги. В престижных вагонах устанавливали специальные телеграфные аппараты для срочного получения сведений о биржевых курсах. Вскоре и президент США начал пользоваться железнодорожными вагонами для своих поездок.  Пульмановские вагоны были известны  в Европе и в дореволюционной России. Эти вагоны отличаются наличием трёхосных тележек. Удобства в обычных спальных пульмановских вагонах уступают тем, которые имеются в традиционных российских спальных вагонах. В то же самое время заводы Пульмана были известны и своими социальными конфликтами. В своё время забастовка на этих заводах, известная в истории США, как  «Пульмановская стачка» потрясла  всю страну.

Бум железнодорожного строительства в конце XIX века прокатился не только по США, но и по  основным европейским странам и России. Начиная примерно с 1900 года интенсивность железнодорожного строительства несколько уменьшилась из-за насыщения развитых стран железнодорожными линиями. Везде это происходило по-разному. В начале же 1900-х годов начала всерьёз развиваться автомобильная промышленность. К концу I- й мировой войны автомобильный транспорт, особенно в США стал составлять серьёзную конкуренцию железным дорогам. После окончания II-й мировой войны в конкуренцию за перевозки включилась и авиация. Тем не менее, период от 1900 до примерно 1945 года был в США периодом наивысшего расцвета железнодорожных сообщений. В период перед первой мировой войной практически все основные пассажирские и грузовые перевозки в Америке совершались по железным дорогам. Поездки в отпуск, на праздники, отдых в конце недели, поездки, также как и многочисленные деловые поездки совершались по железным дорогам. Ко многим большим городам сходилось великое множество железнодорожных линий. В таких городах было  несколько вокзалов.   Даже через маленькие городки в день проходило  от 6 до 8 поездов, то есть не менее 3-4 пар, если считать их так, как принято в России. Пассажирские поезда в США, как и в Европе, короче Российских . Тем не менее, цифра 5.000 пассажирских поездов в сутки, обрабатываемых в этот период железнодоржным узлом Чикаго (данные Национального железнодорожного музея в Грин Бэй, штат Висконсин) плохо поддаётся воображению. Резко возрастали и скорости движения. Если в 1900 году на 800-мильную дорогу от Нью-Йорка то Чикаго требовалось 24 часа, то к началу 40-х годов прошлого века это время уменьшилось до 16 часов. В 1913 году в Нью-Йорке был построён вокзал «Гранд Централ Терминал». И посейчас этот вокзал является самым крупным в мире помещением для пассажиров. Он занимает участок в центральной части города площадью в 190.00 м2. Вокзал в течение суток обслуживает 550 поездов. Через него в день проходят 180.000 человек. На вокзале имеется две огромных параллельно расположенных системы перронов. К верхней из них подходит 41 путь, а к нижней 26. Считается, что 1916 год был годом наибольшего расцвета железнодорожных перевозок в США. В это время длина железнодорожных путей достигла 254.000 миль (впоследствии она несколько уменьшилась). Особенно возросла роль грузовых перевозок в годы I-й мировой войны. В 1917 году железные дороги испытывали огромный дефицит подвижного состава, так как около 180.000 вагонов использовались в качестве временных складских помещений для военных грузов.

После 1920 года экономический доход от пассажирских перевозок стал постепенно падать. Начиная с 1929 года, эти перевозки перестали приносить доход. В этом году разразился знаменитый банковский кризис, после чего наступили годы «Великой депрессии». Железнодорожные компании в этот период испытывали огромные затруднения. Они усиливались благодаря всё возрастающей роли автомобильных перевозок, особенно на короткие расстояния. К 1940 году в США было уже 3.000.000 миль хороших автомобильных дорог.  Понимая роль железных дорог в экономике страны, правительство приняло ряд мер для спасения отрасли в целом. В частности, обанкротившимся компаниям было разрешено продолжать перевозки. В самый разгар депрессии железнодорожные компании предприняли ряд активных мер по созданию более совершенных технологий пассажирских перевозок. В это время были созданы специальные железнодорожные локомотивы обтекаемой формы. Стало уделяться большое внимание пригородным перевозкам В годы II-й мировой войны железные дороги испытали новый подъем. Он был связан и с военными перевозками и с тем, что в гражданской жизни было введено нормирование автомобильного топлива. Это был период, когда страна вновь остро почувствовала необходимость исправного функционирования железнодорожной сети. После окончания войны из-за возросшей скорости поездов и уменьшения необходимого количества обслуживающего персонала необходимость во многих железнодорожных линиях отпала. Часть линий была постепенно закрыта. В 1970 году в США разразился новый экономический кризис. Многие сохранившиеся к тому времени небольшие железнодорожные компании объявили себя банкротами. Часть компаний объединилась между собой, чтобы выстоять. В дело вмешался и нефтяной кризис 1973 года. В это время многие американцы стали более активно пользоваться железнодорожным транспортом. Тем не менее, возник вопрос о национализации железных дорог. Однако, вместо этого президент Ричард Никсон подписал специальный правительственный акт о реорганизации железных дорог. Целью этого акта было повысить доходность железных дорог при оставлении их в рамках частного сектора. Ещё один акт, связанный с железными дорогами был подписан президентом Дж. Картером 14 октября 1980 г. Этот акт облегчал продажу не приносящих прибылей железнодорожных компаний для передачи их в руки фирм с большими средствами, которые могли бы их реконструировать в дальнейшем.  К началу 1980 годов длина железных дорог в Америке уменьшилась до 190.000 миль. Они перевозили 40% всех грузов. Остальной поток грузоперевозок перешёл к трубопроводному, авиационному и автомобильному транспорту. Пути совершенствования железных дорог в нынешних США те же, что и во всём мире. Это повышение скоростей и переход к интермодальным  перевозкам, перевозке загруженных автомобильных прицепов на платформах и т.д.

Параллельно с железными дорогами в США развивался и городской рельсовый транспорт. На западном побережье с его пересечённой местностью от начальных времён XX  века до сих пор кое-где сохранились городские канатные железные дороги. Однако, самым распространённым видом городского рельсового транспорта был трамвай. Во многих случаях были проложены и успешно эксплуатировались междугородние трамвайные линии. Были сконструированы удачные варианты подвижного состава. Первый в СССР трёхдверный трамвайный поезд ЛМ-33, созданный в 1933 году в Ленинграде, взял за основу конструкцию одного из американских вагонов. В просторечии это поезд так и назывался «американка». Впоследствии трамвайное движение в американских городах практически исчезло. На память остались только многочисленные музеи и иногда ретролинии. Метро в США имеется во многих городах  В скальных грунтах Нью-Йорка есть две системы линий. Ода из них скоростная с более редкими, чем обычно станциями. Одно время в Нью-Йорке использовались линии городского электротранспорта, проложенные примерно на уровне 2-ых этажей на специальных эстакадах. Сравнительно быстро они были ликвидированы из-за большого шума, производившегося поездами. В ряде городов США имеется «лёгкое» метро. Как известно метро становится экономически эффективным, если эксплуатируется сразу несколько протяжённых линий. Поэтому при создании сети метро в новых городах в Америке стараются вводить одновременно  несколько линий сразу. Так было сделано, например, в Вашингтоне. В общем, городские рельсовые пути в США развиваются по тем же законам, что и в других развитых странах мира,
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Первый американский паровоз Thom Thumbler в железнодорожном музее дороги Балтимор-Огайо.

Один из первых поездов в США (музейный экспонат)
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Старинный поезд в США
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Паровоз США в период перед началом Гражданской войны 
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Внешний вид цельнометаллического пассажирского вагона
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Внутренний вид пассажирского вагона, предназначеннного для обзора местности во время дороги
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Поезд с тройной тягой (середина XX века)
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Современная железнодорожная цистерна для перевозки молока
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Дефект в железном рельсе, ставшим причиной аварии. Снимок с музейного экспоната.
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Трамвай для пересечённой местности
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Трамвай, приспособленный для наблюдения за окрестностями. Первая половина XX века.
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Схема линий метро в центральной части Нью-Йорка (Лонг-Айленд).

ФОТОЛЕТОПИСЬ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

Возникновение железных дорог и появление фотографии по времени практически совпадают. Первые паровозы и рельсовые пути возникли в результате длительных разработок разными лицами. Поэтому точная дата рождения «чугунки» до известной степени считается условной, хотя ее появление обычно связывают с пуском линии Стоктон — Дарлингтон в Англии. То же самое можно сказать и возникновении фотографии. Её часто относят к 1839 г., когда Даггер и Ньепс продали свое изобретение французскому правительству, а сами фотографии (дагерротипы) стали широко демонстрировать публике. Оба новых технических изобретения — железные дороги и фотография — были тогда еще далеки от совершенства. Потребовались многие годы доработок и новых изобретений, чтобы и железные дороги, и фотографический процесс, что называется. Обрели свою полнокровную жизнь.


Стальные магистрали дали человечеству новый способ передвижения, а фотография позволила запечатлеть явления. По этой причине ее первые энтузиасты из разных стран проявляли постоянный интерес к железным дорогам, их строительству. Не случайно при появлении «движущейся» фотографии — кино — для своих опытов братья Люмьер использовали железные дороги. Мы имеем в виду один из первых немых фильмов братьев Люмьер, названный «Прибытие поезда».

Работы, которые велись в начальные годы после появления железных дорог и фотографии, шли в направлениях достаточно естественных. Специалисты разрабатывали тормозные системы, подвижной состав, сигнализацию и т.д. Для фотографии важны были высококачественные материалы, создание движущихся цветных изображений. Возможность получать многократные отпечатки с одного негатива и кинопроцесс появились достаточно быстро, после изобретения фотографии. С цветными же изображениями ситуация разрешалась медленнее. В 1891 г. француз Г. Липман успешно продемонстрировал цветные фотографии, полученные интерференционным методом. Однако снимки того времени имели принципиальный недостаток: получение изображения

было очень сложным, требовало специальных устройств. Утверждение, что цветные  фотографии и цветное кино вошли в нашу жизнь почти одновременно со Второй мировой войной, в общем, абсолютно справедливо. Достижения современной техники позволяют восстановить некоторые старые цветные изображения. При этом становятся общедоступными многие фотографии, представляющие и сегодня широкий интерес.

В России становление фотографии и период бурного строительства железных дорог совпали с расширением  границ Империи.  В те годы к ней были присоединены земли Туркестана (Средней Азии), Дальнего Востока. Новые стальные магистрали сделали эти края более доступными. В то же время, эти местности были мало изучены.

.Развитие путей сообщения и появление фотографии породили в России большую группу лиц. Ездивших по ее регионам и фотографировавших различные виды, архитектурные сооружения, этнографические типажи и обычаи. Это были не только профессиональные фотографы, но и любители из числа студентов, молодых чиновников, учителей и гимназистов. Большинство из них посвящали свое отпускное время фотографированию пейзажей и бытовых сценок. Наиболее предприимчивые заключали договора с различными издательствами и типографиями. В результате выпускалось множество открыток с видами России, а также различных фотоальбомов. Большая их часть дожила до наших времен в музеях и, главное, в коллекциях почтовых открыток. Естественно, в период начала XX в. все снимки могли быть только черно-белыми.

В это же время. Разработали и  технику цветной фотографии, которая давала отличные изображения. Один из ее вариантов был основан на использовании длинных узких стеклянных фотопластинок, покрытых специальной эмульсией. Пластинка в кассете размешалась вертикально так, что изображение проецировалось на одну из ее трех частей. Фотограф должен был быстро и последовательно снять на каждую из частей изображение объекта с помощью трех светофильтров: красного, зеленого и синего. Естественно, что объект должен был быть неподвижным. После завершения фотопроиесса (проявка, закрепление) пластинка-позитив помешалась в специальный проектор, который с помощью трёх  объективов совмещал на экране вместе три изображения, снятые в разных

частях спектра. Сам проектор был велик по размерам и внешне напоминал обычный светофор. Естественно, такая техника, несмотря на то, что она применялась многими людьми, большого распространения не получила. Даже в более поздние времена слайд-проекторы не смогли потеснить изображения, отпечатанные на фотобумаге, также как сейчас они не могут победить цифровые фото. Большая часть населения стремится переводить снимки на бумагу, а не рассматривать на экране компьютера.

Среди лиц, всерьез посвятивших себя цветной фотографии, активностью выделялся россиянин Сергей Михайлович Прокудин-Горский. Он родился в Петербурге в 1863 г., получил образование химика. Обучаясь, а впоследствии и консультируясь с ведущими учеными-химиками в Петербурге, Берлине и Париже, он посвятил свою жизнь совершенствованию фотографического процесса. Заинтересовался он и идеями цветной фотографии. Ему хотелось создать методику получения цветных снимков, как неподвижных, так и движущихся изображений. К началу 1890-х годов Прокудин-Горский выдвигает грандиозную идею создания фотографической галереи всех мест Российской Империи с тем, чтобы впоследствии обучать молодежь с помощью набора цветных фотоснимков. В результате пропагандистской и просветительской деятельности Прокудин-Горский получил одобрение своих планов у Николая II, который и сам увлекался тем же видом фотографии. Министерство путей сообщения даже выделило Прокудину-Горскому  специально оборудованный вагон с лабораторией и проекционным залом. Он получил также разрешение, позволявшее ему посещать «закрытые» для посетителей места.


В период с 1907 по 1915 гг. Прокудин-Горский совершил несколько путешествий по стране, собрав обширную коллекцию фотоматериалов. Затем выпустят альбомы с отпечатками. Сделанными им со своих стеклянных пластинок. Последний его альбом, известный нам, датирован 1915 г. Благосклонность руководства МПС, помогавшего ему, вызвала у Прокудина-Горского закономерный интерес к отечественным железным дорогам. Несомненно, что возможность. Передвижения даже по тем участкам, которые еще не были открыты для эксплуатации, поневоле обращала его внимание на железные дороги и их строительство. Он тщательно документировал в своих фотоснимках работы на Транссибе. Очень много времени уделял снимкам строительства Мурманской железной дороги. Возводившиеся объекты фотографировал на разных стадиях, а многие снимал с разных точек. Поскольку все его снимки дожили до наших дней. Этот материал представляет большой интерес, особенно если сравнить его с современными снимками тех же самых мест.


После революции Прокудин-Горский перебрался сначала в Норвегию, а затем в Англию. В конечном итоге он осел в Париже, где и скончался в 1944 г. Ему удалось вывезти с собой основную часть своего фотоархива. В 1948 г. наследники продали весь его фотоархив Библиотеке Конгресса США. Как известно, фотоматериалы со временем частично деградируют, а библиотеки и архивы борются за экономию площадей. Для сохранения ценных материалов и перевода их в надежную электронную форму их оцифровывают. Эта работа не обошла стороной и архив фотоматериалов Прокудина-Горского. При этом оказалось возможным компьютерно совместить между собой отсканированные снимки прокудинского архива сделанные в разных цветах. Эта техника получила название цифровой хромотографии. В результате удалось получить огромное количество прекрасных цветных изображений. Таким образом, усилиями мастеров компьютерных технологий была восстановлена обширная коллекция цветных изображений дореволюционной России. Одним из фотографов, прекрасно использовавших ту же технику, что и Прокудин-Горский, был известный российский писатель Леонид Андреев. Нам посчастливилось увидеть несколько его снимков, восстановленных, вероятно, тем же способом, что и прокудинские, отпечатанных на фотобумаге. Это впечатляющее зрелище.


Коллекция Прокудина-Горского доступна теперь любому желающему. В известном смысле она является уникальной. Прежде всего, это набор снимков, связанных с железными дорогами России. Он поражает своим объемом и последовательностью. Думается, со временем какое-либо издательство, связанное с железными дорогами, заинтересуется этой коллекцией. Кстати, правообладателей у коллекции фотоснимков, созданных на основе фотопластинок Прокудина-Горского, реально не имеется. Так что в каком-то смысле она является всеобщим достоянием. Некоторая предварительная работа по сортировке фотонаследия Прокудина-Горского выполнена специалистами Библиотеки Конгресса США. На основе полной коллекции в библиотеке создана выставка on-line. Она состоит из нескольких разделов. Один из них специально посвящен железным дорогам. Раздел называется «Transportation» и поражает широтой охвата материала

Как долго будет существовать эта выставка, сказать сложно. Через нее возможен и непосредственный вход в полную коллекцию. Количество снимков, посвященных железным дорогам России, огромно. Однако здесь в прямом доступе бесплатно можно получить снимки только черно-белого изображения. В то же время каждый из снимков коллекции, имеющий свой особый номер в электронном каталоге фотоархивов Библиотеки Конгресса США, может быть найден и обычными методами работы с электронным каталогом, а его цветная фотокопия — заказана по стандартным расценкам.

Снимки, имеющиеся в коллекции. Можно совершенно спокойно перенести в свой компьютер.

Фотографии Прокудина-Горского
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Снимок железнодорожного моста в Петрозаводске
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Осмотрщик на дрезине проверяет новый участок пути в орайоне Петрозаводска
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Паровоз серии А на участке Пермь-Екатеринбург (1910 г.)

[image: image31.jpg]



Обходчик путей в Башкирии (1912 г.)

Железные дороги и счёт времени


С детских лет мы привыкли к тому, как считают время. Мы знаем, что в разных местах России и в разных странах мира время разное. На железных дорогах нашей страны мы всегда пользуемся московским временем. Однако, обычно мы мало задумываемся над тем, как возник этот счёт времени, который принято называть поясным. Тем более обычно никто не задумывается и над тем, какую роль сыграли железные дороги в возникновении поясного счёта времени. На самом деле история этого вопроса поучительна, и любителю железнодорожного транспорта полезно знать о ней.

В конце XIX века путешествия на большие расстояния и даже путешествия вокруг Земли стали обыденным явлением. Это были не только морские путешествия или медленный путь из города в город на лошадях. В XIX появились железные дороги. Для транспортных нужд, прежде всего для составления удобных и понятных всем железнодорожных расписаний, а также для надёжной работы телеграфной связи понадобилась чёткая регламентация времени. Надо помнить, что первые телеграфные линии, особенно в США стремились прокладывать вдоль железных дорог. Поэтому вопросы регламентации связи и железнодорожных расписаний были, да и сейчас остаются, тесно взаимосвязанными. В вопросы регламентации счёта времени, как говорится, «масла в огонь» подлил выход в свет в 1872 году романа Жюля Верна «В восемьдесят дней вокруг света». Герой этого романа Филеас Фог заключает пари о том, что он сможет объехать вокруг света ровно за 80 дней. Вновь проложенные железные дороги занимают немалую роль в описании этого путешествия. Последовательно считая дни в дороге, герой полагает, что он опоздал к месту своего назначения. И вдруг в последний момент оказывается, что пари он всё же выиграл, так как в своём движении вокруг Земли на восток он «приобрёл» один дополнительный день из-за особенностей счёта времени, которое на самом деле разное в  разных точках земного шара. Этот роман обратил внимание широких слоёв населения разных стран на проблему связанную с влиянием суточного вращения Земли на счёт дней и на счёт суточного времени. То, что время в разных точках земного шара разное люди знали очень давно. Более того, с древних времён эта особенность времени использовалась для определения координаты долготы во время длительных морских путешествий. Однако, только железнодорожные расписания поставили с этот  вопрос с необходимой полнотой. 

Итак, в силу вращения Земли в разных её точках астрономический полдень, а значит, и ход времени будут разными. Соответствующее время принято называть местным или локальным. Основывая новые города и сёла, люди особенно не задумывались о том, как будет связано их местное время  с местным временем других мест, скажем Москвы или Лондона. Выбирая своё место жительства,  люди исходили из совершенно других соображений. По этой причине разница в показаниях часов, настроенных на местное время, в различных городах будет случайной. Никаких удобных  соотношений и правил при этом существовать не будет. Возьмём для примера  Петербург. Пусть в нём будет ровно 12 часов дня. В Москве, которая расположена восточнее, местное время в этот миг будет 12 часов 29 минут. Двинемся дальше на восток и обнаружим, что в Саратове при этом будет 13 часов 1 минута, то есть чуть больше, чем 1 час дня. Дальше на восток время будет уходить ещё дальше. В Омске, к примеру, будет уже 14 часов 52 минуты, в Иркутске будет 16 часов 56 минут, а во Владивостоке будет 18 часов 46  минут. Если от  Петербурга двинуться на запад, то петербургское время будет опережать местное время. Когда в Петербурге будет полдень, в столице Польши Варшаве будет ещё 11 часов 23 минуты утра, а в Лондоне 9 часов 56 минут. Ну, а далеко на запад в США в городе Нью-Йорке будет и всего только 5 часов 43 минуты. Вот такие неудобные разницы во времени будут в разных точках земного шара, когда мы говорим о местном времени. Даже в одном городе, если протяженность его велика, в его восточной и западной частях будет несколько разное местное время. И Москва, и Петербург и многие другие большие города мира растянулись на многие километры. Тем не  менее, никто никогда не пытался ввести в пределах одного и того же населённого пункта разное местное время. Слишком уж неудобно переводить часы, скажем, при дороге из дома на работу. Везде и всегда время в городах считалось одним и тем же. Оно задавалось часами на башне главного собора города или его ратуши. В городах более поздней постройки для ориентации жителей использовали время на вокзальных часах. В Петербурге для проверки хода карманных часов издавна стреляли из пушки ровно в полдень. Этого было вполне достаточно для организации всей городской жизни. Нередко время в определённой области или регионе страны устанавливалось по местному времени главного города. Так, до революции время в Великом княжестве финляндском, входившем в состав Российской империи, было одним и тем же. Оно отличалось от петербургского времени на 20 минут.

Многие годы нерегулируемая разница в местном времени никому не мешала. Действительно, путешествие даже на лошадях из Петербурга в Москву занимало несколько дней. По дороге можно было спокойно переводить свои часы, например, в Новгороде и в Твери. Можно же было перевести свои часы только по приезде в Москву. Люди перемещались медленно, и разница во времени в разных точках дороги никак не ощущалась. Ситуация резко изменилась к началу XIX века. Количество путешествующих и перемещающихся по торговым и иным делам людей резко возросло. Тогда же появились железные дороги, и появился и телеграф. Считают, что первым человеком, который понял необходимость использования единого времени в пределах одной страны, был англичанин Вильям Волластон. Он умер в 1828 году на заре железнодорожной эры. Идея Волластона впоследствии широко популяризировалась его соотечественником Абрахамом Ослером. Использование железных дорог в Англии и Америке для регулярной перевозки пассажиров началось в 1830 году. Уже в 1840 году Великая западная дорога в Англии стала везде использовать единое — Лондонское — время. Вслед за этим большинство железных дорог в Англии перешли на использование Лондонского времени, начиная с 22 сентября 1847 года. С 1855 года в Англии повсеместно началось использование Лондонского времени в публичной жизни. Окончательный законодательный акт об едином времени в стране был утверждён 2 августа 1880 года. Однако, уже в 1847 году стрелки всех часов в стране были переведены на единое время.. Тем не менее, на ряде церквей стали использовать две минутные стрелки. Одна показывала местное время, а другая лондонское. Разница в местном времени в малой по размерам Англии не велика и показания часов в разных городах до этого различались только в минутах, а не в часах. В нынешнее время часы с дублированной стрелкой также иногда используются. Сейчас же  при использовании поясного времени, мы как раз переходим к рассказу о нём, время в разных точках земного шара отличается только на часы. .

В других европейских странах стали поступать так же, как и в Англии. Так, в 1866 году в Италии было введено единое Римское время. Затем в Германии было введено Берлинское время. За этими странами последовали и другие. Все европейские страны не велики по размерам и разница в местных временах, как и в Англии, выражались только в минутах. В противоположность этому в большой и протяжённой с запада на восток России ввести везде единое время было невозможно. Разница во времени между западными и восточными городами Российской империи достигала нескольких часов. Поэтому до революции в России стали применять единое время только на железных дорогах. Это было так называемое Пулковское, то есть по существу, Петербургское время. Во всех же городах империи продолжали пользоваться местным временем. Поэтому, переезжая на поезде из Петрограда в Москву, пассажиру надо было перевести свои часы на 29 минут. Реально стрелки, конечно, просто переводили на полчаса. Из развитых западных государств большую протяжённость в долготном направлении имеют ещё США и Канада. Специалисты в этих странах изначально хорошо понимали, что на просторах этих государств ввести единое государственное время не реально. Ещё до начала эпохи железных дорог в 1809 году известный американский астроном Вильям Ламберт дал рекомендации  Конгрессу Соединённых штатов о реорганизации счёта времени в стране, исходя из положения определённых меридианов. К этому предложению не отнеслись достаточно серьёзно, и оно не прошло. Более внимательно Конгресс отнёсся к проекту Чарльза Доуна, из Саратоги,  города, расположенного в штате Нью Джерси. Однако, и этот проект реформы счёта времени не был в конечном итоге утверждён. Заслуга в реформе счёта времени и переходе к применяемой ныне системе, которая называется поясным временем, принадлежит канадскому железнодорожному инженеру и администратору  Санфорду Флемингу. По-английски эта система называется Zone standard time (стандартное зонное время), сокращённо ZST. Флеминг, в своей реформе времени, опирался на нужды составления удобных расписаний для железных дорог. Он выдвинул свой проект реформы в 1879 году. Основная идея проекта — разбить всю поверхность земли по определённым меридианам на 24 пояса. В пределах каждого пояса время должно оставаться постоянным, а при переходе от пояса к поясу скачком меняться ровно на один час. Иными словами минуты и секунды при такой реформе будут одинаковы во всех точках земной поверхности. Часы же при переходе от одного временного пояса к соседнему поясу будут изменяться часовыми скачками. Эта удобная и, привычная нам,  система счёта времени входила в жизнь не легко. В Канаде и в США система поясного времени на железных дорогах была введена с полудня 18 ноября 1883 года. В следующем 1884 году в столице США городе Вашингтоне состоялось заседание Международной меридиональной комиссии. При этом была одобрена сама система поясного времени, выбран нулевой меридиан и определена Линия перемены дат. В Европе, западная часть которой была разделена на три часовых пояса, переход на новую систему счёта времени был осуществлён в 1888 году. Россия, однако, перешла к поясному времени только после революции. Декретом Совета народных комиссаров от 8 февраля 1919 года поясное время вводилось в стране с 1 июля 1919 года. Этим же декретом вводился непрерывный 24-часовый счёт времени в течение суток. Так что после введения в действие этого Декрета 2 часа — это всегда означает 2 часа ночи, а 2 часа дня — это уже 14 часов. На Украине поясное время было введено в 1922 году. В Российском же морском флоте международный счёт времени был принят раньше всего в стране. Это случилось 1 мая 1918 года. Не очень просто проходил переход к новому счёту времени и в повседневной жизни США. Так, когда в городе Дейтройте был объявлен переход на поясное время, и часы должны были быть переведены на 28 минут, половина жителей города этому не подчинилась. Затем под давлением общественности в городе вернулись к местному времени, хотя на железнодорожном вокзале использовалось поясное время. Так длилось до 1905 года, когда в результате городского референдума Детройт всё же перешёл к поясному времени. Были аналогичные трудности и в ряде других городов. Переходный период в США был завершён только 19 марта 1918 года принятием соответствующего акта Конгресса  США.

Система поясного времени, разработанная на основе предложений железнодорожника Флеминга, делит мир по меридианам  на 24 часовые пояса (зоны). Счёт начинается с нулевого пояса, центр которого совпадает с Гринвичским меридианом. Остальные пояса (зоны) имеют номера с первого по двадцать третий. Счёт поясов идёт в восточном направлении. При переходе через границу пояса время возрастает, то есть опережает время в более западном поясе, ровно на один час. Ширина поясов 3600 : 24 = 150. Иными словами, центрами зон являются нулевой, 15, 30 и т. д. меридианы.  На самом деле границы поясов проходят только приблизительно вблизи этих меридианов. Вне мирового океана они проводятся по административным и государственным границам, рекам и иным географическим объектам. В связи с этим границы поясов достаточно часто менялись.  Центр 11 часового пояса совпадает  со 180 меридианом, то есть с Линией перемены дат. Как и нулевой пояс, этот пояс находится наполовину в Восточном полушарии и наполовину в Западном полушарии. Время в пределах этого пояса одно и тоже, но в западной его части дата на сутки отстаёт от даты его восточной части.

Система поясного времени является основой для счёта времени во всём мире. Тем не менее, в этой стройной и логичной системе имеются некоторые исключения. Так, например, Китай протянулся с Востока на Запад, в пределах 4-х часовых поясов. Однако, во всех частях этой страны время одно и то же. Это Пекинское время, то есть время 8-го часового пояса, в котором расположен Пекин. Китайцы к такой системе счёта времени привыкли, но насколько она удобна на самом деле, сказать трудно. Есть ряд стран: Персия, Индия, Бангладеш, ряд небольших островных государств зоны Индийского и Тихого океанов, а также несколько небольших государств на Восточном побережье Южной Америки, где поясное время отличается от времени в соседних поясах не на час, а на 30 минут, то есть на пол часа. Причины такого выбора счёта времени разные. Нам же достаточно знать, например, что время в Тегеране отличается от Московского на пол часа, а от поясного времени Берлина на 2,5 часа. Ещё более странным представляется использование поясного времени в Австралии. Территория Австралии протянулась в пределах трёх часовых поясов. При этом на западном побережье страны, лежащем в пределах 8-го часового пояса, время действительно опережает Гринвичское время на 8 часов. Восточное побережье Австралии находится в пределах 10-го часового пояса и время там на 10 часов опережает Гринвичское. Между этими двумя поясами лежит ещё один часовой пояс, в пределах которого расположен большой город Аделаида. Однако, время там опережает Гринвичское не на 9, а на 9,5 часов.  Иными словами, это не 9-й, а 9,5-й часовой пояс.

Счёт времени в России тоже имеет ряд особенностей. Начнём с того, что Москва лежит на восточной границе второго часового пояса. Середина пояса проходит через Петербург. Дореволюционное Петербургское время отличалось от поясного времени всего на 1 минуту. Так что, строго говоря, то, что мы называем Московским временем, это старое Петербургское или Пулковское время. Мы уже говорили, что до революции местное время Москвы отличалось от местного времени Петербурга на 29 минут. Сейчас Москва разрослась, и её восточные окраины выходят за пределы соответствующего часового пояса. Конечно, границу пояса изменили в соответствии с административными границами. Однако, при этом ближайшие с востока районы, граничащие с Москвой, будут иметь время, которое на час отличается от Московского. На час будет отличаться от Московского и время в приволжских областях, например, в Волгоградской. В своё время не раз делались попытки ввести в этих областях «правильное» поясное время. Эти попытки не всегда были успешными. Жизнь жителей этих областей прочно связана с Москвой. Они смотрят передачи Центрального телевидения и т.п. Короче, в России, хотя соответствующий часовой пояс и существует, время в нём часто просто совпадает с Московским. Затем при движении на Восток и пересечении границ следующего часового пояса время сразу меняется на 2 часа. Но это происходит уже в Уральской географической зоне. Далее на восток при пересечении поясных границ, время, как и положено, при поясном его счёте, каждый раз изменяется на один час. 

Поясной счёт времени в России имеет ещё одну характерную особенность. 21 июня  1930 года в пределах СССР было введено в действие так называемое декретное время. При этом время было сдвинуто на 1 час ранее. Иными словами астрономический полдень в серединах часовых поясов наступал не в 12 часов, а в 13 часов. Это фактически означает, что во втором часовом поясе, где расположена Москва, время опережает Гринвичское не на 2, а на 3 часа. Соответственно, во всех часовых поясах в пределах бывшего СССР, время на один час опережало и опережает сейчас истинное поясное время. Сделано это было исходя из тех соображений, что, вставая на один час раньше, люди лучше использовали светлое время дня. Принесло ли это реальный эффект вопрос спорный. После распада СССР в 1992 году декретное время было отменено почти на всей территории СНГ. Однако, в России оно было немедленно восстановлено и продолжает действовать и ныне. Теперь при движении строго на Юг или на Север при пересечении границы России с Украиной или с Финляндией часы надо переводить на 1 час назад, хотя путешественник и будет находиться в пределах одного и того же часового пояса. Нельзя сказать, чтобы это было очень удобно. В 1993 году Государственная Дума рассматривала вопрос об отмене декретного времени в России. Этот законопроект был увязан воедино с вопросом об отмене сезонного (летнего) времени и по этой причине не прошёл. Как будет развиваться в дальнейшем судьба декретного времени у нас в стране, мы, к сожалению, не можем сказать  

 Мы только что упомянули о сезонном времени, которые мы обычно называем летним временем. Англичане и американцы называют это время — Временем спасения дневного света. Дело в том, что в летний период восход Солнца происходит раньше, чем зимой, и в целях экономии электроэнергии разумно всю деловую жизнь сместить на один час раньше. В связи с этим во многих странах (их сейчас более 100) время весной переводится на один час раньше по отношению к поясному времени. Осенью производится обратный перевод стрелок часов. Это перевод делается у нас в России в 2 часа ночи. Иногда летом часы переводятся на два часа вперёд. Это так называемое двойное летнее время. И летнее, и двойное летнее  время использовались у нас в стране, начиная с 1917 года до середины 20-х годов прошлого века. В СССР летнее время было восстановлено в 1981 году. С тех пор стрелки часов у нас в стране летом всегда переводятся на один час вперёд. Пожалуй, ничто не вызывает таких ожесточённых споров, как использование летнего времени. Мы не будем высказываться по этому поводу. Отметим только, что с нашей точки зрения удобнее жить так, как живёт большинство  цивилизованных государств, наших ближайших соседей. В то же время, такая большая  страна как Китай, летним временем не пользуется, но  китайцы не пользуются и поясным временем. Переход к летнему времени и возврат к поясному времени в разных странах происходят в разные дни. В одних случаях для этого используются фиксированные даты. В других более частых случаях, так делают и в Западной Европе, и у нас в России, перевод стрелок часов осуществляют в ночь с последней субботы на воскресенье в марте и в октябре. В связи с этим в разные годы перевод часов на летнее время происходит в разные дни. В 2004 году такой переход был совершён в ночь с 20 на 21 марта в Иране, в ночь с 27 на 28 марта он произведён в странах СНГ и Европейского союза. В ночь с 31 марта на 1 апреля переход произвели в Сирии и в Ираке, в ночь с 3 на 4 апреля в США, и в ночь с 29 на 30 апреля в Египте.   

При обсуждении вопроса о летнем времени часто забывают о том, что мы живём в Северном полушарии. В Южном же полушарии зима наступает тогда, когда у нас начинается лето. В связи с этим на период зимы в странах Южного полушария, время сдвигается на один час позже по отношению к поясному времени. Таким образом, время в Северном и Южном полушариях в период апрель-октябрь различается на 2 часа. В 2004 году  переход на зимнее время осуществлялся в Бразилии в ночь с 14 на 15 февраля, в Чили в ночь с 13 на 14 марта, в Новой Зеландии  в ночь с 20 на 21 марта, а в Намибии и в Парагвае, в ночь с 3 на 4 апреля. Поэтому, если железная дорога идет с  Севера на Юг и пересекает экватор, то можно столкнуться с ситуацией, когда время в пределах одного и того же часового пояса делает сразу скачок на два часа. Это актуально для Африки, однако, пока что там проблем с этим вопросом не возникало.

Большинство европейских государств не велико по своим размерам. Они все находятся в пределах одного часового пояса. Изменение времени в Западной Европе происходит только при пересечении границ государств. В Западной Европе 3 часовых пояса. Самый западный — это нулевой пояс. Время в нём называется Гринвичским, или же  Западно-Европейским. В этом поясе находятся, в частности, Англия, Ирландия, Испания, Португалия. Далее на восток расположен пояс со Средне-Европейским временем, а за ним пояс с Восточно-Европейским временем. К этому поясу относится и Москва, но время в нём у нас в России называется Московским. Из-за введения декретного времени оно опережает Восточно-Европейское время на один час. Остальные часовые пояса в России собственных названий не имеют. На всех транспортных артериях России и на телеграфе используется единое Московское время. США и Канада расположены в пределах 4-х часовых поясов. Каждый пояс имеет своё название. В направлении на запад от восточного побережья это: Восточное время, Центральное время, Горное время и Тихоокеанское время. Расписания транспорта в этих странах составляются так, что в каждом часовом поясе используется своё время. В то же время в армии США все приказы отдаются по времени столицы, то есть города Вашингтона. Этот город использует время Восточного побережья. Итак, время, которым мы пользуемся, было предложено в связи с активным развитием железнодорожных сообщений. Оно очень удобно для решения транспортных проблем и, скорее всего, ещё очень долго будет использоваться в нашей повседневной жизни.
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Схема часовых поясов мира с учётом особенностей ряда стран Азии и, Австралии (Источник —Британская энциклопедия на CD)

Тарифы и сервис транспорта западных стран с позиций пассажира


Последние десятилетия открыли российскому жителю возможности широкого пользования западным транспортом. Речь идёт обо всех возможных видах транспорта, включая авиационный, морской, железнодорожный и муниципальный транспорт. Хотя международным  авиационным транспортом российский путешественник пользуется очень широко, интерес для знакомства читателей нашего журнала представляет, прежде всего, железнодорожный и тесно связанный с ним муниципальный транспорт. Естественно, что для специалиста-транспортника  основной интерес сосредоточен на знакомстве с локомотивным и путевым хозяйствами, автоматикой и прочими чисто профессиональными проблемами. Вопросы организации движения и тарифная система отступают при этом как бы на второй план. Однако, рядового пассажира эти вопросы волнуют в первую очередь. Более того, тарифные и организационные проблемы важны и многим профессионалам и, как объект сравнения, и как положительные, а иногда и как отрицательные, примеры. Поскольку связи между транспортными магистралями разных стран непрерывно возрастают, наступило время обсудить ряд проблем этого плана. При этом, мы позволим себе сосредоточить внимание только на пассажирских перевозках, полностью оставляя в стороне очень важные темы грузовых перевозок.


Как ни странно, эта  достаточно простая на первый взгляд  тема, при написании оказалась достаточно сложной. Дело в том, что в последнее время в тарифной системе Западных стран произошли заметные изменения. Часть из них связана  с переходом в большинстве европейских стран к единой валюте — евро, название которой обычно произносится либо «ойро» на немецкий лад, либо «юро» на английский лад. Переход к евро заметно изменил действующие тарифы и даже повлиял на тарифы в тех странах, которые, как например, Швеция, к единой валюте не перешли. Кроме того, в последние годы идёт активная модернизация тарифной системы, меняется система билетов, автоматов для их продажи и т.д. Конечно, эти изменения не очень сильны. Тем не менее, желательность их учёта заметно усложнила задачу авторов, которые естественно, не имеют практической возможности ежегодно заново знакомиться с нововведениями во всех европейских странах одновременно. 



Системы тарифов и организации движения в разных странах отличаются друг от друга. Эти отличия, однако, не очень существенны. Конечно, принципы тарифных систем схожи практически везде. Тем не менее. российские правила и порядки во многом всё же заметно отличаются от западных. На это особо важно обратить внимание с тем, чтобы можно было осознанно подойти к практическому использованию полезного иностранного опыта в российских условиях. Сразу отметим, что тарифные системы обычного железнодорожного, точнее междугородного транспорта, по своему построению отличаются от российской системы тарифов меньше, чем тарифы в системе муниципального транспорта. Именно по этой причине, мы начнём наше изложение с этих вопросов. Прежде всего, отметим несколько весьма простых и известных, но принципиальных обстоятельств, которые влияют на организационно-тарифные решения. Все эти обстоятельства связаны с относительно небольшими размерами всех Западно-Европейских стран. Это приводит к тому, что железнодорожная  сеть любой европейской страны всегда находится в одном часовом поясе и смена времени может происходить только при пересечении государственных границ. Это обстоятельство отражается во всех действующих расписаниях — при пересечении границ в расписаниях без существенных оговорок, если надо, просто ставится новое время. Это просто и понятно, но, тем не менее, часто вызывает затруднения у российского путешественника. К слову сказать, Канада и США растянулись с востока на запад на четыре часовых пояса, каждый из которых имеет своё название. Тем не менее, единого времени на железнодорожном и авиационном транспорте в этих странах нет, что также принято учитывать пометками в расписаниях. 



Малые размеры европейских стран приводят к совершенно иному отношению к величине расстояний и классификации поездов. Возьмём ориентировочно расстояние около 200 км (плюс-минус пара десятков километров). В России в зону таких расстояний попадают расстояния Москва-Тверь, Петербург-Выборг. В России на таких расстояниях обычно курсируют поезда с пригородным тарифом. Для Европы же это большое расстояние, и на нём (скажем в направлении Хельсинки-Турку) курсируют поезда дальнего следования, как обычные, так и скорые и даже экспрессы. Соответственно тарифы на этих расстояниях уже ни в какие «пригородные льготы» не попадают. Более того, если в России стремятся из-за относительно больших расстояний по возможности пользоваться ночными поездами, то в Европе предпочтение отдаётся поездам дневным. Конечно, ночные поезда в Европе есть, однако. их процент куда меньше, чем в России. Как результат, многие ночные поезда в европейских странах не имеют спальных вагонов, хотя такие вагоны с высоким уровнем комфорта в Европе хорошо и давно известны. Более того, в ряде ночных поездов, например в Норвегии, стремится развлечь пассажиров, едущих на сидячих местах, различными непрерывными телевизионными передачами и кинофильмами, демонстрируемыми во всё время пути. Соответственно, вагоны-рестораны и вагоны с буфетами в Европе распространены меньше, чем в России. В то же время уровень обслуживания в них очень высок. В ряде стран, например, во Франции можно, заказывая билет, забронировать себе специальный обед, который проводник принесёт в специальной картонной коробке.


Спальные вагоны (шлафенваген, по-немецки, слипперс, по-английски, вагон ли или вагон куше, по-французски) достаточно комфортабельны, однако по вертикали в этих вагонах располагаются одна над другой не две, как у нас, а три полки. Расстояния между ними не очень велики, что связано с рядом неудобств. Полки не очень широкие и, чтобы спящий пассажир с них не свалился, во многих вагонах предусмотрены специальные вертикальные страхующие ремни. Иногда специальные ремни, называемые «удобства» имеются и в сидячих вагонах. В этом случае пристёгнутый пассажир может спать сидя с некоторым повышенным комфортом. В последние годы, такие вагоны встречаются всё реже, благодаря широкому  распространению кресел с откидывающимися спинками. Вагоны типа «куше» имеют 6 полок, по три с каждой стороны купе. Вагоны  «ли» комфортабельнее. Полок в них только три, и они  расположены только по одной из стенок купе. За особую доплату можно заменить три полки на две или даже на одну или же объединить воедино два соседних купе. Для среднего российского пассажира эта процедура дорога и мы на ней более не останавливаемся. В сидячих вагонах также имеются разные классы комфортности: обычно I-й  и II-й. Разницу в комфорте между ними уловить не просто. Иногда даже шутят, что они отличаются друг от друга только цветом обивки кресел. Кстати, во многих европейских странах даже в сидячих вагонах пригородного сообщения имеются два класса. Иногда, в коротких поездах под места первого класса отводится только половина одного из вагонов поезда.


Относительно небольшие расстояния и хорошие шоссейные дороги заставляют железнодорожников Европы работать в условиях сильной конкуренции с междугородним автобусным транспортом. Почти всегда, поезду дальнего следования соответствует и автобусный маршрут со схожим уровнем комфорта для пассажира. Цена автобусного билета практически такая же, как и в поезде, хотя часто автобус тратит на преодоление расстояния чуть больше времени, чем поезд. Кроме того, в некоторых странах Европы, например, в Германии в обычном Рейзбюро (это аналог кассы предварительной продажи билетов, бронирования мест в гостиницах и т.д.) можно подобрать частный автомобиль-попутчик, который следует в нужном Вам направлении. Цена на такую поездку значительно ниже, чем на железнодорожном транспорте, хотя и уровень комфорта меньше. Естественно, что железные дороги не могут не считаться с этим обстоятельством. В разных странах  это делается по-разному, но используемые идеи в общем схожи. Так в Германии,  прежде всего, стараются привлечь к железной дороге постоянных и часто ездящих пассажиров. С этой целью даже на дальние расстояния можно купить многоразовые билеты, которые действительны для всех типов поездов. включая самые современные экспрессы. Можно купить, например, месячный билет на несколько поездок. Иногда это 22 поездки в месяц, иногда их число иное, например 11. При этом бывают определённые ограничения, например, суммарная длина поездок в течение месяца не должна превышать 2.000 км. Есть и другие , более дорогие билеты, по которым можно наездить до 5.000 км. По такому билету можно ездить много раз и в любое время. Можно, однако, ездить по ним и ограниченное число раз, но по несколько человек сразу по одному билету. Так, вместо 22 поездок одному человеку, можно сразу же проехать 22 пассажирам или  два раза по 11. Эта гибкость оказывается очень заманчивой. Единичная поездка по такому билету существенно дешевле, чем по одноразовому или автобусному. 


Для билета, который ограничен суммарным расстоянием в 2.000 км. стоимость во втором классе составляет 140 евро, а в первом классе 280 евро. Стоимость такого билета зависит от возраста. Так, для детей в пределах от 6 до 11 лет цена такого билета соответственно 35 и 70 евро. Та же цена и для подростков от 12 до 17 лет. Для людей от 18 до 22 лет стоимость соответственно 70 и 140 евро. Для пенсионеров (старше 60 лет) эта стоимость будет 70 и 170 евро, т.е. в два раза дешевле, чем для основной возрастной группы от 23 до 59 лет..Для студентов, которые учатся в одном городе  Германии, а живут в другом, можно даже оформить постоянный именной билет на поездки между этими двумя городами. В других направлениях этот билет не действителен. Кое-где имеются специальные Job-Ticket, то есть льготные билеты для постоянно работающих. Они дают большие финансовые льготы, но оформление их довольно сложно. Так один из авторов работал в Германии в течение трёх месяцев, но так и не сумел за это время оформить себе соответствующий билет. Кстати, кое-где в определённое время суток, по такому билету можно бесплатно провозить ребёнка. Вообще проезд детей и  собак очень часто автоматически включается в стоимость основного билета. В разных странах это делается по-разному, меняется и допустимое число детей. В Стокгольме, например, в муниципальном транспорте в выходные дни можно перевозить по одному билету сразу до 7 детей. Собаки, как это ни странно, часто перевозятся по детским билетам.  

Швейцария небольшая высокогорная страна. Не во все её места можно попасть на поезде. В этой стране действует несколько железнодорожных компаний. Они озабочены привлечением туристов. С этой целью компании продают билеты, по которым можно ездить в пределах всей страны в течение определённого срока: от нескольких дней до месяца. Если ездить  несколько раз, то цена единичной поездки существенно уменьшается. Ряд швейцарских железнодорожных билетов включает с себя стоимость ночёвки в гостиницах. Всё это в сумме дешевле, чем производить оплату поездок и жилья по отдельности. Таким образом, привлечение пассажиров связано с дополнительными услугами, которые обеспечивают экономию по сравнению с отдельно взятой поездкой. Следует чётко усвоить, что единичный билет на однократную поездку по железной дороге во всех европейских странах является в относительных единицах самым дорогим. Стоимость такой поездки на расстояние около 200 км. приближается к 35-40 евро и даже более, в зависимости от страны. Естественно поезда разного класса имеют разную стоимость оплаты. В Германии для поездок на дальние расстояния имеются поезда DB (Deutsche Bahn). По нашим понятиям это обычные поезда, типа наших пассажирских.. Скорый поезд называется D-Zug. Для проезда в нём на то же расстояние, что и поездом DB требуется доплата — Zuschlag. Ещё более высокая доплата требуется в поездах типа экспрессов. Они называются Интерсити (обычно это экспресс внутри страны) и Евросити. (Это экспресс, пересекающий границы). Разницы в типах подвижного состава и сервисе в экспрессах разного типа нет. Скорость их движения превышает 200км/час. В то же время в некоторых странах наличие доплаты за скорость, как бы скрывают. Так в Финляндии о такой доплате Вы нигде не услышите. Однако, если Вы будете покупать билет на экспресс, то с Вас спросят дополнительные деньги за «резервейшен», то есть за бронирование места. Это сделают даже, если Вы покупаете билет перед самым отходом поезда. Это ничто иное, как замаскированная доплата за скорость. Проверки билетов во всех поездах проводятся систематически. Это делают  проводники. Следует сказать, что штрафы за безбилетный проезд весьма чувствительны. В пригородных поездах, а кое-где и в поездах дальнего следования можно, сев в поезд, сразу же купить нужный билет или сделать соответствующую доплату у проводника. Естественно, это будет самый дорогой из всех возможных видов билетов. Более того, в Финляндии, если вы покупаете билет у проводника тогда, когда касса на станции отправления ещё открыта, то Вы доплачиваете дополнительно 25% цены «за услугу». Особых объявлений об этом нигде нет. Соответствующие сведения «хорошо упрятаны» в примечаниях к различного рода расписаниями и т.д. Сами расписания общедоступны и бесплатны. Они описывают проезд для любого варианта пар станций, указывают пересадки  и прочую необходимую информацию. Для понимания расписаний полезно разобраться в разного типа символических обозначениях. Описать их здесь трудно, т.к., хотя они и схожи, существует некоторая разница в значках для каждой страны. Большинство символов-значков понятно, хотя имеются и некоторые тонкости, связанные обычно с необходимостью хоть немного разбираться в местном языке. Почти всегда при покупке билета можно взять и обратный билет. Очень часто это билет  «с открытой датой». Он действителен в любой день и на любой поезд в течение месяца со дня покупки. При этом, если  обратно пассажир решит поехать в поезде более высокого класса, то может понадобиться и доплата. Во многих странах места в вагонах поездов дальнего следования в билете не бронируются, т.к. всегда есть резерв свободных мест. Однако, ряд стран, например Финляндия, от этого правила постепенно отказывается. 


Таким образом, борьба за привлечение пассажиров идёт за счёт высокой организационной гибкости системы, многовариантности билетов и широкой системе различного рода скидок для «своих» пассажиров  Конкуренция с автотранспортом также имеет место. В скандинавских странах рекламируются поезда, обычно ночные, в которых пассажир едет в комфортабельном купе, а его автомобиль перевозится этим же поездом на специальном вагоне-платформе. Мы не раз видели рекламу и снимки таких поездов, но лично ни разу с ними не сталкивались. Скандинавские страны связаны между собой пассажирскими паромами, перевозящими, кстати, и автомобили. Финские, шведские, норвежские, а возможно, и другие железные дороги продают единые билеты поезд-паром с бронированной каютой и бесплатным утренним завтраком на пароме. Такие билеты, в принципе, можно купить и в России. Однако, это сопряжено с большими хлопотами и срабатывает такая система далеко не всегда.


Все европейские страны заботятся о своих пенсионерах. В европейском понятии, если у Вас нет какого-либо специального удостоверения, подтверждающего, например, инвалидность по болезни, пенсионером считается всякий гражданин стран Европейского союза (ЕС), достигший шестидесятилетнего возраста. Достаточно предъявить паспорт или его ксерокопию, а иногда и другой схожий документ, чтобы подтвердить свои пенсионные права.  Права на бесплатные билеты пенсионный возраст обычно не даёт. Однако, скидки на билеты для пенсионеров значительные. У них более дешевые входные билеты во многие музеи и спортивные сооружения, скидки на билеты в муниципальном транспорте. Кстати, обычно на российских пенсионеров в большинстве стран смотрят доброжелательно и также позволяют, хотя и не всегда, воспользоваться соответствующими льготами. Пенсионер страны ЕС, едущий в поезде дальнего следования и пересекающий границу страны, имеет право на 30% скидку со стоимости железнодорожного  билета. В общем, Россия также участник соответствующей конвенции и некоторое время тому назад такие билеты при поездке на поезде в Финляндию были доступны. Для их покупки надо было только заранее купить т.н. именную REC-карту, стоимостью около одного евро. Наличие такой карты позволяло в течение года покупать льготные пенсионные билеты. Авторы сами пользовались такой скидкой в 1998 году. Соглашения о пенсионных перевозках между соседними странами в России никто не отменял, но купить ныне билет с такой скидкой практически невозможно. По существу это никого не волнует, т.к. поездка в Финляндию — единственную страну, для которой это было реально — на автобусе дешевле, чем по железнодорожному билету даже с пенсионной скидкой. Тем не менее, весьма вероятно, этот вопрос в связи с расширением ЕС может вновь приобрести актуальность. Отметим также, что тарифы за рубежом не делятся на внутренние и заграничные. Для россиян же, едущих за рубеж поездом, известен ряд законных приёмов, сэкономить стоимость проезда, пользуясь разницей в таких тарифах в нашей стране. Мы не ставим себе целью описывать все эти приёмы и ограничимся одним примером. Поезд из Хельсинки в Москву уходит из Финляндии на час позже поезда Хельсинки-Петербург. Опытный российский пассажир, едущий в Москву, покупает билет на Петербургский поезд до первой российской станции Выборга, а затем в течение свободного часа приобретает билет на поезд Хельсинки-Москва от Выборга уже по внутрироссийскому тарифу. Это даёт изрядную экономию средств. Удивление, которое вызывают подобные трюки у европейцев, говорит о том, что скоро у нас должно настать время выравнивания тарифов и устранения других исторически возникших «перекосов» аналогичного типа. 


Пассажиров привлекают в поезда и другими средствами. Так, в поездах, которые курсируют между Россией и Финляндией, после пересечения границы появляются представители банка, обменивающие валюту непосредственно в поезде. На обратном пути перед границей в вагонах производится оплата чеков tax-free. Это всё даёт некоторую экономию времени и считается, что привлекает дополнительных пассажиров. По этой же причине в вагонах многих поездов стран Скандинавии имеются будки для междугородних и межгородских телефонных переговоров. Телефонный тариф в этом случае более выгоден, чем при использовании мобильного телефона с роумингом. Эта услуга широко распространена и в других транспортных средствах Европы, например на паромах.


Железные дороги Европы стремятся привлечь в свои клиенты автомобилистов. Как известно, в городах и больших населённых пунктах Западной Европы трудно припарковать машину, а платные стоянки достаточно дороги. В содружестве с городскими муниципалитетами европейские железные дороги создают около своих станций, особенно в пригородах больших городов, бесплатные стоянки для автомобилей и велосипедов. Многие владельцы машин с утра подъезжают к железнодорожной станции, оставляют свою машину на такой стоянке и едут в город на поезде. Вечером они забирают машины обратно и уезжают домой. В результате ослабевает напряжение автомобильного движения в городах, привлекаются новые пассажиры железной дороги, а владельцы машин экономят на оплате стоянки. Обычно такие стоянки обозначаются как P+R, что означает Park&Ride. В ряде стран Скандинавии для понятности на символах-табличках таких стоянок вместо буквы R делается изображение (пиктограмма) паровоза. Такие стоянки очень популярны. Так в окрестностях Бонна  имеется 125 таких стоянок. Из них 10 расположены в черте города. На этих стоянках предусмотрено 15.000 мест для парковки автомобилей и 12.000 мест для парковки велосипедов. В Швейцарии в ряде городов пассажирам поездов бесплатно под небольшой залог даётся для суточных поездок по городу велосипед. Считается, что расходы на содержание подобных стоянок полностью оправдывают себя экономически. Кстати,  около подобных стоянок часто расположены маленькие овощные рынки, работающие только утором, а также мелкие ларьки и магазины. К слову, ряд владельцев машин иногда оставляют на этих стоянках свои машины и в ночное время.  

Городской, точнее муниципальный, транспорт в европейских странах такой же, как и у нас в России. Те же самые трамваи и автобусы. Автобус в небольших, а частенько и в больших городах, может оказаться единственным или просто основным видом транспорта. Троллейбусы встречаются редко. Естественно, что  в достаточно  больших европейских городах имеется развитая сеть метро. Частенько имеются и линии подземного трамвая. Они спокойно сосуществуют одновременно с наземным трамваем. Отличие состоит в том, что остановки у подземного трамвая реже, чем у наземного. Это одна из причин того, что движется он намного быстрее. Чаще всего линии подземного трамвая на окраинах выходят на поверхность. Кстати, и в России, в Волгограде, есть такая линия, но всё же для россиян этот вид  транспорта пока ещё в новинку.

В отличие от России, где пересекающиеся линии метро  подходят к разным станциям, в европейских странах к одной и той же подземной платформе, нередко, подходят трамвайные поезда, а иногда и поезда метро, разных направлений. Поэтому надо быть очень внимательным. Иногда городские власти стремятся помочь пассажирам с помощью выразительной информации. Так, в лондонском метро, каждому направлению движения соответствует свой цвет на объявлениях и информационных табло. В Париже в одном и том же направлении, но по разным тоннелям, могут независимо идти поезда обычного и скоростного метро.

  Поговорим теперь об отличиях западного транспорта от нашего. Прежде всего, на Западе в городском движении на равных правах участвуют поезда пригородных железнодорожных линий. Дело здесь не в том, что многие линии электропоездов пересекают города в разных направлениях. Билетная система для проезда на этих поездах та же, что и на обычном городском транспорте. Такая система для россиянина непривычна, но она очень удобна. Во многих городах, особенно этим отличается Берлин, имеется развитая сеть внутригородских железных дорог. В то же время трамвай в европейских странах нередко выполняет и роль межгородского транспорта. Основные сложности возникают у россиян при знакомстве с тарифной системой, а значит, и с покупкой билетов. Сразу отметим, что билеты на городской транспорт очень дорогие. Короткая единичная поездка без каких-либо льгот практически везде стоит в пределах одного-двух евро. Билет для поездки Вы всегда возьмёте без затруднений и доедете туда, куда Вы хотите. Самое простое — это войти в вагон и купить билет у водителя или проводника. Беда только в том, что в любой европейской стране существует множество разных билетов для одной и той же ситуации. Поэтому можно проехать из одного места в другое, взяв разные билеты. Цена этих билетов также будет разной. Можно не сомневаться только в одном: билеты, которые Вам продадут непосредственно в вагоне трамвая, поезда или в салоне в автобуса, будут самым дорогими из всех возможных билетов. Это вовсе не значит, что Вас хотят обмануть или провести. Просто надо понять, что самые дешёвые билеты не продаются  непосредственно в транспорте. Билеты же, которые продают водители, предназначены для случайных одноразовых пассажиров, для которых  экономия средств на одной поездке не существенна.

Давайте же посмотрим, как покупают билеты в Европе, и каких типов эти билеты бывают. Мы уже сказали, что типов билетов великое множество. Только в Берлине их около 30. Мы, естественно, расскажем только об основных видах билетов. Заметим также, что тарифные правила во многих странах, несмотря на принципиальное сходство, во многом разнятся между собой. Две ближайшие страны-соседки Швеция и Финляндия по-разному предоставляют транспортные льготы. В Швеции, например, есть большая скидка для пенсионеров, ездящих на городском транспорте. Для этого нужно только купить билет в соответствующем месте. Это т.н.  пункт SL. В Швеции есть специальные билеты на городской транспорт, по которым можно провезти до 5-7 человек детей. Такие билеты действуют с вечера пятницы до 4.30 часов утра понедельника. В Финляндии ничего этого нет, но сами билеты дешевле, чем в Швеции.


В Европе плата за проезд в местном транспорте основывается на других подходах по сравнению с теми, к которым мы привыкли у себя дома. В России, если не говорить о месячной предоплате на все виды городского транспорта (карточках), билеты покупаются на одну поездку в одном и том же транспортном средстве. При пересадке надо покупать новый билет. Если Вы  сделали небольшую остановку, снова надо покупать новый билет. Только в метро можно спокойно пересесть с линии на линию, да и, вообще, можно  кататься в нём хоть целый день: с утра до вечера. Во всех европейских странах билет покупают не на определённый вид транспорта: автобус, трамвай и т. д., а от одного места до другого. Ехать же можно как угодно. Можно совершать пересадки, можно делать кратковременные остановки. Выбирать же на чём ехать, дело пассажира.  Для того, чтобы не было слишком длительных катаний, билет действует только определённое время, чаще всего это один час. В случае же больших расстояний допустимое время на поездку увеличивается.


Чтобы реализовать описанную  программу, большие города разбиты на транспортные зоны. Размеры этих зон в разных городах разные. Так, весь Берлин разбит на три концентрические зоны — A, B и C. Последняя зона С несколько выходит за пределы городской черты в землю Бранденбург.  Стокгольм же и его ближайшие пригороды разбиты на 5 транспортных зон, тоже концентрических. В то же время весь город Хельсинки — это одна транспортная зона. Вторая зона — это уже окрестности города. В Германии, особенно  в западной её части, населённые пункты  расположены очень густо, посёлки как бы перетекают один в другой. Земли Германии  разбиты на округа. Они одновременно являются и транспортными единицами. В свою очередь весь округ разбивают на транспортные зоны. Округа могут быть большими. Зонный тариф действителен лишь в пределах одного округа или одной федеральной земли.


Итак, билет покупают на поездку в пределах одной, двух, трёх и т.д.  транспортных зон.  Чем больше границ зон Вы пересекаете при поездке, тем поездка  дороже. В Западной Германии проезд на «короткое расстояние — Kurystreke“), то есть в пределах одной зоны стоит 1,25 евро. При переезде через одну зонную границу он стоит уже 2 евро. Кстати столько же стоит и провоз велосипеда. На наибольшее расстояние (12 зон) билет стоит 8.30 евро, а в пределах всей железнодорожной сети соответствующей федеральной земли его цена возрастает до10.20 евро. Всё это цены без скидок, то есть для единичной поездки одного взрослого человека. Перед началом поездки на билете с точностью до минуты поставляется время её начала и, конечно же, число. Если Вы покупаете билет у водителя или в специальном автомате, то время на  билете проставляется автоматически. Чаще же билеты покупают заранее, да ещё и на несколько поездок сразу. В этом случае в момент посадки время и дата проставляются специальным компостером. Они расположены повсеместно. В Швеции же время проставляют с помощью особого штампа или водитель, или же специальный контролёр при  входе на платформы метро или внутригородской железной дороги. После компостирования Вы вольны ездить в пределах оплаченных зон в течение соответствующего времени так, как Вам это удобно. Транспорт на Западе ходит строго по расписанию, но с большими интервалами.  Для длинных поездок в пределах нескольких зон одной федеральной земли (округа) время проезда на транспорте зависит от числа проезжаемых зон. О том, каково это время, можно узнать  из расписания, висящего на многих остановках.


 Мы как бы случайно обмолвились о длинных поездках. Здесь нет ничего удивительного: поезда пригородного сообщения, называемые иногда на немецкий лад Эс-бан или Реджиналферкер, или же на американский лад: комютер-трейн, являются равноправными участниками такого движения. Можно сесть на автобус, доехать до пригородной железнодорожной станции, проехать одним-двумя поездами и снова пересесть на автобус или трамвай. И всё это по одному и тому же билету, который может быть куплен в первом из транспортных средств. Пассажир должен ехать только в пределах допустимых зон и разрешённого времени. 


Какой же тип билета предпочтителен? Опыт показывает, что самым удобным билетом при недолгом пребывании в стране являются многоразовые билеты. Ими широко пользуется и местное население. Основное поле такого  билета разделено на узкие полоски. Иногда нижняя часть билета имеет фигурный вырез и рядом с ним напечатана стрелка. При посадке в транспорт билет вставляется вырезанной частью в компостер и резко опускается вниз. Когда билет вставляют в компостер, на его нижней, чистой полоске сразу же печатаются время компостирования и дата. При следующем компостировании дата и время будут напечатаны на следующей полоске.  После того, как билет отмечен, можно ездить целый час. Однако, этот срок не везде одинаков. Так, в Берлине одно время билет был действителен целых два часа. В Западной Германии в земле Северный Рейн — Вестфалия билет для поездки в пределах одной зоны действителен 45 мин. При пересечении границы одной зоны, т.е. в пределах расстоянии в 2 зоны, билет действителен 90 мин. На наибольшее возможное расстояние в 13 зон (это уже в районе 100 км.) время действия билета растягивается на 360 мин. т.е. на 6 часов. Следует сказать, что такие большие расстояния зонного тарифа характерны, главным образом, для Германии.


Мы уже сказали, что с купленным билетом можно спокойно делать пересадки.  При пересадке надо войти в переднюю дверь салона и показать билет водителю. В переднюю дверь входят и с другими типами специальных билетов. Входят туда и те, кто покупает у водителя одноразовый билет. Свои несколько  поездок Вы можете истратить и за один день,  и за много больший срок. Обычно срок годности всего билета просто не оговаривается. Стоимость одной поездки по многоразовому билету дешевле, чем по одноразовому. Детские билеты обходятся ещё дешевле. Так, в тех же условиях, что  приводились выше, стоимость единичного детского билета в пределах одной зоны уменьшается с 1,25 до 1,00 евро. На самом большом расстоянии (в пределах местной сети) цена детского билета в два раза меньше, чем взрослого, то есть вместо 10,20 евро он стоит 5, 10 евро. Стоимость поездки в пределах одной зоны по многоразовому билету уменьшается с 1, 25 евро, до 1,10 евро для взрослых и 0,85 евро для детей. 24-часовый билет, действующий в пределах одной зоны и двух зон, с неограниченным числом поездок в них стоит 5,30 евро. Мы приводим действительные цены. Однако, российскому читателю для сравнения с нашими тарифами привычнее пользоваться долларом. Для оценочных сравнений можно без особого греха просто считать, что  1 евро равен оному доллару. На самом деле это не так. Однако, для рассматриваемых денежных сумм  разница в величинах этих денежных единиц не существенна. .

Вернёмся к многоразовым билетам. Во многих странах его достоинством является то, что по нему одновременно  могут ехать несколько человек. Вошли в трамвай или автобус вдвоём, прокомпостируйте билет дважды и всё в порядке. При пересадке скажите водителю, что вас двое. Штрафы за безбилетный проезд в Европе очень большие. В переводе на наши деньги они переваливают за 1000 руб. Так, например, в 2000 году в Стокгольме такой штраф соответствовал сумме около 1800 руб. 

В Германии многоразовые билеты для нескольких человек не используются, и компостер ставится не на каждой его полоске, а только на последней, из числа оплаченных.  Кроме многоразовых билетов есть билеты, которые аналогичны нашим карточкам. Они обеспечивают проезд в течение определённого срока. Есть годовые, полугодовые, месячные, а кое-где и недельные билеты. В подавляющем большинстве случаев сроки годности таких билетов определяются не так как у нас: от 1 числа, до последнего числа месяца. Начало их действия определяется сроком покупки или же моментом компостирования. Очень распространены суточные билеты, а  в столицах скандинавских стран, где очень много туристов, в расчёте на них выпускаются и 2-х — 3-х дневные билеты. Встречаются и 5- дневные билеты. Эти билеты рассчитаны на туристов и могут оказаться относительно дорогими. В одних городах действие таких билетов распространяются на все транспортные зоны города, без оговорок. Но вот в Берлине билет на определённый срок можно купить для поездок в пределах одной, двух или же для всех трёх зон. Естественно цена  билетов с разными расстояниями действия даже на один и тот же срок будет разной. Имеются города, где в дневное время проезд на городском транспорте, чуть дешевле, по сравнению с часами пик. Для этого, конечно, надо взять специальный билет. В Германии, в стоимость театрального билета может входить и стоимость одной поездки на транспорте для возвращения домой. Скажем прямо, разобраться в таких тонкостях во время краткого пребывания в стране очень не просто. 
В некоторых европейских городах, например в Лондоне, на билет длительного пользования наклеивается фотография владельца.  


Есть ещё одна возможность купить билет на городской транспорт  — это приобрести т.н. «городскую карту». Они так и называются: Хельсинки-кард, Стокгольм-кард или просто Сити-кард. Продаются такие билеты не во всех городах. Это, по существу, приметы больших городов. Эти карты — они не дешёвые — позволяют ездить один-три или даже пять дней по городу. Они же одновременно являются входными билетами в основные музеи города. Это всё рассчитано несколько поездок в течение дня и несколько посещений музеев в день. Такие карты очень рекламируются. Тем не менее, опыт показывает, что городские карты дороговаты, и выгоднее передвигаться по городу и посещать музеи обычным способом.                               


То, что мы описали — это так сказать обычные билеты. А есть ещё билеты и не очень обычные: всякие билеты выходного дня, билеты дневного времени и, наконец, групповые билеты. Везде такие билеты разные, но смысл всегда один. Например, в Западной Германии распространены так называемые минни-группен-карты. По этому билету в пределах оплаченных зон может одновременно ехать 2-5 человек. Одному нельзя! Стоимость такого билета в пределах одной и двух зон равна 7,50 евро. К сожалению, система скидок и число её вариантов в Германии столь обширны, что пытаться описать их бессмысленное дело, особенно, если учесть, что в других странах и система менее гибкая, и цены, хоть и близки по порядку, но всё же иные.



Где же покупать билеты на местный транспорт, если у водителя их приобретать невыгодно? Их покупают там же, где и телефонные карты: в киосках, канцелярских магазинах, а также в специальных кассах на больших железнодорожных и автобусных вокзалах. Кроме того, в ряде стран проездные билеты, но не многоразовые штрейфен-карты, продаются в специальных автоматах. Особенно распространены такие автоматы в Германии. Автоматы по продаже билетов имеются в Германии на каждой платформе пригородного железнодорожного сообщения, и каждой станции метро и подземного трамвая. Кроме того, упрощённые варианты этих автоматов имеются в вагонах автобуса и трамвая. На многих небольших пригородных станциях автоматы есть, а билетных касс нет. В связи с переходом на евро в Германии поменялась конструкция автоматов по продаже билетов. При это появились т.н. «многязычные» автоматы. Они дают необходимую информацию сразу на нескольких языках. Автоматы, в отличие от российских, принимают и монеты, и бумажные купюры, а также дают сдачу.
 
Теперь несколько слов о маршрутных схемах. Достать схему метро и пригородного сообщения не трудно. Они имеются на городских картах, висят на станциях и вокзалах, бесплатно раздаются. На остановках и в вагонах транспорта частенько имеются схемы соответствующих маршрутов. Особенность больших городов Европы — это наличие ночного транспорта. Он курсирует не очень часто, но всегда строго по расписанию. Может оказаться, что проезд в нём дороже, чем днём. .

Теперь несколько слов о немецком и, более всего, о берлинском городском транспорте. Нельзя сказать, что в Германии или в Берлине организация городского транспорта имеет очень сильные отличия от её организации в других местах Западной  Европы. Просто во многих местах Германии движение транспорта достаточно напряжённо. К тому же повсеместно по всей стране оно очень чётко организовано. Поэтому именно на этом примере проще понять  многое. Начнём с того, что поезда пригородных сообщений практически во всех странах Центральной и Северной Европы  очень короткие. Повсеместно можно увидеть трёхвагонные электросекции, курсирующие независимо. В Германии поезда пригородного Эс-бана, чаще всего, четырёхвагонные. В последние годы, однако, всё более широкое распространение  получают двухэтажные железнодорожные вагоны. В таком случае пригородные поезда попросту состоят из двух вагонов и электровоза. Платформы же повсеместно рассчитаны на более длинные составы: это и усиленные сцеплением вместе в напряжённое время, местные поезда, и поезда дальнего следования. На больших вокзалах, в частности в Кёльне, к одной и той же платформе может последовательно подойти до трёх длинных составов, и стоять около одной и той же платформы они будут одновременно. Обычно поезда, даже дальнего следования, имеют очень кратковременные стоянки. Поэтому иногда просто невозможно пробежать через всю платформу к составу, если Вы находитесь не там, где надо. Чаще всего, так организовано движение, в частности и в Финляндии и на маленьких станциях в Германии, пригородный поезд останавливается у средней части платформы. Она как бы выделена навесом, билетными автоматами и т.д. Всё это затруднений не вызывает. Бывают, тем не менее, и более сложные случаи: несколько поездов приходит сразу или же один поезд подходит сразу же вслед за другим, но останавливаются они, во избежание ненужных скоплений пассажиров, в разных местах платформы. По этой причине на  платформах немецких  железных дорог вдоль всей платформы на равных расстояниях расположены кубические светильники с написанными на них буквами латинского алфавита: A, B, C, D и т.д. Расстояния между светильниками (абшнит — отрезок, участок — A,B,C)  служит для определения места остановки головного вагона. Один поезд останавливается у А, другой у D и т.д. Эти места Вам назовут в справочной, да и сами Вы можете их запомнить, если несколько раз ездите из одного и того же места. Поезда в Европе не только приходят вовремя или с очень небольшими опозданиями, но и останавливаются всегда в одном и том же месте. На больших вокзалах есть отдельные платформы для экспрессов, скорых поездов, поездов Эс-бана. 

Интернет в последние годы получил самое широкое распространение на транспорте. По Интернету не только получают справки, но и заказывают билеты, даже на пригородные поезда. Разработаны удобные стандартные страницы для заказа билетов, где названия станций вводятся в запросные окошки (т.н. темплеты), а всё остальное делается автоматически. Оплату поездки можно также произвести по Интернету, указывая номер своей кредитной карты. Информация в Интернете комплексная: можно выбрать оптимальный путь, забронировать места в гостинице,  билеты в театре и всё в пределах одной и той же программы. Как и везде, достаточно дорогие билеты продаются при комплексном заказе дешевле, чем единичные.

Подводя итоги скажем, что европейский транспорт отличается высоким уровнем сервиса, но достаточно дорог. В то же время в европейских странах при оплате проезда нет  никакой разницы в том, иностранец Вы или нет. Мы пишем об этом т.к. в России в ряде случаев пытаются брать разную оплату за проезд с местных жителей, жителей стран СНГ и иностранцев. Пока цены на поездки у нас более дешёвые, к этому можно относиться терпимо. Действительно  пятирублёвый билет на автобус почти в 12 раз дешевле аналогичного двухдолларового европейского билета. Однако, идёт непрерывный естественный процесс выравнивания внутрироссийских и международных тарифов. В этом случае вопрос о разнице в гражданстве при оплате поездок, музеев  и гостиниц, безусловно, встанет в повестку дня.
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Многоразовый именной билет на поезд дальнего следования (Германия)

[image: image34.jpg]Nt BonnNatur" - Linie
Gesponsert von : SWE Enerie und Wesser

Nz Bouvier - Linie
‘geponaervon: Bowie Bonn
Mo General-Anzeiger Luna-Linie
geepcntet von: Gonera-Anzsger Bom
s Sparkassen - Linie
aeapomen von: Spanasse Boon
16 Lubig - Linle
Goportian von: Bichere Lubig
N Deutscher Herold - Linie
Seeponaertvon  Dewtscher Hrokd
% Bad Godesberger Nachtlinie





Схема кольцевых ночных автобусных маршрутов в окрестностях Бонна

Безопасность движения на железных дорогах ведущих западных стран


Любая сложная техническая система связана с опасностью для окружающих, рабочего персонала и пользователей. Вне всякого сомнения, это справедливо и для  железных дорог, которые традиционно относятся к системам с повышенной опасностью. Анализ аварий  любой технической системы важен для её усовершенствования. Для железных дорог этот анализ важен и с точки зрения экономической, и с точки зрения безопасности людей. Особый интерес представляет сравнение аварийности на железных дорогах разных стран. Описание этих обстоятельств в некоторых ведущих странах мира и является нашей задачей. Мы полагаем, что необходимые сравнения с российскими условиями могут быть сделаны читателем без особых затруднений. 


Аварии на железных дорогах большая и серьёзная тема. За почти 200 лет своего существования  характер аварий и их количество заметно изменились. Поэтому, в основном, следует говорить только о состоянии аварийности примерно за несколько последних десятилетий, хотя исторический опыт забывать всё же нельзя. Надо учитывать, что состояние железных дорог, а значит и типы аварий и их показатели, существенно разнятся от страны к стране. Так, например, 25 декабря 2001 года на острове Ява в Индонезии произошло столкновение двух поездов с существенными человеческими жертвами. Причиной столкновения было то, что в одном из локомотивов машинист и его помощник уснули,  а машинист второго локомотива не заметил красный сигнал светофора. Естественно, что такие аварии, хотя им уделяется много места в печати, в нашей статье рассматриваться не будут. Мы остановимся на ряде ведущих стран — прежде всего США и Европы. Это, в частности, определяется и тем, что материалы по этим странам огромны. Так, в Интернете на сервере AltaVista в июне 2003 года было размещено свыше 3.500 сайтов, посвящённых аварийности железнодорожного транспорта. На русскоязычном Рамблере в этот же день было всего 35 сайтов, посвящённых этой тематике. Традиция подробного описания аварий на любом виде транспорта характерна для западного мира. Она восходит к первым дням железных дорог. Известно, что в день открытия первого публичного пассажирского движения на линии Ливерпуль-Манчестер 15 сентября 1830 года один из энтузиастов железнодорожного транспорта член парламента от Ливерпуля Хаскинсон, пытался пожать руку одному из пассажиров тронувшегося поезда и спотыкнувшись, упал под колёса вагона и, в конечном итоге, погиб. Этот случай всегда подробно описывается в истории железных дорог. Он заложил определённые традиции в описании железнодорожных аварий. Даже сейчас не представляет труда узнать имена всех жертв транспортных пришествий в США и Англии за многие годы с учётом всех обстоятельств происшествия. В Нью-Йорке чтут память первого человека, погибшего под грузовиком. Короче, информация о транспортных происшествиях легко и широко доступна и, можно сказать, избыточна.

  Ситуацию усугубляют страховые компании, которые тщательно исследуют любое происшествие. Роль страховых компаний велика в определении степени вины при том или ином происшествии. В то же время суммы, которые берутся страховыми компаниями, очень велики. Поэтому, например, в небольшой Латвии, считается целесообразным не страховать перевозимые грузы так финансовые потери при авариях намного меньше, чем суммарные страховые взносы. В общем же, роль страховых компаний существенным образом сказывается на анализе железнодорожных происшествий и даже их характере практически повсеместно.

В огромной статистике железнодорожных происшествий следует отличать то, что условно можно назвать «аварией, происшедшей на железной дороге» и «чисто железнодорожной аварией». Действительно дерево, упавшее в бурю на рельсы и повлекшее железнодорожное происшествие  никоим образом не связано с непосредственной работой железной дороги. Известный взрыв газопровода в районе Самары, повлекший огромные человеческие жертвы, никак не связан с непосредственной работой самой транспортной артерии и вся вина ложится на проектировщиков и эксплуатационный персонал газопровода.. Таких примеров  достаточно много. Принято отличать чисто природные по своему происхождению аварии и аварии техногенные. При этом, как показывает опыт нашей страны, число природных аварий в течение долгого времени держится примерно на одном уровне. Так, если их число в 1991 году принять за единицу, то в 1997 году их было 1,007, в 1994 году 1,39, а в 1996 году их число снова стало равным 1,00. Иными словами сильных колебаний в числе природных аварий на железных дорогах не наблюдается. В то же  время общее число техногенных аварий по всем их видам  в России за этот период выросло в 5,72 раза. При этом число авиакатастроф увеличилось в 28 раз, а железнодорожных аварий увеличилось в 6,87 раза. Число же других техногенных аварий, например на атомных станциях, возросло ещё меньше. Аналогичная ситуация прослеживается во всех странах мира.
 

Техногенные аварии на железных дорогах тесно связаны с характером движения. Несмотря на то, что исторически первый железнодорожный рейс был связан со смертельным случаем, относительно малые скорости поездов начального периода не были связаны с серьёзными происшествиями. В Англии принято считать, что первые несколько десятилетий эксплуатации железнодорожного транспорта не связаны с серьёзными авариями. В США железнодорожное движение началось в 1830 году. Однако первая серьёзная авария, от которой ведётся отсчёт несчастных случаев, произошла в штате Коннектикут только 6 мая 1853 года. В этой аварии погибло 46 человек. Естественно, происшествия на железных дорогах в США бывали и раньше. Так 17 июня 1831 года произошел взрыв парового котла на паровозе. Слегка пострадали машинист и его помощник. 8 ноября 1833 года из-за слома колёсной оси произошло крушение, к котором погибло два человека. Однако, эти аварии принято  считать незначительными. Начиная с 50-х годов XIX века, число и тяжесть аварий начинают расти. Увеличиваются сходы с пути, возникают столкновения. Особую роль играют ошибки в сигнализации. В Западной статистике аварий до сих пор для этого сохранился специальный термин «ошибка телеграфиста». Особенно много железнодорожных аварий произошло из-за организационных нарушений в годы первой мировой войны. Сюда относится и знаменитая авария,  когда из-за поломки паровоза пришлось сцепить два состава с возвращавшимися с войны французскими солдатами. Поезд не смог затормозить на уклоне, так как только три первых вагона состава имели воздушные тормоза. На остальных вагонах работали тормозные кондукторы. Поезд шёл под уклон и из-за загоревшихся тормозов вспыхнул весь состав. Из 1000 человек сгорело 800, причём 425 трупов не были опознаны. Эта авария считается одной из главных катастроф западного мира. В годы II-й мировой войны таких страшных катастроф не описано.

В послевоенный период вопросам безопасности на железнодорожном транспорте стало уделяться огромное внимание. Конгресс США почти на каждой сессии тратит по несколько заседаний на анализ безопасности на транспорте и принятию более совершенных законодательных актов по безопасности эксплуатации транспорта. При этом рассматриваются и серьёзные предложения и такие, как например, выпуск специальных почтовых марок с правилами поведения на железных дорогах. В США принято считать, что с возникновением независимой Федеральной железнодорожной администрации в результате её активных действий  количество инциндентов на железных дорогах в период с 1978 по 1993 год уменьшилось на 75 %. Как известно, общее количество аварий ничего не говорит при сравнениях. Поэтому инцинденты принято относить к одному миллиону миль пробега поезда. В этих единицах количество аварий за этот период уменьшилось на 2/3, а количество погибших и раненных уменьшилось на ¾. Эти цифры даются совместно для пассажиров и обслуживающего персонала, хотя обычно эта статистика ведётся раздельно. При этом количество перевозимых грузов за этот период существенно возросло. Считается, что это результат активной деятельности Федеральной комиссии в области контроля и законодательства. Наличие подобных организаций позволяет ознакомиться с подробнейшей статистикой всех аварий и несчастных случаях на железных дорогах. Естественнно, что при газетных  описаниях на первое место выходят столкновения поездов, сходы с рельс и аварии в тоннелях и метро. Так в период с 1921 по 2001 годов мире зарегистрированы 29 таких аварий в тоннелях и метро. В последние годы они происходят приблизительно с частотой 1 случай в год. Так, 18 июля 2000 г. в Балтиморе США грузовой поезд, состоявший из 60 вагонов, из которых 8 везли особо опасный груз, загорелся в тоннеле из-за схода с рельсов. Жертв не было. В то же время 11 ноября 2000 года при пожаре в Австрии в туннеле с 430 уклоном погибло 155 пассажиров из 167. К авариям в метро относят и знаменитую аварию в Минском метро, хотя назвать её железнодорожной катастрофой нельзя — это типичный случай «аварии происшедшей на железной дороге». Далеко не все столь широко обсуждаемые в печати аварии приводят к большим жертвам. Так в результате столкновения, вызвавашего пожар, в Рене (Скандинавия) пострадало всего 17 человек из  83 пассажиров и 33 членов двух поездных бригад.

Соотношение между типами аварий в разных странах разное. Так, из 100% аварий  аварии, вызванные дефектами пути,  в Великобритании составляли 13 % от общего числа случаев, в то время как в США их доля была равна 24 % . Столкновения поездов, идущих в противоположных направлениях, в Англии составляли 3 % от общего числа случаев, а в США 18 %. В то же время присшествия на станциях в Англии составляли 40 % случаев от всех аварий , в то время как в США их было всего 6 %. Однако, наиболее удивительным для российского читателя явлется следующее. Основным количеством аварий в США и ряде других Западных стран являются столкновения поездов с автомобилями на пересечениях дорог и наезды на пешеходов. Наше удивление связано с тем. что обычно мы не представляем себе, что дорог первого класса безопасности в США всего 9, хотя их общая длина и очень велика. Поэтому перекрестки и переходы на одном уровне весьма распространены.в этой стране. Более того, ряд переездов относится к категории «частных», то есть они принадлежат владельцам на правах собственности и именно эти владельцы несут ответственность за обеспечение безопасности на них. Такие переезды часто вообще не снабжаются сигнализацией. В последние 10 лет, благодаря активной агитационной  кампании,  количество наездов на машины в США стало меньше, чем количество наездов на пешеходов. Это связано с выпуском специальных рекомендаций для автомобилистов, переезжающих через железнодорожные переезды и улучшением аварийной сигнализации. В 2002 году число столкновений с машинами по США уменьшилось до 3.056 в год по сравнению с 7.748 в 1982 году. При этом в авариях 2002 года погибло 352 человека и было  ранено 983. В том же 2002 году число погибших на железной дороге пешеходов по всем США было 542, в то время как в 1982 году их было 414. В относительных единицах железнодорожных происшествий, то есть отнесённых к одному миллиону тонномиль в первой половине 1999 года число происшествий было 4,07 при общем количестве инциндентов за этот период 1.644. В первой половине следующего года общее количесвто инциндентов было 1.613, а на один миллион тонно-километров оно равнялось 3,87. То есть в относительных единицах уменьшение составило 4.9 %, в то время как в абсолютных единицах уменьшение составило только 3,1 %. За этот же период количество аварий на пересечениях авто и железных дорог в абсолютных единицах возросло на 16,5%. Таким образом, борьба за «правильное пересечение железной дороги» остаётся одним из основных факторов обеспечения безопасности. На лечение пострадавших в США тратится до 6 млрд $; в год. На то, что можно назвать «агитационной деятельностью» тратится до  300.000 $  в год. При этом основные деньги тратятся на лечение лиц среднего возраста: в районе 40-45 лет Большие затраты во всём Западном мире идут также на совершенствование автоматики, связанной с безопасностью движения. Это связано с относительно большим количеством столкновений из-за плохой автоматики. Так, в июне 2003 года в Испании «по вине телеграфиста» столкнулись два поезда, вызвав ряд жертв. Таким образом, вопреки многим житейским представлениям огромные средства тратятся не только на автоматику, но и на усовершенствование железнодорожных переходов и переездов. Обслуживающий персонал, кроме общих профсоюзов имеет и более специальные организции. Примером может служить «братство машинистов». Сколь  эффективны такие организации, сказать трудно, хотя их активность   очень велика. Таким образом, основным отличием западного железнодорожного транспорта являются непривычные для нас организационные формы борьбы за безопасность и широкая публикация всех данных об авариях, происходящая практически мгновенно после происшествия.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                       
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Сошедший с рельсов поезд (США)

Железные дороги, как историческое и культурное наследие


Одной из важнейших задач любого общества является сохранение объективных свидетельств и материализованной памяти о прошлом. Древнейшим хранилищем информации о прошедших годах были архивы и библиотеки. С давних времён они начали собирать и другие, чисто материальные ценности, например монеты. Со временем возникли и стали вести самостоятельную жизнь музеи. Они сосредотачивались на сохранении, коллекционировании и показе художественных  и других ценностей. XX век поставил вопрос о сохранении и музеефикации  тех или иных технических средств и на их представлении в первоначальном виде. Стали сохраняться образцы или модели машин, а затем и целые производства. Возраст железных дорог не достиг ещё 200 лет. Тем не менее, за период своего существования железные дороги пережили много серьёзных изменений. Модернизация путевого хозяйства, подвижного состава, сигнализации и связи идёт непрерывно. Многие устройства, такие как семафоры, жезловые аппараты и т.п давно вышли из употребления. Представители нового поколения работников железнодорожного транспорта никогда не видели ни этих устройств, ни старинных локомотивов и вагонов, не имеют представления о старинных рельсовых путях и многом другом. По этой причине вопрос о сохранении образцов железнодорожной техники и об организации к ним широкого доступа является достаточно актуальным.


Образцы железнодорожной техники велики по размерам,  размещать их в зданиях музеев невозможно. Для этого используются различные технопарки, открытые выставки и ряд других методов экспонирования. Со временем сложилось несколько распространённых схем знакомства широкого круга посетителей с железнодорожной техникой. Прежде всего — это классические музейные здания, в которых выставляются для всеобщего обозрения рисунки, фотографии, малоразмерные устройства и, наконец, модели реально использовавшейся исторической техники. Многие из таких моделей являются действующими. Примером такого музея может послужить Центральный музей, который тесно связан с Санкт-Петербургским университетом путей сообщения. Развитием действующих музейных моделей стали игры, моделирующие железнодорожный транспорт. Хорошо известны немецкие модели разных размеров, работающие на электрическом токе и позволяющие любителям самим собирать большие действующие транспортные схемы. Это производство вылилась в серьёзное направление, так как любителей такой техники в мире очень много. В одном из залов Центрального вокзала в г. Кёльне (Германия) имеется большая действующая железная дорога, собранная на основе такого рода «игрушек».


Однако, музеи в закрытых помещениях и моделирование железнодорожной техники не исчерпывают всех возможных путей её сохранения и экспонирования. Выставки реальной техники, прежде всего, локомотивов выведенных, уже из эксплуатации, вагонов и других элементов железнодорожного хозяйства хорошо известны. Многие железнодорожники прекрасно знают их российские адреса. Постепенно встал вопрос и о демонстрации таких экспонатов в действии. В каком-то смысле детские железные дороги носили и носят в себе элемент действующей музейной техники. Из работоспособных экспонатов  формируются действующие поезда, называемые ретропоездами и музейными поездами. Чаще всего они курсируют по обычным железнодорожным линиям и, нередко, даже включаются в постоянное расписание. В последние десятилетия подвергаются консервации не только  подвижной состав, но и целые участки дорог, которые по тем или иным причинам выведены из эксплуатации. За рубежом такие участки называются музейные дороги или же Heritage railways. Слово heritage — наследие — в сочетании со словом  railways можно с некоторой условностью перевести, как дороги, являющиеся культурным или техническим наследием. По музейным дорогам курсируют ретропоезда с различными видами развлечений в вагонах. Довольно часто такие поезда подвозят пассажиров к другим историческим достопримечательностям: замкам, церквам, туристским и спортивным базам и т.д. В западных странах количество сохраняемых в качестве исторических памятников дорог в разных государствах, естественно, разное. Тем не менее, почти всегда оно очень велико. В качестве примера на рис. 1 мы приводим, взятую из Интернета карту Англии. На ней выделены места, в которых имеются музейные дороги. Активизация соответствующих точек при работе в сети высвечивает название дороги, ширину колеи и ряд других важнейших характеристик дороги. Поскольку в английском языке слово railway означает любую колейную дорогу, постольку на карте отражены не только железнодорожные, но и трамвайные музейные линии.  


В последние десятилетия начался активный процесс не только по сохранению, но и по описанию различных технических памятников человеческой истории. Издаётся огромное количество книг типа «Сто замечательных исторических памятников». Практически во всех из них отводится место и железным дорогам. Конечно, выбор описываемых дорог при этом разный. Тем не менее, почти везде в таких изданиях можно встретить информацию о Транссибирской магистрали или о Московском метро. Особое место в интересе к прошлому занимают объекты, которые ЮНЕСКО внесла в специальные списки мирового культурного наследия. Соответствующие объекты бывают разными. Так к памятникам ЮНЕСКО относят такие города, как наш Суздаль. Список памятников постоянно увеличивается, хотя скорость этого процесса не велика, а сама процедура признания объекта всемирно значимым памятником культуры достаточно сложна. В этом списке имеется и  железные дороги. Самая известная из них — это знаменитая Земмерингская  дорога в Австрии. Для человека, интересующегося железными дорогами, — это,  прежде всего, первая в мире высокогорная железная дорога и первый протяжённый железнодорожный туннель. В то же время в строительство станционных зданий осуществлялось на этой дороге под руководством и при непосредственном  участии известного архитектора Вагнера. Во время строительства принимался во внимание характер окружающей местности. Как результат, дорога прекрасно вписалась в пейзаж и в целом является памятником ландшафтной архитектуры.

 
Без сомнения при строительстве других дорог повторить все условия, выполненные при строительстве Земмерингской дороги,  было нельзя. Тем не менее, имеется много железных дорог, которые, несомненно, представляют историческую и техническую ценность и могут претендовать на статус памятников технической культуры. Часть из них достойны статуса мирового технического наследия, другая часть может быть отнесена к национальным и даже региональным памятникам. В России нет полного свода законов,  регламентирующих статус национального памятника технической культуры.  Железные дороги часто могут рассматриваться в качестве объектов, которые в первую очередь могут претендовать на такой статус Получение этого статуса должно способствовать выдвижению соответствующего памятника для рассмотрения его на международном уровне. Как известно, железные дороги имеют не только чисто техническое, но и социокультурное значение. Естественно, что те дороги, которые могут претендовать на внесение в список международного культурного наследия, должны сочетать оба эти аспекта: технический и социокультурный. При отборе объектов для выдвижения их в качестве объекта технической и культурной памяти, как в региональном, так и в национальном  и в  мировом  масштабе должен выполняться ряд требований. Перечислим их:

1. Прежде всего, объект должен отвечать одним или нескольким показателям,  которые задают его реальную ценность.

2. Должно быть достигнуто согласие в общественном мнении по поводу ценности объекта и целесообразности его сохранения.

3. Должна быть ясна форма сохранения объекта: музейный экспонат, памятные знаки, выпуск альбомов, ретро линии и т.д.

4. Объект, по возможности, должен быть доступен для обозрения. Желательно иметь возможность объединить объект с другими памятниками культуры. Это позволит организовывать широкомасштабные экскурсии и обеспечит хотя бы частичную окупаемость объекта.

5. Почти все железные дороги в процессе своей эксплуатации модернизировались, и часто от их начального вида сохранилось очень мало. Поэтому должно быть ясно, как будет использоваться объект, будет ли производиться восстановительная реконструкция, будут ли начальные конструкции сохранены частично или же они будут представлены в виде моделей и отражены в памятных знаках.

          Экономические проблемы не позволяют сразу и во всём объеме музеефицировать все желательные объекты. Поэтому после создания их перспективного списка необходимо решить, какие объекты надо срочно восстанавливать, а какие только законсервировать. Не следует думать, что экономические трудности при музеефикации столь больших объектов характерны только для России и стран СНГ. В городе Турку (Финляндия) трамвайные линии были сняты ещё в 70-х годах XX века. В городе, как памятник, сохранён один вагон, который стоит на отрезке рельсового пути примерно в 100 метрах от того места, где ранее пролегала трамвайная линия. Тем не менее предполагается в качестве исторического памятника создать в городе музейную трамвайную линию. Поэтому с того момента, когда трамвайные пути были сняты, в городе в течение многих лет на консервации сохраняется  некоторое количество подвижного состава для использования на этой будущей линии. Вероятно, такой подход в наших условиях является наиболее перспективным.


Оценим теперь, каким критериям должен обладать объект для того, чтобы его можно было рассматривать в качестве потенциального памятника технической или общей культуры. Одним из важнейших показателей ценности объекта является время его создания. Практически все железные дороги или их участки, введённые в действие в 30-х годах XIX века, являются культурным наследием всего человечества. Для России техническими памятниками культурного наследия безусловно являются первые железные дороги. Дорога отца и сына Черепановых может напомнить о себе моделью паровоза и памятными досками. Фактически это давно выполнено, по крайне мере, в основе. Первая публичная железная дорога в России соединяла Петербург с Царским Селом (г. Пушкин). Очень быстро она была продлена до Павловска. Дорога эта активно эксплуатируется и поныне. Тем не менее, от первоначальной дороги, кроме самой линии путей ничего не осталось. Вокзал в Петербурге переделан. Первоначальная ширина колеи уменьшена с 6 фт до стандартной российской ширины.  После того, как дорога была продлена до Павловска, там было построено здание. Это здание в подражание английскому Воксхоллу использовалось для концертов, собиравших  великосветскую публику. От этого здания ведёт своё происхождение русское слово «вокзал». Упомянутое здание располагалась на границе знаменитого Павловского парка. Поэтому, когда началось продление железнодорожного пути в южные части страны, для того, чтобы не прокладывать дорогу через парковые насаждения, от  Царского Села  несколько в стороне от исторической линии была проложена новая линия, которая также имела станцию в Павловске. Так возникло две станции — Павловск I  (исторический)  и Павловск  II, существующий и поныне. После войны отрезок пути и вокзал в Павловске I не восстанавливались. Имеется заманчивая идея восстановить этот участок и концертный зал-вокзал. По участку можно пустить ретропоезд, Поток туристов между Павловском и Пушкиным велик и этот ретропоезд будет себя окупать. Поскольку такой исторически участок будет тесно примыкать к дворцово-парковой зоне обеих городов наплыв посетителей должен быть обеспечен почти автоматически.


Первыми могут быть не только дороги целиком, но и отдельные сооружения. Например, можно и нужно говорить о первых туннелях, разных конструкциях мостов, системах сигнализации и блокировки, первых электрофицированных участках и многом другом. Соответствующие объекты обычно хорошо известны и вопрос стоит о том, каким образом их лучше всего сохранить и представить для обозрения.


Следующим фактором, определяющим ценность объекта в качестве исторического наследия, является уникальность каких-либо его характеристик. Здесь, прежде всего, идёт речь о длине дороги. В момент постройки дорога Петербург-Москва была самой протяжённой в мире. Затем она это первенство уступила. Некоторое время самой протяжённой дорогой была дорога Петербург-Варшава. Через достаточно большой промежуток времени самой длиной дорогой стала канадская трансконтинентальная магистраль. Впоследствии она уступила первенство Транссибирской магистрали. Этот рекорд врядли может быть превзойдён. Естественно, что  большие магистрали, имеющие огромное хозяйственное значение, превратить в музейные объекты невозможно. Тем не менее, выделение в качестве памятных участков отдельных частей магистрали вполне реально. Движение ретропоездов, использование старинных локомотивов, появление специальных музеев на таких объектах также естественно. Здесь разумно составить некие перспективные планы, которые постепенно реализовывать. Уникальными объектами являются самые высокогорные участки, длительные подъемы, северные отрезки пути и многое другое, например, вокзалы. Таким большим вокзалом, на который следует обратить внимание, безусловно, является вокзал в Новосибирске. 


Несомненными памятниками исторического наследия являются объекты, которые свидетельствуют о силе человеческого гения. Это могут быть и технические, и архитектурные памятники. Мост через Амур  на Транссибирской магистрали, введённый в эксплуатацию в 1916 году, типичный пример такого объекта. Старинный Веребьинский переход на Николаевской (Октябрьской) дороге в первозданном виде не сохранился. Тем не менее, он достоин памятного знака или другого способа напоминания о нём. Прекрасным объектом исторического наследия может служить вокзал из мрамора на станции Слюдянка. Говоря о человеческом гении желательно называть имена авторов того или иного проекта. Во многих случаях мы знаем их. Прекрасно известны имена строителей первых паровозов, электровозов и тепловозов,  строителей и проектантов Николаевской, Земмерингской и многих других дорог. В то же время говорить об отдельном авторе строительства Московского метрополитена не имеет смысла. Тем не менее, все оригинальные проекты должны в той или иной мере отражать человеческий фактор.

            Наряду с оригинальными, выдающимися сооружениями должны в качестве образцов сохраняться и типовые сооружения. Это особенно важно, когда  речь идёт о серийных сооружениях. Достаточно напомнить однотипную группу вокзалов на станциях пригородного сообщения под Ригой (Юрмала) или типовые вокзалы на Украине, примером которых может служить вокзал в г. Винница. Сохранение типового здания вокзала, объединённое с домиком путевого обходчика, водозаборной колонкой, старинным семафором и пр. может явиться прекрасной основой для соответствующей экспозиции. Не менее важно отразить в сохраняемых памятниках те, которые в своё время являлись определяющими для культурного и экономического развития регионов. Хорошо известным примером этого рода является мостовой переход через реку Обь. Перенесение этого перехода при проектировании Транссибирской магистрали в более удобное место предопределило превращение заштатного Новониколаевска в большой цветущий Новосибирск и в то же время отрицательно сказалось на развитии Томска. Роль Транссибирской магистрали и БАМа в развитии  многих регионов также хорошо известна. Дорог такого исторического значения и в России, и в мире много. Вопрос об отражении их роли в памяти человечества и о формах этого отражения достаточно актуален.

        Говоря об исторических аспектах железнодорожного строительства достаточно вспомнить, что на таких материках, как Африка, развитие сети железных дорог от побережья вглубь континента, определяло экономическое развитие огромных регионов. Строительство дорог вызывало серию политических событий, иногда достаточно драматических. Можно сослаться на пример проекта железной дороги Константинополь-Багдад, в лоб столкнувшей колониальные интересы ряда ведущих европейских государств перед Первой мировой войной. Другим примером подобного рода является железная дорога в Уганде. Она была создана французами в качестве конкурентной торговой линии по отношению к Суэцкому каналу. 


Важным фактором для сохранения железных дорог или музеефикации их части является географическое положение. Скажем, только в России несколько железных дорог проходят из Европы в Азию. В мире есть немного аналогичных мест. Так, например, в Лондоне, в Гринвиче, на территории колледжа святой Екатерины на асфальт нанесена линия, разделяющая Восточное и Западное полушария. Это место привлекает многих туристов. Граница Европы и Азии проходит вблизи Екатеринбурга. Город представляет и самостоятельный туристский интерес. Рядом находится Нижний Тагил с памятью о Черепановых.  В регионе имеется много горных выработок, поставляющих сувениры. Короче, основы для создания на базе железной дороги музейно-туристского комплекса с условным названием «Граница Европы и Азии». Имеются.


Общие соображения, изложенные нами выше, были по мере возможности ориентированы на российские примеры. Однако, работа по сохранению исторического наследия на базе железных дорог ведётся во всём мире.  Нашему читателю интересно ознакомиться с наиболее известными крупными объектами, которые рассматриваются в качестве объектов мирового технического наследия. Таких перечней несколько и все они не очень велики. Естественно, они включает в себя историческую дорогу Стоктон-Дарлингтон, Транссибирскую магистраль, Московское метро и Земмерингскую горную дорогу. Эти объекты затрагивались нами в тексте статьи, и мы к их описанию возвращаться не будем.

              Рассмотрим другие объекты. Сюда относятся две исторические линии: Балтимор-Огайо в США и Ливерпуль-Манчестер в Англии. Строительство первой из них началось в 1927 году. Её принято считать первой железной дорогой в США. Правильнее, конечно, говорить о том, что это была первая американская дорога существенной длины. Экономические выгоды этой дороги оказали огромное влияние на экономику обширного региона и на историю морского порта в Балтиморе. Сама дорога является примером успешного и быстрого переноса передовых технологий из одной страны (Англии) в другую (США). Строительство дороги было связано со многими интересными техническими решениями. В частности, первоначальная ширина железнодорожной колеи на этой дороге равнялась 6 футам. Это наш российский стандарт, который мы выражаем ныне в миллиметрах. Впоследствии все дороги в США были переведены на стандартную европейскую колею. Однако, опыт эксплуатации более широкой колеи повлиял на решение П. Мельникова рекомендовать эту ширину для железных дорог России. Независимо этот опыт был использован и при прокладке железных дорог в Великом княжестве финляндском. Таким образом была создана единая сеть для основных дорог Российской империи. (До 1916 года финские линии не соединялись с российскими линиями из-за отсутствия мостового перехода через Неву.) 


Вторая дорога Ливерпуль-Манчестер также как и первая была пущена в эксплуатацию в 1830 году. По существу, это была первая дорога, которая осуществляла и пассажирские, и грузовые перевозки. Два здания исторических вокзалов этой дороги были вскоре перестроены. Однако, на этой дороге сохранилось много исторических деталей. Для памяти человечества дорога интересна тем, что её строительство сломало монополию перевозок грузов по системе внутренних речных каналов. Тем самым она оказала огромное экономическое влияние на огромный промышленный регион. Отметим ещё, что в нынешнее время железнодорожный вокзал на Ливерпуль роад в Манчестере является частью Музея истории науки и техники в этом городе. На дороге сохранился интересный изогнутый виадук, который, к сожалению, скрыт близлежащими домами. В общем, эта дорога уже в нынешнем виде представляет без особой подготовки объект исторического наследия, реально готовый для показа. К историческим английским дорогам, которые предлагается музеефицировать, относится и Большая западная дорога, которая строилась и запускалась в эксплуатацию в период с 1838 по 1841 год. С этой дорогой прочно связано имя инженера Брюнеля, внёсшего большой вклад в общую практику машиностроения (испытания прочности по шкале Брюнеля). Дорога была единственной дорогой в Англии с шириной колеи в 7 футов (2135 мм). Впоследствии эта колея была перешита на стандартную европейскую ширину.


 В Австралии первая железная дорога была открыта для эксплуатации в 1854 году. Затем началось строительство дороги, связывающей побережье с внутренними районами страны. Проблема, с которой пришлось столкнуться при строительстве этой дороги, была связана с необходимостью пересечения горного хребта, называемого «Голубые горы». Он находится в 150 км. от Сиднея. Без пересечения этих гор, сделать транспортную привязку центральных районов страны к её наиболее развитой части Новому Южному Уэльсу было невозможно. Проектирование и строительство дороги в самом штате и при переходе через горы велось инженером Джоном Уиттоном. Когда горная дорога приблизилась к высокогорной станции Кларенс (там сейчас расположен портал нового туннеля), необходимо было решать вопрос об её спуске в ближайшую долину с высоты 1114 м.. Уиттон предложил построить протяжённый туннель. К сожалению, нужных финансов для такого строительства не нашлось. Пришлось строить так называемый «Большой зигзаг», имеющий форму буквы Z. Дорога прокладывалась по искусственному уступу, который создавался взрывами. При её строительстве использовались арочные каменные и металлические мосты, туннели. Использовались и новые типы рельс. Дорога состоит из трёх частей. Это нижняя и  средняя дороги и «Малый зигзаг» — спуск на противоположной стороне горного хребта. Из описания понять особенности этой дороги непросто. Поэтому на рис. 2 мы приводим разукрашенную туристскую карту, позволяющую понять схему дороги. Хорошо видно, что подъем и спуск осуществляются не по обычному серпантину. Поезд поднимается вверх до промежуточной оборотной станции. Там локомотив отцепляется и перегоняется в конец состава. Затем начинается новый подъем. Такая же оборотная станция имеется и в нижней части дороги. При строительстве были выбраны повышенные уклоны, а радиусы поворотов уменьшены до 160 м. Движение по дороге было открыто 18 октября 1868 года. В те времена воздушные тормоза системы Вестингауза ещё не были известны. Поезд имел всего два тормоза: на паровозе и в последнем вагоне. Поэтому движение, особенно при спусках, осуществлялось очень медленно, и весь путь занимал время до трёх часов.


Очень скоро малый размер оборотных станций и крутизна подъемов стали серьёзным препятствием для роста перевозок. В 1880 году началась  первая модернизация дороги. которая была связана с прокладкой вторых путей и сооружением серии обходных петель на нижнем отрезке дороги. Поскольку дорога привлекла обширные потоки туристов, были сделаны специальные обзорные платформы на оборотных станциях.  На нижней станции дороги такая платформа была открыта в 1881 году. В 1893 году было принято решение о серьёзной модернизации дороги. Однако, работы начались только в 1908 году. Они продолжались около двух лет. Было построено 10 туннелей, общей длиной 3 км. Дорога была электрифицирована в 1957 году. В 1988 году был построен ещё один туннель. Однако на разных участках исторической дороги до сих пор используется разная ширина колеи — стандартная европейская и колея шириной в 1067 мм. Дорога стала эксплуатироваться 364 дня в году. Ныне дорога перевозит до 250.00 пассажиров в год. Во время использования взрывных работ для сооружения уступа была почти полностью уничтожена растительность на соответствующем склоне горного хребта. Поэтому были проведены серьезные работы по рекультивации местности и ныне первоначальная растительность восстановлена. Сейчас верхняя часть дороги используется в туристических целях. По ней курсируют туристические вагоны в так называемых «обеденных поездах», поездах для свадебных и иных торжеств. Тяга осуществляется бывшими маневровыми тепловозами, рассчитанными на колею 1067 мм. Вид такого поезда приведён на рис. 3. В декабре 2000 года национальный парк «Голубые горы», включающий в себя и дорогу «Большой зигзаг», был включен ЮНЕСКО в список памятников международного культурного наследия. В отличие от Земмерингской дороги «Большой зигзаг» вошёл в этот список не отдельным объектом, а в комплексе с природоохраняемяыми объектами. Как и в случае с Земмерингской дорогой имеется большое количество фотоснимков и картин, посвящённых «Большому зигзагу». Авторы, пишущие о «Большом зигзаге», всегда указывают, что в мире имеется много железных дорог со сложными горными подъемами. «Большой же зигзаг» лишь по своим масштабам и историческому значению первенствует среди них.


Опыт обеих горных дорог внесенных в списки всемирного культурного наследия, говорит о том, что самыми перспективными для включения в этот список являются дороги, которые расположены в живописной горной местности и одновременно являются оригинальными в смысле принятых решений и преодолённых трудностей. Строительство Транссиба также связано с преодолением горных хребтов. Хорошо известны подъемы на горные хребты в части дороги, находящейся ныне в Китае (спираль Бочарова). Вблизи Иркутска имеется подъем к тоннелю, где поезд на серпантине поворачивается на 1800. Недалеко от этого места находится станция Слюдянка, с единственным в мире вокзалом полностью построенным из мрамора. Рядом расположены остатки старинной Кругобайкальской дороги, по праву считавшейся одной из самых сложных по профилю железнодорожных линий. Большинство этих мест входит в территорию Прибайкальского заповедника. Таким образом, здесь налицо все условия для создания комплексного природно-технического памятника.


Ещё одной железной дорогой, имеющей исторический интерес, является высокогорная дорога, называемая Даръелингской (Darjeeling) гималайской дорогой в Индии. Дорога предназначалась для вывозки чайных листьев  Расположена она в 600 км. к северу от Калькуты и была открыта для эксплуатации в июле 1881 года. Дорога расположена на высоте 2.000 м. над уровнем моря. Она имеет много зигзагов серпантинов и других замечательных мест. Имеются музеи с железнодорожной техникой. Ширина колеи 2 фута, то есть 600 мм. В основном на дороге эксплуатировались танк-паровозы с колёсной формулой 0-4-0. Представление о живописности дороги даёт рис. 4. В 1999 году эта дорога включена в список культурного наследия ЮНЕСКО. Отнесение дороги к памятникам культурного наследия связано с тем, что это высокогорная и очень живописная дорога, имевшая большое значение для экономического развития региона. Интерес и живописность дороге придаёт и узкая колея. В этом смысле узкоколейные дороги являются прекрасным объектом для использования передвижения по территории различных исторических и природных объектов. Такие обзорные кольцевые дороги, называемые лилипут бан, используются в парковых комплексах Германии и Австрии.


Ещё одной железнодорожной системой, претендующей ныне на включение в список культурного наследия, является система японских дорог «Шинкансен». Проект скоростного движения в Японии начал создаваться ещё в 1940 году. Первая линия была открыта в октябре 1964 года. В настоящее время «Шинкансен» — это система линий, см. рис. 5. В эту систему входит тоннель между островами длиной в 53 км. Для сравнения длина тоннеля под Ла-Маншем около 50 км. Более длинный тоннель в Альпах будет открыт только в 2010 году. Дорога рекордна по скорости движения поездов, частоте их движения и комфорту. За первые 35 лет своей эксплуатации дорога перевезла 5 млрд. пассажиров. Дорога имеет европейскую колею, которая отличается от стандартной японской, имеющей ширину 1067 мм. Минимальный радиус поворотов на этой дороге равен 2.500 м. Размеры вагонов, также как и ширина колеи не позволяют использовать подвижной состав «Шинкансена» на других японских линиях. «Шикансен» активно эксплуатируемая дорога с не очень большой историей. Поэтому отнесение её к историческим памятникам, скорее всего, преждевременно. Здесь она явно будет конкурировать с линией Париж-Лион, где впервые были проведены испытания поездов со скоростью 330 км/час.  Отметим ещё, что на «Шинкасане» пробные испытания позволили достигнуть скорости в 550 км/час.


Наше описание показывает, что даже при сравнении с передовыми мировыми железнодорожными памятниками культурного наследия, Россия имеет все возможности выдвинуть на соискание этого статуса определённые участки дорог и даже целые дорогим. Имеются и интересные образцы подвижного состава. Эта проблема, конечно. требует более серьёзного специализированного анализа и скорейшего начала работ по предварительной консервации перспективных объектов.

Рисунки к этому очерку даны с возможностью выбора лучших.
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Схема японских скоростных дорог «Шинкансен».

Ниже:

Несколько видов Гималайской горной дороги.
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Карта Англии, а которой отмечены местности, где имеются музейные железные и трамвайные дороги.

Ниже:

Поезд, карпта-схема и рисунки и фото «Большого Зигзага» в Австралии.
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Долее:

Различные музейные и экскурсионные экспонаты.
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Экскурсионный поезд городской железной дороги (Эс-бана) на одном из вокзалов города.
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Старинный трамвай в Хельсинки
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 Трамвай в музее г. Мальме (Швеция
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Музейный паровоз (Швеция)

Петербург и рельсовый транспорт России

( К 300-летнему юбилею города)

История железных дорог, а если точнее, рельсового (колейного) транспорта уходит корнями в древность. Однако, настоящие дороги с локомотивной тягой, чугунными, железными или стальными рельсами были созданы только в первой половине XIX  века. Их возникновение связывают с промышленной революцией. Тогда, кроме решении экономических .задач, нужно было выполнить три условия: создание рельсов, разработку колеса с выступом (ребордой), не позволяюшему вагону сойти с рельсов, и, наконец. постройку паровоза..

Сначала рельсовые пути, как известно, использовались, в шахтах. Затем —  их использовали для подвоза угля и руды к портовым причтам. Естественно, первые железные дороги возникали вблизи угольных копий. Уголь чадо было транспортировать, и в то же самое время он являлся топливом для паровых двигателей

Относительно короткая (9 миль) железнодорожная линия Стоктон — Дарлингтон, открытая в Англии в 1825 г. удовлетворяла всем требуемым условиям. На линии использовали паровозы, созданные Стефенсоном, и осуществляли грузопассажирские перевозки. Эту линию обычно считают первой железной дорогой в мире.

Но первые коммерческие (публичные) желчные дороги возникли только в 1830 г

. Сначала это была линия Ливерпуль — Манчестер в Англии протяженностью в 30 миль, В том же году открыли и первую железнодорожную линию в США на участке Балтимор — Элликот Милдс, длиной 13 миль. На этом участке первоначально тележки с грузом двигались лошадиной тягой. Для привезённых с большим трудом из Англии паровозов кривизна пути на этом участке дороги оказалась слишком малой. Только постройка в том же 1830 г. специального локомотива «Тоm Thumb» («Мальчик-с-пальчик») позволила говорить о создании первой железной дороги в США. Поэтому 1830-й год считают датой рождения так называемых публичных железных дорог.

Вслед за этим начинается их строительство в других странах. В 1832—1833 гг. строится линия Сент-Этьен — Лион по Франции, в 1835 г. Фюрт — Нюрнберг в Германии. Первые железные дороги не были соединены со столицами. Они пролегали вблизи портов и. главное, угольных копей. Это и понятно. Чтобы дорога действовала, требовалось топливо. К столицам его надо было подвозить из угольных бассейнов. Единственное исключение — открытая в 1835 г. в Бельгии линия Брюссель — Мехельн. Однако там обстоятельства были несколько иными. В тот период Бельгия отделилась от Нидерландов. Голландцы перекрыли выход бельгийских промышленных товаров к морским портам, и железная дорога должна была обеспечить новые торговые пути, чтобы избавить бельгийские товары от ряда пограничных пошлин. Именно поэтому дорога строилась государством. В других же странах линии чаще всего строили частные компании. Короче, роль столиц в строительстве первых железных дорог была несущественной. Правда, в Австро-Венгрии линию с паровой тягой построили в районе Вены. Однако значительно раньше возвели дорогу с конной тягой в 160 км. между Линцем и Будейовицами.

В отличие от других стран, роль государства в появлении первых железных дорог в России была определяющей. В этом отношении Россия была исключением из общих привил, а Петербург активно влиял на железнодорожное строительство. Исторически, как и во многих других странах, перевозки в России осуществлялись тогда водным транспортом. Для улучшения путей сообщения строились сложнейшие системы каналов. Однако длительный период ледостава на севере страны и, особенно на Урале, откуда вывозилось железо с Демидовских заводов, часто растягивал перевозку  грузов на два года. Поэтому вопрос об улучшении путей сообщения стоял достаточно остро.

20 ноября 1809 г. в Петербурге издали царский манифест, в котором говорилось' «Распространение земледелия и возрастающее население столицы и движение внутренней и внешней торговли превосходят меру прежних путей сообщении». Этим манифестом бывший Департамент водяных коммуникаций: и экспедиция устроения дорог преобразовывались в Главное управление водяных и сухопутных сообщений. Еще более важным было  создание Корпуса и Института Корпуса инженеров путей сообщения. Началась подготовка инженерных кадров,  которые вскоре были широко востребованы.

Конечно, наполеоновская эпопея, как это было и во всей Европе, затормозила процесс создания сети дорог нового типа. В 1817 г. началось строительство первой шоссейной дороги  с хорошим покрытием между Петербургом и Москвой. Его закончили в 1834 г. Перевозка грузов по ней требовала до 10 дней. После наполеоновских войн российские власти вновь обратились  к рассмотрению идеи о новом виде транспорта и создали комиссию, изучавшую этот вопрос. Первыми лицами в ней были министр финансов граф Канкрин и директор Главного управления водяных и сухопутных сообщений барон Толь. Последний прислушивался к мнению своего помощника.Дестрема, сторонника развития системы каналов. Члены комиссии не пришли к единому мнению, но в целом их вывод был скорее отрицательным. Можно сослаться на мнение Канкрина. который в его докладе Николаю I  сооощил: «Следует не только считать превышающей всякую действительную возможность о покрытия России целой сетью железных дорог, ни одно уже предложение о сооружения железной дороги от Санкт-Петербурга до Казани надо  признатъ на несколько веков преждевременным». Члены комиссии не только не смогли правильно оценить возможности новою вила транспорта. Они опасались и того, что  строительство железной дороги от Санкт-Пете5ургского  порта приведет к сильнейшей конкуренции импортных товаров с отечественными. 

Главную роль в решении проблемы сыграл Николай I. В этом ему помог  активный исполнитель. Им оказался поддался подданый Австро-Венгрии инженер Франц-Антон фон Герстнер.  Он был сыном известного строителя конной железной дороги Линц - Будейовице, бывшей второй по величине колейной дорогой того времени в мире. Он сам лично руководил строительством  на ней участка длиной в 62,3 км. Известен он был и реализацией других транспортных проектов.


Герстнер-сын нашел понимания со стороны акционеров и в 1829 г. уехал в Англию/ а в 1834 г. появился в России.. Блестящий строитель часто не находил понимания и у российских финансистов и властей. После успешной работы у нас он в 1839 г уехал в США, где и скончался в возрасте 44 лет.


А до этого, 6 января 1835 г., Гсрстнер направил письмо императору с предложением создать в России сеть железных дорог и, в первую очередь, построить линию Санкт-Петербург — Москва с последующим ее продолжением до Нижнего Новгорода или Казани. Для рассмотрения предложения Гсрстнера была создана новая комиссия, а затем и специальный комитет, состоявший из графов Толя (председатель), Сперанского, Новосильцева и барона Корфа. Комитет послал своих агентов в Австрию, чтобы ознакомиться с результатами работы Герстнера и более подробно изучить экономические обстоятельства. В марте 1836 г. план Герстнера одобрили, и он приступил к работе. Смелое предложение Гсрстнера нельзя было реализовать без эксперимента. Таким стало строительство железнодорожной линии Петербург — Царское Село, вскоре продленной до Павловска. Герстнер сумел привлечь к строительству таких серьезных инвесторов, как графа А.А. Бобринского, директора Российско-американской компании Бенедикта Крамера и бывшего консулом свободного города Франкфурт-на-Майне Джона Плитта. Для строительства дороги Герстнер ходатайствовал о выделении ему широкой полосы отвода. Он также потребовал для себя 20-летнюю монополию на строительство железных дорог в России, отвода земельных участков для гостиниц и многое другое. Подход был правильным, но Герстнер, похоже, запрашивал слишком много. После одобрения плана строительства он почти сразу уехал за границу для размещения заказов на локомотивы, вагоны и привлечения к работе инженеров с практическим опытом.


Первый поезд по линии Петербург — Царское Село отправился 30 октября 1837 г. Эту дорогу называли развлекательной. Действительно, для привлечения пассажиров вблизи вокзала в Павловске построили курзал, где в летнее время выступал оркестр Иоганна Штрауса. Однако, во многом дорога носила экспериментальный характер. В то время преимущества паровой тяги перед конной еще вызывали сомнения. Паровозы того времени развивали не очень большую скорость. Не удовлетворяло и малое количество грузов. По этой причине организовали сравнительные испытания конной и паровой тяги, где последняя не выдержала конкуренции. Только правительство решило вопрос об использовании паровозов. Однако некоторое время на дороге применяли оба вида тяги. Да и первые вагоны внешне напоминали конные экипажи.


Сегодня трудно даже представить себе, какие сомнения возникали у строителей дороги. Ведь тогда еще не было электрического освещения. Поэтому железнодорожные линии в ночное время не эксплуатировались. Первый ночной поезд отправили в Австро-Венгрии в 1846 г., через 16 лет после открытия по-настояшему пассажирских линий. Железнодорожная сигнализация, тормозные системы, путевое хозяйство еще не были окончательно разработаны. В отношении железнодорожного транспорта в России сильные сомнения связывали с возможностью движения в зимний период. Вначале даже предполагалось, что поезда а морозное время лучше не использовать. При постройке и начальной эксплуатации дороги проверили поведение в зимний период всех элементов путевого хозяйства, например, стрелочных переводов. Изучали возможность пропитки деревянных опор рельсов, предотвращающую их разрушение во время морозов. Можно сказать, что положительный ответ на поставленные вопросы и нахождение нужных технических решений явилось наиболее важным результатом первых лет эксплуатации дороги.


В 30-е годы XIX века. единообразие и стандартизация ширины колеи и разных странах еще не привлекали внимание. Даже в Англии использовались колеи разной ширины. В общем,  более широкая колея, чем та, что ныне называют стефенсоновской, .т.е.  чем колея в 1435 мм, была более удобной. Однако, как показали исследования, проведенные парламентской комиссией в Англии, переход при стандартизации от более широкой колеи на более узкую, более прост технически и обоснован экономически. В конечном итоге, это и определило выбор европейского, а затем и американского стандартов ширины колеи.


Россия при выборе ширины колеи для своей первой железной дороги была ничем не снизана, Поэтому выбрали ширину и 1828 мм. Впоследствии такая ширина нигде в России не повторялась. Эта колея просуществовала до 1902 г., когда перешли на стндартную российскую шириной 1524 мм (6 футов). Успешная эксплуатация первой железной дороги со всей остротой подняла вопрос о строительстве, новых, экономически важных дорог. Вторую линию введи в строй на западной окраине Империи — в Русской Польше. Это была часть дороги Варшава — Вена. Её длина составляла 493 км. На железнодорожное строительство в основной части России эта линии существенного влияния не оказала.


1 февраля 1842 г. после обстоятельного доклада П.П. Мельникова и Н.О. Крафта Николай I подписал указ о сооружении железной дороги Петербург — Москва, Строительство велось двумя дирекциями: Северной и Южной. Одной руководил Мельников, а другой — Крафт. Оба окончили Институт Корпуса инженеров путей сообщения, созданный по указу от 1809 года, и руководимый в первый период своего существования испанским ученым, механиком и строителем А.А. Бетанкуром. Мельникову и Крафту помогали 27 инженеров, которые учились в том же учебном заведении. 

 Роль государства и его столицы (Петербурга) в процессе подготовки кадров проявилась в полной мере. Характеристики построенной дороги известны достаточно хорошо. В момент ее ввода в строй 1 ноября 1851 года  это была самая большая двухпутная линия в мире. Первый поезд прошел весь путь за 21 ч 45 мин. Однако уже в следуюшем году скорый преодолевал это расстояние за 12ч. Дорогу передали в казну в 1894 году. Ещё ранее, в 1855 г. она получила название Николаевская железная дорога. 


В 1857 г. от Петербурга протянулась еще одна линия, соединившая город с Петергофом. В 1861 г. в эксплуатацию вводят дороги, связывающие Москву с Нижним Новгородом и Курском. Если с началом железнодорожного строительства Россия запоз-дала на несколько лет, то уже к концу XIX в. по темпам ввода новых линий Империя вышла на второе место в Европе, уступая только Пруссии. На стыке XIX и XX вв. из Петербурга в Мадрид совершал свои рейсы «Норд Экспресс», преодолевая один из протяженнейших европейских маршрутов того времени. Таким образом, роль Петербурга, откуда началось железнодорожное строительство и где возникло высшее, а затем и среднее транспортное образование, обеспечивающее дороги квалифицированными кадрами, достаточно очевидна. Роль северной столицы в становлении железнодорожного транспорта, однако, этим не ограничилась. При строительстве линии Петербург — Москва ширину колеи выбрали равной 1524 мм. На этот выбор повлияли технико-экономические соображения и американский опыт. Эта ширина стала стандартной для основной части дорог Империи. Такая колея и сегодня используется не только в России, но и в большинстве стран СНГ, в Финляндии, Монголии.

           Петербург-Московскую дорогу еще только начинали строить, а на Александровском заводе уже выпускали паровозы и подвижной состав. Поэтому на вновь открытой в 1851 г. дороге использовали уже и локомотивы отечественного производства. На первых железных дорогах России укладывали привозные — английские и бельгийские рельсы. При строительстве мостов также использовали импортное железо и чугун. 15 июня 1857 г. коллежский советник Н.И. Путилов заключил договор с Департаментом железных дорог на устройство завода по производству рельсов. Это предприятие создали в Санкт-Петербурге, Работал завод на металле, выплавку которого также наладил Путилов. Зима 1867 — 1868 гг. выдалась очень суровой. Импортные рельсы не выдерживали морозов. Стоял даже вопрос о прекра-щении движения. Но именно рельсы путиловского завода, пре-восходившие по качеству импортные, спасли дело. Они жеобеспечили и строительство Транссибирской магистрали. Вскором времени стал вопрос об их перепроизводстве, чтосыграло сущестненную роль в финансовых несчастьях, нпос-ледствии обрушившихся на И.И. Путилова. Для нас важно другое: и в организации выпуска рельсов в нашей стране опять же очевидна главная роль Петербурга. Со временем в стране возникли новые промышленные центры, железные дороги связали между собой многие удаленные части страны, и Петербург занял свое естественное место в общей системе нового вида транспорта. Было бы странно ожидать проявления его особой роли в последующие годы. Тем не менее, судьбе было угодно распорядиться несколько иначе и еще раз доверить Петербург»' особую роль в развитии железнодорожного хозяйства России. Начавшаяся в 1914 г. Первая мировая война отрезала Россию от ее западных союзников. В число центральных держав, воевавших против Антанты, входила Турция. Никаких южных транспортных путей для обхода фронтов не было. Открытая в начале века Транссибирская магистраль первоначально шла к Порт-Артуру. Но он был утерян в результате русско-японской войны. Новый железнодорожный обход через Манчьжурию проходил по чужой территории. Только с окончанием строительства мостового перехода через Амур открылось прямое железнодорожное сообщения с Владивостоком сплошь по российской территории. Однако это произошло уже после начала Первой мировой войны, да и путь оказался непростым и неблизким.


В этой ситуации вновь возросла роль Петербурга, проявившаяся в активной поддержке правительством строительства новой железной дороги в Порт-Романов на Мурмане (нынешний Мурманск). Это непростое строительство велось в условиях военного времени. Его успешно закончили еще до окончания войны. Тогда единственным надежным путем, связывавшим Россию с ее западными союзниками, была лорога через Финляндию, Швецию и Норвегию. Она проходила до норвежского порта Берген. а оттуда — пароходом до Ньюкасла. Для реализации этого пути активно использовалась железнодорожная линия Риихимяки — Петербург, построенная в 1868 — 1870 гг. В начале войны ее соединили с основной сетью железных дорог России. Финская дорога имела и стратегическое значение. В июле 1914 г. началось активное строительство прибрежного участка дороги до Койвисто (Приморск). Этот 75-километровый участок обеспечивал сообщение с фортом Ино и другими береговыми укреплениями Карельского перешейка. Он сыграл заметную роль в защите этой части побережья Российской Империи. Этот участок пути открыли 1 января 1916 г., после окончания строительства железнодорожного моста через реку Ваммельйоки (Черная речка).


Однако поставить точку на этих событиях в роли Петербурга в железнодорожной истории России нельзя. В нынешнее спокойное время через северную столицу и прилегающие к ней районы организовывается скоростное движение, грузового и пассажирского железнодорожного транспорта по так называемое «9-му Трансмодальному Европейскому коридору». Организация здесь скоростного движения потребовала серьезной реконструкции системы железнодорожного сообщения, строительства нового участка пути. Она вновь явилась полигоном для проверки многих технических решений, которые, несомненно, будут использованы в дальнейшем на всей сети железных дорог России.


Говоря о роли Петербурга в становлении железнодорожного транспорта, нельзя обойти молчанием и его историческое влияние на возникновение городских видов рельсового транспорта. Здесь необходимо начать с конно-железных дорог. Их появление — середина XIX в. В этот период в пригородах Петербурга появились конные перевозки по рельсовым путям. Первую такую дорогу построил инженер Полежаев в окрестостностях Смоленской слободы в 1854 г., после возникновения дорог с паровой тягой. В 1860 г. аналогичную трассу проложили по Николаевской набережной Васильевского острова.

Несмотря на бурное развитие железных дорог с паровой тягой, в России в 1890 г. эксплуатировалось 600 км дорог с конной тягой. Для сравнения: в том же году в Германии их было 1268 км, а н США — 8956. Пригородное пассажирское сообщение с конной тягой в окрестностях Петербурга просуществовало до 1898 г., когда его окончательно перевели на паровую тягу. Таким образом, и для конного, не очень долго использовавшегося вида рельсового транспорта, Петербург оказался примером для России. 

Грузовые железные дороги с конной тягой быстро привели к созданию городского пассажирского транспорта этого же типа — конки. Ее первая пассажирская линия в Петербурге начала действоватъ на Невском проспекте с 1863 г. До известной степени, это также явилось примером для других городов. Однако конка была только прологом к возникновению муниципального транспорта с электрической тягой — трамвая. Первый трамвай  появился в 1840 г. в Англии. Вначале для питания линии электрического трамвая использовали гальванические элементы, находившиеся и экипаже. Такой транспорт не имел серьезных перспектив. А вот работы по созданию электрического городского транспорта с подачей энергии от удаленной станции действительно впервые в мире были начаты в Петербурге инженером Пироцким. Его идею сначала экспериментально опробовали на Берлинской промышленной выставке в 1879 году. Питание трех вагончиков осуществляли через третий контактный рельс. Пироцкий продолжил свои демонстрационные опыты в Петербурге в 1880 г. Поскольку мы коснулись темы городского транспорта, отметим ещё, что именно в Петербурге в 1902 году были проведены первые в мире испытания троллейбуса. 

Факт пионерских работ Пироцкого в возникновении реального использования электрического трамвая общепризнан. Тем не менее, городская управа Петербурга не могла сразу оформить разрешение на постройку линий электрического трамвая. Управа была связана действующими контрактами с владельцами конки. Первый трамвай в Империи появился в Киеве. Затем — в Нижнем Новгороде, Курске, Орле и Витебске. Подвижной состав поступал, главным образом, из Бельгии. Затем появились и английские вагоны. В Петербурге первую трамвайную линию построили в 1895 г. Поскольку пути нельзя было прокладывать по городской земле, -эта линия, действовавшая в течение ряда лет только в зимнее время, прокладывалась по льду Невы от одного берега к другому, Она пользовалась успехом у горожан. В 1899 г. вагон от конки с электрической тягой испытывали на Невском проспекте, но настоящий трамвай в Петербурге начали эксплуатировать только 28 октября 1907 г. Первая линия пролегала по Садовой улице. Через год в городе действовало уже 9 трамвайных линий. Создание трамвая в Петербурге стимулировало появление производства вагонов в Мытищах и Коломне. Это, несомненно, имело положительное значение для всей страны. В послереволюционные годы трамвайные моторные и  прицепные вагоны стали выпускаться в Петербурге. Первые трехдверные модели 1933 г., как и послевоенные, во многом определяли идеологию создания подвижного состава в целом.

 Однако,  трамвайное движение в Петербурге интересно не только этим. Начиная с конца 20-х годов прошлого века, трамвайные линии во многих городах мира стали снимать Одним из первых был Париж. За ним последовали многие другие. В результате к концу XX в. Петербург, по общему признанию, стал «самым трамвайным городом мира». Он выделялся не только протяженностью уличных сетей и количеством маршрутов. Был период, когда из любой точки города в любую другую можно было проехать на трамвае, делая только одну пересадку. Это был положительный пример для организации трамвайного движения во многих других городах.

Существует еще один вид городского рельсового транспорта, который в России ни в предыдущие годы, ни ныне практического распространения не получил. Речь идет об уличных железных дорогах, которые не тождественны линиям пригородных поездов, проходящих через город, А ведь во многих городах мира этот вид транспорта, часто называемый на немецкий лад  Эс-баном, распространен широко. В настоящее время часто дискутируется вопрос о создании соответствующего транспорта в России. Здесь уместно вспомнить о том, что в дореволюционное время в Петербурге и в Москве эксплуатировались окраинные линии, где на рельсах конки или электрического трамвая двигались небольшие паровозы, к которым прицеплялось несколько пассажирских вагонов. В Москве такие линии действовали в районе Петровского парка и на Воробьевых горах. Просуществовали они не долго. В Петербурге одна пролегала от клиники Вилие на Выборгской стороне до Лесотехнической академии. Вторая начиналась в районе Николаевского (ныне Московского) вокзала и шла по берегу Невы примерно до деревни Мурзинки. Линия эта успешно эксплуатировалась в первые послереволюционные годы. И сегодня можно встретить старожилов, которые пользовались ее услугами. Если городские железные дороги вновь появятся в России, скромный опыт их эксплуатации с паровой тягой в Москве и в Петербурге окажет несомненную пользу.

За два столетия широкого использования различных видов рельсового транспорта в мире накопилось огромное количество старого подвижного состава, не используемых ныне линий и многого другого. Возникли и общества любителей железных дорог. Кстати, во многих странах имеются различные музеи транспорта под открытым небом, эксплуатируются ретропоезда и ретротрамваи. К сожалению, у нас, в силу нынешних экономических условий, этот процесс замедлился. Сейчас речь идет не о создании разветвленной музейной системы, а об успешной консервации техники для последующей се музеефикации. Ряд организаций, а частенько и просто энтузиастов, вкладывают свои силы в это доброе дело. Петербург в этом отношении — достаточно активная зона. На городских улицах периодически эксплуатируются старые трамвайные вагоны, на Варшавском вокзале собрана коллекция паровозов, в праздничные дни можно проехать на ретропоезде. Этого, конечно же, не достаточно. Тем не менее, и здесь северная столица является положительным примером.


Таким образом, в преддверии 300-летнего юбилея города мы вправе подчеркнуть его существенную историческую роль в становлении и использовании в России различных видов рельсового транспорта.
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Первый российский поезд Петербург-Царское село (с картины современника)
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Паровоз и вагоны городской железной дороги в Петербурге

 Вокзал на станции Удельная Финляндской железной дороги (ныне станция в черте города) Снимок начала XX века.

[image: image51.jpg]



[image: image52.jpg]U &'I

: ._\M»\ ol




Дореволюционный Петербургский трамвай на территории трамвайного парка.
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Одна из первых моделей Петербургского дореволюционного трамвая.
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Ленинградский трамвай модели 1921 года
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