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сНЪ ВОПРОСУ О НОВОЙ СИСТЕМЬ МЕТАЛЛИЧЕСКИХЪ МОСТОВЪ, 
ПРЕДЛОЖЕННОЙ ФРАНЦУЗСЮtМЪ ИНЖЕНЕРОМЪ МЕНАЖЭ 

(MESNAGERS). 

Въ по~tщенной въ сей RнижRt Журнала Министерства Путей 

'Сообщенiя статьt инженера Свирfшила приведены описанiе и раз­

личны.я: да~.ныя, относящiяся до появившихся въ посл.:Вднiе годы во 

Францiи металличесRихъ мостовъ по систем1з инженера Mesnagers 
{Менажэ ), состоящаго зав.:Вдывающимъ лабораторiей дл.я испытанiя 

-строительныхъ матерiаловъ при Парижской ш:колt мостовъ и дороrъ. 

Модель части моста по системt Mesnagers была выставлена на 
Париже.кой выставR1з въ отд1шt Genie Civil; описанiе же этой си­

стемы приведено въ Anпales des ponts et chaussees ва 1899 годъ и 
яъ иллюстрированномъ каталогt эrtспонатовъ французсRаrо мини­

-стерства публичныхъ работъ на ПарижсRой выставRt 1900 года. 
Авторъ статьи имtлъ случай ознаRомиться со всtми этими мате­

"Рiалами и данными во время заграничной Rо:мандировки осенью 

1900 г. 

По ближайшемъ ивученiи системы Mesnagers оказалось, что 

··сущность ея состоитъ въ примfнrенiи въ узлахъ обыкновенной ме­

таллической фермы, вмtсто обыденных\ жестRихъ. соединенiй,­
давно извtстныхъ и.зъ практиRи германскихъ мостовыхъ и стро-

11ильныхъ сооруженiй .1rлютовыхz, -шариировz. *), т. е. гибкихъ соеди­

ненiй (joints flexiЫes), чtмъ въ значительной мf!pt система мостовъ 
съ заRлепочными · соединенiя~ш приближается въ отношенiи распре­
д'Бленiя усилiй и напрлженiй въ частяхъ ел къ мостамъ съ дt:И · 
ствительными шарнирными соединенiями, т. е. :къ ,типу американ-

*) По вопросу о листовыхъ шарнирахъ см" :r.rежду прочи:r.rъ, статью ииже­

Jiера Патона (Журналъ Мин. Пут. Сообщ. 1899 r. кн. 5-н). . * 



КЪ ВОПРОСУ О НОВОЙ СИСТЕМТ. :МЕТАЛЛИЧ. МОСТОВЪ. 

скихъ металлическихъ :мостовъ. Прим1шенiе листовыхъ шарвировъ. 

значительно уменьшаетъ добавочныя (второстепенны.я) напряженjя 

въ частлхъ металлическихъ мостовъ, такъ что дtйствительное рас­

предtленiе напряженiй получается болtе соотвtтствующимъ раз­

счетному, выведенному въ предположенiи, что въ узлахъ фермы. 

имtются шарниры,, l)бладаюЩiе идеальпы.1~и свойствами, а именно 
допускающiе вращенiе частей фермы около центра шарнира бев~ треиiя. 

Гибкiя узловыл соединенiя были предложены еще' нtмецкимъ. 

инженеромъ Герберомъ ·и устроены имъ въ шоссейпомъ мостt черезъ. 

р. Майнъ б.шзъ Гасфурта; затtмъ въ копсольно-балочномъ мостt. 

черезъ р. Дунай близъ Вильсгофена подвtсна.я (свободная) ферма. 

соединена съ консодыо посредствомъ гибкаго соединенiя. Гибкiя 

(упруriя) соединенiя прим1шены также въ консольно-балочныхъ. 

путеnроводахъ городской желtзпой дороги въ Кельпt и въ ключе­

вых ъ шарнирахъ нiшоторыхъ арочныхъ мостовъ Берлинской 

городской жел1~зной дороги (Berli11e1' Stadtbalш). Листовые шар­

ниры, въ томъ видt, какъ они устраиваются въ пастоящее время,, 

предложены. въ 1890 году извtстнымъ са.ксонскимъ инженеромъ. 

Kopcke и, между прочимъ, были прим:iшены въ фермахъ жест:каго, 

висячаго моста чере3ъ Эльбу между Лошвицемъ и Блазевицемъ 

блиsъ Дрездена и въ арочныхъ стропильныхъ фермахъ централь­
на.го вок3ала въ Дре3денt. 

Сверхъ того, въ стропильныхъ по:крытiяхъ вокзала во Фравк­

фур1•t на Майнt также примtнены листовые шарниры. 

И3ъ с:казаннаго ясно, что система, предложенная г. Mesпagers,, 

не представляетъ ничего новаго по существу, это есть собственно 

прим1шенiе въ бол·l;е широ:кихъ ра3мtрахъ листовыхъ mарнировъ, 

но не как.ъ ис:ключевiя, а какъ общаго правила. Заслуга г. Mes­
пageгs и состоитъ, главныj\tЪ образомъ, въ разработкt при:м1Jвенiя 

листовыхъ шарвировъ ко вс1>мъ узламъ фермы и ея сопраженiй съ. 

проtзжею частью и затtмъ въ дока3ательствt посредствомъ измt­

ревiя юшряженiй въ Частяхъ построенныхъ такимъ обра3омъ 

металлическихъ мостовъ, что съ примtненiемъ гибкихъ (упругих·ь) 

узловыхъ соединенiй добавочны.я (второстепенвыя) напряженiя отъ 

изгиба значительно уменьшаются и не превосход.ятъ 25°/о отъ основ­

наrо вапр.яженi.я, тогда какъ при жесткихъ узловыхъ соединенiяхъ. 

эти второстепенны.я напряженiя нерtдко достиг.али, а иногда и 

превосходили по своей величин-В основное напрлженiе *). 

·:·:-; См. С. К. Куницкiй. Второстепенвыя напрнженiл въ фермахЪ же.1tзныхъ. 
мостовъ. Спб. 1884 r. (а таrtже Сборникъ Инст. Инж. П. С., вынус1:ъ П·й). 
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Опытъ примtненi.я: листовыхъ шарнировъ въ болilе широких'!> 

IJавмtрахъ покажетъ всt выгоды и недостатки этой системы, но 

уже и те:Ь:е11ь .ясно, что вначительное уменьшенiе добавочныхъ 

(второстепенныхъ) напряженiй составд.яетъ большое преимущество 

гибкихъ соединенiй. Прим:1шенiе этого рода соединенiй могло бы 

окавать даже нtкоторое влi.янiе на сбереженiе въ количествil ме­

талла, употребл.яемаго для металлическихъ мостовъ, такъ какъ до-

пускаемыя напря.женiя въ частяхъ :мостовъ могутъ быть нi>сколько 

·повышены, если устройство моста таково, что дополнительны.я на­

пряженiя стъ иsгиба въ его част.яхъ, обыкновенно не вычислаемыя .. 
-точно, а лишь оцrJшиваемыя прибдивительно при выборil допускае­

маго ваnряженiя м:атерiала, въ силу · самоrо этого устройства огра­
ничиваются иввilстнымъ предilломъ. 

С. Rуиицкiй. 
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(Съ чертежами на листt XVПI и 16-ю политипажами, помtщенны:ми въ текстt). 

Введен i е. 

Въ посJ11>днее время вопросъ о второстепенныхъ напряженiяхъ. 

въ мостахъ со СRВО3ными фермами, проистекающихъ отъ жестко­

сти к.акъ самихъ мостовыхъ частей, такъ и ихъ соединенiй, а равно 

~ отъ сложности работы частей моста, которую обычный ра3счетъ 

не предвидитъ, прiобрtтаетъ все бол.ьшее и большее ра3витiе. На 

ряду съ теоретическими и3слtдованiями, непосредственны.а и3мtре­

нiн при помощи п:rиборовъ показали, что второстепенны.а усилiл 

въ мостовыхъ фермахъ достигаютъ значительныхъ величинъ. 

Наблюденiя на большомъ числt металлическихъ строенiй фран­

цузскихъ желtзныхъ дорогъ о0наружили, что второстепенныя уси­

лiя часто превосходятъ 25 до 30% главныхъ усилiй. ,Въ 

желtsныхъ мостахъ Голлавдiи, разсчитавныхЪ на теоретическiя на- . 
пряженiя 6,5 килогр., дtйствительная величина напряжевiл дости· 

гала до 12,5 килогр. ва кв. мм. 

Естественно, что для ближайшаго и3ученiя этого вопроса ученые 

занллись теоретическимъ изслtдованiемъ второстепенныхъ напря­

женiй, и въ результатt явились р~бuты Manderla, Mohr'a, vVin­
kler'a, Landsberg'a и др. 

Ни~колько не умаляя значенiл этихъ трудовъ, должно сознатьсл, 

что практическое Ь:римtненiе ихъ при проектированiи мостовъ 

встрtчаетъ сильное затрудненiе въ виду сложности ра3счетовъ. 

Поэтому, наряду съ теоретическимъ изученiемъ, всегда шло 

и непосредственное практическое изслtдованiе этихъ добавочныхъ 

вапш1женiй . ... 
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Въ то врем.я, когда, при сохраненiи существующихъ коц­

струкцiй, изыскивались болtе точные способы разсчета мо­

стовъ, съ цtлью принять во вни:м:анiе распред·:Вленiе въ част.яхъ 

моста усилiй возможно ближе къ дtйствительности, другое напра­

вленiе-болtе практическое, характеризуется изобрtтенiемъ такихъ 

расположенiй въ мостахъ, при коихъ извtстная доля второстепен­

ныхъ усилiй отпадала бы сама собою въ силу воваго способа кон­

струкцiи. 

Представителемъ такого направленiя у васъ въ Россiи является 

проф. Н .. А. Бtлелюбскiй, свободн.о лежаЩiя поперечны.а балки 
котораго получили большое распространенiе въ Россiи. 

Въ виду того, что всякое подобное практическое усовершен­

ствованiе и изобрtтенiе должно быть встрtчаемо съ особымъ . удо­
вольствiем:ъ, я рtшился въ настоящей статьt по возможности пол­

нtе изложить появившуюся недавно во Францiи систему инженера 

Менаже (Mesnagers). 
Доказавъ возможность своей системы теоретически, Менаж.е 

улучшилъ ее на основапiи лаборатпрныхъ испытанiй и, наконецъ, 

прим1шилъ къ построеннымъ имъ мостамъ. Система эта уже прi­

обрtла отчасти права гражданства во Францiи, такъ какъ тамъ, 

:кромt нtсколькихъ пtшеходныхъ мос·rиковъ, выстроенъ въ 1899 
году по этой системt :м:остъ подъ жел'.Бзную дорогу, отверстiемъ 

40 метровъ на линiи общаrо значенiя (d'interet general) St.-Aig­
пan-Blois, принадлежащей общес~гву Орлеанскихъ жел. дор. 

Матерiалами при составленiи настоящей статьи служиди статьи 

инженера Менаже, uоявившiяся: въ Annales (les poпts et chaussees · 
3а 1896 г.-стр. 750, за' 1898--:-стр. 300 и за 1899-'--стр. 223, а 
также ero личныя указанiа, дополненiя, чертежи и разсчеты, кои 

онъ любезно далъ мнt въ бытность мою въ Парижt. 

:Кромt сего матерiалъ дополненъ ш~лож.енiемъ способа разсчета 

гибк~,хъ соединенiй инженера Дирну, сообщеннаrо :м:нt начальни­

комъ ремонта Орлеанскихъ жел. дор., г. Lаш1а. Наконецъ, въ статьt 

помf>щены нf>которыя фотоrрафiи, святы.я мною лично при осмотрf> 

совмtстно съ инженеромъ Менаже мостовъ его системы. 

Глава I. ФактичесRiй матерiалъ. 

'l'ребованiе, чтобы металлъ въ мостахъ не подвергался усилiямъ 

большимъ, чtмъ тt, какi.я уrtазываетъ обычный разсчетъ, можетъ 

быть достигну1·0 дволкимъ путемъ: 

Можно, во-первыхъ, сохранить обiтчный· способъ ра3счета, рас-
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по.1аrая притомъ соединенiя частей та:кимъ обраsом:ъ, чтобьt уси­

лiя, д'.Бйствующiя на каждую мостовую часть, имtли только одну 

равнодtйствующую и чтобы эта равнод'вйствующая могла прохо­

дить только черевъ точки, вполн1> точно опредtленвыя; во-вторыхъ­

:можно принимать во вниманiе при разсчетt моменты, происходящiе 

отъ жесткости соединенiй. 

Первое рtшенiе позволяетъ сохранить простоту разсчета, но до 

сего времени его не выполнлли хорошо на практик-В. 

Второе р1!шенiе влечетъ за собою длинны.а и довольно слож­

ны.я: вычисленiя, особенно если число частей, входящихъ въ со­
ставъ сооруженi.н, бол1!е значительно. 

Вслtдствiе этого на практик11 обыкновенно не пользуются та­

кого рода вычисленiями и, чтобы восполнить несовершенство ме­

тода, употребляютъ большiе коэффицiенты безопасности. 

Инженеръ Мена.же старается польsоватьсл первымъ способом:ъ 

р11шенiл и задается цtлью опред11лить общую схему, идею его. 

3амtтивъ, что силы, дtйствующiя на конецъ любой части мосто­

вой р11mет:ки, приводятся къ моменту, представленному прямой, на­

правленной по оси этой части, и къ равнод11йствующей сил11, ко­

торая въ д1Jйствительности вообще немного удалена отъ оси части 

и еосз.·авл.аетъ съ нею весьма небольшой уголъ, n что означенный 
моментъ большею· частью бываетъ (за исв:люченiемъ поясовъ) до­

вольно незначительный, онъ обращается къ равнодtйствующей 

сил11. Часто знаютъ sapaнte, что она расположена въ опред11лен­

ной плоскости или, по крайней мtpt, въ пространствt, sаключен­
номъ между двумл плоскостями, довольно близко расположенными 

одна отъ другой. Разъ это иsв11стно, остается заставить пройти 

составляющiя этой равнодtйствующей или по двумъ осямъ, пере­

сi>кающимъ эт:И: дв11 шюскости или, по крайней м1Jpt, sаставить 

эти составляющiя скольsить по двумъ поверхностямъ, заключеннымъ 

между этими двумя плоскостями; поверхности въ этомъ случаi; 

должны быть достаточео :малы, Ч'rобы вовможныя перем11щенiл силъ 

дали: стодь мадыя второстепеннын усилiя, · что ими можно пре­

небречь. 

До сего времени для этой ц11ди употребдяди тодыю два распо­

ложенiя, а именно: 

1. Болтовое соединенiе, позволяющее одной части вращаться: 

относительно другой ( американскiе мосты). При такой конструкцiи 
равнодtйствующа.я не можетъ много удалиться отъ оси болш. 

Если снабдить каждую оконечность части :мостовой рi>шетки 
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болтовымъ соединенiемъ, то равнод·Вйствующая не можетъ много 

удаляться отъ осей этихъ болтовъ; если ж~ съ другой стороны рав­

нодtйствующая заключается между двумя смежными плоскостями, 

nересiш:~ющими эти оси, то она также можетъ быть опредtлена 

довольно точно. 

2. Придаютъ концамъ мостовыхъ частей ци.1вшдрическую форму 
таким:ъ обраsомъ, что эти части могутъ кататься по сосtдяимъ; 

равнодtйствующая проходитъ тогда череsъ обраsующую поверх­

ность Rасанiя (случай сочлененiй опорныхъ qастей арочныхъ мос­

товъ, опорвыя части н1шоторыхъ балочныхъ мостовъ). 

Вообще, въ каждомъ иsъ этихъ способовъ соединенiй уголъ 

вращенiя можетъ иsмtняться въ большихъ пред·:Влахъ; это слt­

дуетъ ивъ самой конструкцiи ихъ. 

Но въ рtшеткахъ фермъ металлическихъ мос·rовъ уrолъ, на 

который стержень повертывается 01·носительно тtхъ стержней, съ 

коими онъ соединевъ, бываетъ весьма малъ. 

Раsсмотримъ металлическiй треугольниRъ, въ сторонахъ коего 

развиваются напрлженiя не болtе 1 О килограммовъ на кв. мм. и 

потому величина относительнаго иsмtненiя длины еторонъ не пре­

восходитъ: 

N 10 
i = Е-- 20.000 =- О,0005 

(принимая коэффицiентъ упругости равнымъ 20.000 килогр. на 

RB. мм.). 

Чтобы получить величину иsмtненiя Rакого-либо угла въ функ­

цiи отъ иsм1шенiй длины сторонъ треугольника, достаточно про-, 

дифференцировать тригонометрическое выраженiе угла въ функцiи 

отъ трехъ сторонъ: . 
ь2+с2-а2 

Cos А = --------
2lic ' 

da аБ dc clA=-------- ·· - · . 
. OSi1iB ЫgО Ct.qB 

Наибольшее возможное и3мtненiе · уг;rа въ треуrольникt полу­

чается, :когда всt члены предыдущаго выраженiя для dA о:казы-

ваются съ однимъ и тtмъ же знакомъ. Тогда имtемъ: 1 
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1) Если трР-Jl'О.Jiьникъ равносторонвiй: 

а=Ь=с 

SinB=0,866025; tgC = t_qB = I,73205; 

dA=0,001155 

2) Если же треугщ~ьникъ равнобедренный съ высотою равною 

одной десятой оснrванiя /: что соотв'.Бтствуетъ подъему -1~ J , 'l'O, 

приравнявъ, ради лриближенiя) длину основанiя двойной длин'.Б 

одной И3Ъ малыхъ сторонъ, что даетъ относительную ошибку въ 

0,02, а также прира.внявъ синусъ тангенсу 0,1, что даетъ отно­
сительную ошиб&у B'I- 0,04, мы будемъ им'.Бть: 

( 2' 1 1). clA =0,0005 -01 1- 01 + 01 =0,02. 
' ' ' 

Такимъ обра3омъ можно принять, что въ ~юстовыхъ рtшетках'f. 

о':таченный уголъ вообще не. превосходитъ 0,001-0,002, а въ 

ключахъ арочныхъ мостовъ 0,02 (въ угловыхъ тригонометрическихъ 
единицахъ). 

Принявъ въ основанiе столь не3начительныя угловыя и3м11ненiл 

между чаС'rями мостовой рtmетки, инженеръ Менаже предлаrаетъ 

новый способъ соединенiя мостовыхъ частей, для котораrо не3на­

чительныя угловыя деформацiи составляютъ основное условiе при­

мtненiа. 

Система Менаже состоитъ въ томъ, что двt части моста со­

единаютсл помощью двухъ систе:мъ листовъ И3Ъ полосового жел1>3а 

прямоугольнаго с1Jченi.а АВ и CD (фиг. 1 и 2). Этк листы до­

вольно тонки, такъ что представляютъ поперечному прогибу со­

противленiе весьма не3начительное, и въ то же время · они доста­

точно толсты относительно ихъ длины, что_бы бе3ъ выпучиванiн 

сопротявл.аться сжатiю. 

Равнодtйствующа.н реа:кцiй одной части: сооруженjя на другую 

проходитъ чере3ъ nрцмую 00 пересtченiя двухъ плоскостей сим­
метрiи листовъ иди, по :крайней :мtpt, въ ра3стоянiи настолько :ма­

ломъ отъ этой прямой, что втQростепенныя ycи.iri.a, nроистекающiн 

отъ этой внtцентренности, шноrо мен'Бе 1"вхъ, ка:кiя: даютъ всt 
другiя и3в<f>стныя системы. 

Въ большинствt случае!3ъ · можно расположить эти листы во 

в3аимно перпендикуларныхъ шюскостяхъ. 

Это расположенiе можетъ быть упрощено въ томъ частномъ 
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случаi>, который представляетъ собою большинство составныхъ ча · 
стей, образующихъ главныя фермы мостовъ. 

Если какая-либо часть фермы служитъ лишь для того, чтобы 

передавать усилiя о·rъ одного узла къ другому, не будучи вынуж~ 

дена претерпtвать на протяженiи между 

этими двумя: узлами никакого вн1>шняго 

усилiл, то достаточно соединить эту часть 

съ каждымъ изъ узловъ помощью одного . 
листа (фиг. 3). Это рtшенiе нримfшимо 

даже въ томъ случа1>, если :эта часть под­

вержена между двумя узлами внtшнимъ 

усилiямъ, заключеннымъ въ плоскости, 

параллельной направленiю, около коего 

вращаются соединяемыя листами части во 

время деформацiи сооруженiя отъ на-

Фпг. 1. 

грузки. Длл этого нужно толыю расположить плоскость листовъ 

параллельно внtmнимъ силамъ, которыя дtйствуютъ на разсматри-

ваемую часть r,ооруженiл между узлами. 

Фиг. 2. 

Rъ этому случаю относятся: стойки и раскосы :r~юстовой рt­

шетки (если не принимать во вниманiе собственнаго в·.Вса раско­

совъ). 

Напротивъ, соединевiе поперечныхъ балокъ съ главными фер­

мами и двухъ частей нагруженной арки дол:жно быть сдtл:ано по 
первому способу, т. е. при помощи двухъ системъ листовъ, рас­

положенныхъ подъ прямымъ уrломъ, такъ какъ въ этихъ случаяхъ 

уси.11iя находятсз въ вертикальной плоскости, и посему онt не па­

раллельны гориsонтальной оси, около которой происходитъ вращенiе. 
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Въ самомъ дtлt, въ случаt двухъ Jiистовъ равновtсiе можетъ 

существовать всякiй разъ, когда реакцiя проходитъ въ угл:t DOB 
(фиг. 1), а въ сччаt одного .шста усилiя, передающiяся отъ 

одного узла къ другому, пе :м:оrутъ удаляться значительно отъ 

ПJIОСRости симметрiи Jiиста, такъ какъ уrJiовы.я измtвенiЯ въ ча-

. ст.ихъ фер:м:ъ малы. 

При:м:tненiе гибкой полосы для 

не возбуждаеrъ никакого протеста 

:2:--( _______ )---2. 
Фпr. 3. 

соединенiя вытянутыхъ частей 

со стороны инженеровъ; допу­

скать же прим·вненiе подобнаго 

соединепiя ДJI.Я частей, работаю­

щихъ на сжатiе, нtкоторымъ 

инженера:м:ъ- казаJiось опаснымъ, 

песм.отря на блаrопрiятныя указанiя разсчета. Чтобы разсtять эти, 

опасенiя, естественно, cJitдoвaJio прибtrнуть къ опыту, который 

кромt · сего, :можетъ дать укаванi.н относительно цtдесообравности 

деталей конструкцiи и тiзхъ напряженiй, которыя моrутъ быть до­

пускаемы для гибкИхъ частей. Съ этою цtлъю была сдtлана одна 

\ 

\ \ -<> 
'\ 01tm. ·m.i~. 1 _ -:-..::---:::.:-..:----

--: --__..-.:'"- ----------- -------- 1 
\..--_.1·---- \ 

' ' \ \ 
' 

Фиг. 4. 

панедь металлическаго моста. Панели этой придали самые больmiе 
размtры, какiе только можно было допустить, чтобы по:м:tстить ее 

въ машину для испытанiя м:еталловъ, принадлежащую :механи­

ческой лабораторiи Ecole des Ponts et Chaussees. Эrа панель, вы-' 
сотою 2,900 метра и длиною З,540 :метра·, соотв·:Втствуетъ прибли­

зительно мосту отверстiемъ 25 метровъ. Она была подвергнута 

серiи опытовъ, которые были доведены до paspymeнiя панели. 

Чертежи 1 ~5 пока3ываю·rъ размtры элементовъ этой панели и 

ихъ расположенiе. 

Чтобы опыты отвilчали своей цtли, необходимо было заставл.ять 

д·в:й:ствовать на панель усилiя сжатiя, по возможности ввiщен­

тренно относитедъно стоекъ, чтобы. ивгибъ поясовъ развивалъ въ 

соединенiяхъ угловыя: дефоj:>мацiи, по крайней мilpi!, равны.я: та-
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ки:м.ъ, кartiя бываютъ въ металлическихъ мостахъ отъ постоянной и 

подвижной нагрузоRъ. Поясъ и былъ разсчитанъ на деформацiи 

этого рода. 

Къ поясамъ возможно ближе 1;,ъ продолженiю оси стоекъ были 

прикрtплены оптическiя трубы, снабженныя волосками. При по­

мощи этихъ трубъ визировали на дt.:rенiя, нанесенны.я на проти­

воположномъ поясt. Малtйшi.я угловыл деформацiи весьма легко 

опредtлялись по разностямъ чтенiй В1С1 -ВО (фиг. 4). Для гиб-
1шхъ листовъ и другихъ профилей панели была взята сталь. Испы­

танiя ея, произведенныл въ лабораторiи, дали слtдующiе результаты: 

У длиненiе, измtренное послt разрыва, отнесенное къ началь­

ной длинt 200 мм., оказалось отъ 19,5 · до 27,3%, коэффицi­

ен'l'Ъ упругости, измtренный по эластисиметру Клейна, измtнялся 

отъ 19.590 Х 109 до 20.372 Х 109 ; временное сопротивленiе при 

раст.яженiи было отъ 65,О до 68,6 килогр. на кв. мм. 
Испытапiй панели было три серiи: первая серiя закончилась 

выпучиванiемъ нижю1го гибкаrо листа стой1ш _211N (черт. 1). Этотъ 
rибкiй лисJ:•ъ (расположенный перпендикулярно къ шоскости 

чертежа) состоялъ изъ двухъ полосъ поuеречнаго еtченiя по 151 Х 8 
мм.; свободна.я длина полосъ 120 мм. Когда среднее папря­

жевiе для обtихъ полосъ достигло 14,85 Ii,илorp. на кв. мм., въ 

ппхъ обнаружилось выпучиванiе, направленное въ сторону про"' 

rиба; наибольшее измtвенiе угла до выпучиванi.11 было 0,0022. 
При деформацiяхъ, сопровождавшихъ это выпучиванiе, одинъ 

изъ уголковъ, составляющихъ сtченiе стойки, оказался отошедшимъ 

отъ гибкаrо листа на 1,8 мм. 
Это указало на .явный недостатоrtъ въ констру1щiи, который 

нашелъ себt объясненiе въ слtдующемъ: 

Хот.я свободна.я длина гибкихъ листовъ между уголками стойки 

и по.яса была 120 мм. при толщин1J 8 мм., то-есть въ 15 разъ 
болtе толщины, но два первые р.яда заклепокъ, прикр1шляющихъ 

листы, были расположены на ра:зстоянiи 285 мм. одинъ отъ дру­

гаго, Rакъ то видно на черт. 1, то-есть въ 35,8, рава болtе 
толщины листа. Такимъ образомъ, между :заклепками и концами 

соединяемыхъ частей моста листъ удерживалс.я только жесткостью 

частей, свободно наложенныхъ на листъ. Эти части и могли сво­

бодно раскрыться на зам1Jтную величину, дл.я чего не было необ­

ходимо употреблять :значительныхъ усилiй. 

ТаRимъ образомъ опытъ этотъ установилъ слtдующее. первое 

практичесRое правило для лодобныхъ конс1•ру1щiй: 
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Если ча,r:ти; наложеи,ныя иа листr,, образующiu работающую 

па сжатiе ~ибпую свяsь, пе жестпu сами по себrь, то пеобхо­

димо соединить эти части сь ~ибкима листомr, вт, нд1~равленiи 

nonepenr, eio -при 1~о:мощи заклепопr,, приближенныхr, иасколыrо 

возможио 1•r, коицу свободпой части ~ибка~о листа. 
Послt первой серiи опытовъ стойка MN (черт. 1) была вы­

правлена въ холодномъ состоянiи и усилена, послt чего опыты 

возобновились. 

Въ этой второй серiи опыты велись такимъ образомъ, чтобы 

произвести выпучиванiе стойки LK) которая, въ противоположность 
стойкt MN, еще не испытала постоанныхъ деформацiй. 

Выпучивавiе обнаружилось при напряженiи 22,76 килогр. на 
~ш. мм. въ гибкихъ част.яхъ, расположенныхъ .вблизи пояса FI,, 
гд1> до момента выпучиванiя былъ наблюденъ наиболъшiй уrолъ, 

равный 0,0042; при этомъ свободная длина гибкихъ листовъ была 
60, а разстоянiе между первыми рядами прикрtпл.яющихъ закле­

покъ 188 мм., что при толщинt .11истовъ въ 8 мм. даетъ соотв1>т­
ственно величины отношенiй длины къ толщив1> 7 ,5 . и 23,5. 

Послt этого опыта, заковчившаго собою вторую серiю испы· 

танiй, стойка LK была удалена. Два листа, толщиною по 8 мм., 

образовавшiе гибкую св.язь, зам1шены были одВ"имъ листомъ, тол­

щиною 6 мм. и шириною 310 мм., который усиленъ былъ для жест­
кости поперечными уголками. 

Такимъ образомъ изм·Jшенная стойка была. :а:риклепана къ концу 

панели (черт. 4 и 5) и началась третья серiя опытовъ, закончив­

шихся выпучиванiемъ въ гибкомъ лтт~т·Б того конца стойки FE, 
гд-Б былъ наблюденъ до того уголъ 0,00639. 

Выпучиванiе произошло при среднемъ напряженiи 22, 4 7 кил:огр. 
на RB. мм. 

При изм·lшенной въ третьей серiи испытанiй конструцкiи немо­

жетъ быть уже никакого сомн1шiя относительно величины свобод­

ной длины гибкаго листа, равной здtсь разстоянiю меж,'l:у гори- · 
зонтаЛьными полками поперечныхъ уголковъ. Разстоянiе это равно 

60 мм., что при толщин1: листа 6 мм. даетъ отношевiе 6~ = 10. 

Опыты, которыми закончились вторая и треть.я серiя, дали ве­

личины напряженiй весьма блиsкiя кЪ 22,76 и 22,47, несмотря: на то, 
что отношенiя длины къ толщинt въ свободныхъ част.яхъ были раз­

личны. 

Такую разницу результатовъ инженеръ Мена.же объя:сня:етъ ел-В~. 

дующими двумя причинами: 
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Въ опытахъ двухъ первыхъ серiй, гдt каждая гибкая свяsь со­

стояла иsъ двухъ равныхъ .1истовъ, расподоженныхъ симметрично 

относительно оси стойки и въ пдоскости, перпенди.куд.ярпой къ 

плоскости фермы, приборы Рабю покаsали, что напряжепiя слабо 

распространялись по ширинt дистовъ. 

Теорiл укаsываетъ, что такъ и должно быть. при обра:юванiи 

гиб1tой связи изъ двухъ листовъ. 

Д>Вйствительно, если брусъ прямоугольнаго сtченiя аЬ (фиг. 5) 
нагрузить силою Р на одномъ изъ rщнцовъ его, напримtръ АВ, то: 

1W_ = p_Cl__; 
:.J 

J = Q r 2 , гдt 1· - радiусъ инерцiи, 

Q.= аЬ площадь сtченiя, 
а2 

п•2_. • 
1 - 12' 

Фиг. 5. 

откуда, вставивъ величины въ общую формулу напряженiя 

р+ 11!~ 
Q J' 

получимъ наибольшее напряженiе: 

р 

R = 4 "f.!' 

то есть въ четыре раза бол'Бе средняго напряженiн Должно огово­

риться, что этотъ расчетъ предполагаетъ брусъ совершенно свобод­

ный, между 1•Ъмъ :ка.къ въ опытахъ оба листа бЫJiи приклепаны 

прочно съ одной стороны къ стойк..В, а съ другой къ поясу и потому 

края ихъ не были свободны. 

Поэтому разница между наибольшимъ напряженiемъ и среднимъ 

не можетъ "быть такъ вели1щ, какъ далъ предыдущiй расчетъ, но 

она т1:мъ не менtе существуетъ, ибо хотя каждый изъ листовъ и 

прикр~.Iшленъ по двумъ краямъ, но онъ остается свободнымъ по третьей 

и четвертой сторон1:, оба листа не связаны между собою, и подъ 

влiянiемъ нагрузки они моrутъ отгибаться оди:В:ъ отъ другого и иsъ 

положенiя, показаннаго полными· линiями, переходить въ форму, 

показанную пунктиромъ (фиг. 6). 
Rpoмt такой неправильности работы листовъ, объясняющей раз­

ницу между наблюденiями второй и третьей серiи, во второй серiи 

опытовъ было зам1>чено, что цtльный и сплошной листъ гибкой 

связи ранЪе, чtмъ начать выпучиваться:, переставалъ быть nлос-
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костью на опред·'Вленно.мъ раsстоявiи отъ оси и что косина рас­

пространялась на довольно большую длину полосы. 

Когда въ третьей серiи опытовъ листъ свяsи былъ сд'.fJланъ 

жестки:мъ въ поперечномъ направленiи при помощи уrолковъ, на· 

клепанныхъ на границ·.В гибкой части, это перекашиванiе прекра­

тилось. 

' ТаБ.имъ обраsомъ сравненiе второй и третьей серiи опытовъ дало 

еще два важныхъ практическихъ вывода: 

Выводъ второй: 

Длл достижеиiл равпо.rпьришо распредrмеиiл ?-tаnрлженли 

во ~ибхu;1:3 связю:r,, под11ерииощихсл сжатiю) Jtучше проехтироватъ 

u'J:o (:остолщи.ми ие из() дву:гь листовr,) а изо oiJ?-toю. 

Фиг. 6. 

Выводъ третiй: 

Во избrьжаиiе перен.а~иившнiл iuбuou связи nоАезно иаидепы~ 

ватъ во J1t1ы:max() прнн1_пъплеиiя Jrucma вr, nonepeчuo:ifio иаправле1tiи 

у1олхи аюестпости. 

Наконецъ, четвертый практическiй и не :мен-Не важный выводъ 

формулируете.я такъ: 

Яои)а zюи1ы: peuo;uenдye:ttьtл -пра11ила соб;rюдены: то .1tожио 

·npun:miъ 1~роиорцiю 1
1
0 .11eжiJy п~олщииой и шириной Jtucma свлsи 

во свободной eio части и iJmiycmum1, длл r-тченiл ~ибиой связи) 

J;,axr, средиiй преii·1ьд,о иапрлжеиiл ЩJU веп,:~ш щ,:пхоu стшiп, 5)5 uu­
лoipa:~t.!J.ta иа ивадраmН/Ый ~riuл.,iu.1temp(). 

Это напряженiе въ четыре pasa :мен1:е ·roro, какое было при 

выпучиванiи листа въ третьей серiи опытовъ: 

4Х 5,5 = 22 < 22,47. 

Коэффицiентъ беsопасности 4 упо·1'ребляютъ вообще для сжа­

тыхъ частей. 

Предtлъ этотъ покаsался инженеру Менаже вnолнt достаточ­

ны:мъ. Дtйствительно, когда подъ нагруsкою листъ гибкой свяsи 

стойки, .иsображенный на черт. 5, внеsапно деформировался и при 
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этомъ принялъ форму буквы 8, то стрtла прогиба листа была 

равна 30 миллИметра:мъ, то есть половинil длины листа, составляющей 
60 ми.11лиметровъ. 

Т11:мъ не менtе, по поRаванiю испытательной :машины, панель 
выдерживала· еще нагрузку въ 10.900 килогра:ммовъ, то есть по оси 

u 10 900 2.740 + 395 - 75 о 639 стоики . Х -- -ii4o +-395 - - = 1 . килограммовъ, а на ква-

дратный милли:метръ 5, 72 килограмма. 
Вtроятно, :можно было бы еще немного увеличить нагрузку, не 

изм11няя величины постоянной деформiщiи. Принимая дJш допускаемой 
нагрузки равъ навсегда установленную величину, можно сд11дать 

расчетъ гибкихъ связей весьма простымъ и скорымъ. 

RaRъ видно, лабораторнЫе опыты дали весьма цtнныя укаsавi.я, 
а потому и имtли бо~'lьmое значенiе въ развитiи системы. 

Посл'В нихъ инженеръ Менаже рtmиJю.я уже примiшить сис-

тему къ постро:йкамъ, и результатомъ явилось сначала сооруженiе 

· двухъ пtшеходныхъ :мостиковъ черевъ каналъ St. -Denis близъ Па­
рижа и въ Benevient, а ват'Вмъ въ 1899 году общество Орлеан­
скихъ жел. дор. рtшилось съ раврtшенiя министра публичныхъ 

работъ построить желtзнодорож.ный мостъ на линiи отъ St.-Aignan 
до Blois черевъ рtку le Beuvron съ путе:мъ, шириною въ 1 метръ, 
и 01·верстiемЪ 40 метровъ. 

Необходимо только прибавить, что 1iocmauoвAeиie,-мr, мипистра 

предписа-по о~ршншчить иащm.Jюёиiе во ~ибкихо связ.щ;сr, пятъю ки.1ю­

wаммами на квадратиый мuллщнетрr,, ·и обращено внимавiе на 
то, что было бы интересно принять такую систему подв11шиванiя 

поперечныхъ балокъ къ главнымъ фермамъ, которая допускала бы 

колебанiе kакъ по направлепiю продольному, такъ и по попереч­

ному. 

Ивъ детальныхъ чертеж.ей, любезно переданныхъ мн-t вмiiст':h съ 

расчетами инженеромъ Менаже, ус:м:-атривается, что система его 
весьма легко примtняется на практик-В. 

П риведемъ вдiiсь свiщilнiн о мост11 черезъ рtку le Beuvron, у 

станцiи Cellettes недалеко отъ города Blois (фиг. 7-10). 
Равсчетный пролетъ моста равенъ 42 метра:мъ. Фермы этого моста 

представляютъ систему Пратта съ параллельными по.яса:м:и. 

Высота фермъ между осами поясовъ 5,25 метра, равсто.янiе 

между осами фермъ 4,70 метра; панелей восемь по 5,25 м. 

Мостъ сдtл~-·-~·~&ой._..,е~ов,д"~'!;БОРЯЮЩей францув­
скому циркул.я~Нil~ёШJ:&Д(Х/llФЧМ~'If!'-tJ.~~Аминимумъ удлиненiя 

-.журн. мин. пfтJ<i~116''mi9J!.!:i{Q9~~ore нацiоиального ' 2 
\' н1версИТ~ту заm~ни'fноrо транс11ор; 

lмею аr.dдем1ка В.Лазарянэ 
- -- ·-----·---
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при раврыв1.J, отнесеннаrо RЪ первоначальной длинt обра3ца200 мм., 

въ 22%, и минимумъ временнаrо сопротивленiя тi~хъ же обращовъ 
въ 42 килоrр. на RB. мм. 

Поперечныя балки подвi~шены къ фермамъ при помощи гибкихъ 

листовъ со свободною длиной 0,420 метра и толщиною 13 мм. диеты 

Фrrr. 7. Переднiй фасадъ )JОСта чере3ъ 
Beuvron у Нlois. 

Фиг. 9. Устройство узла у нижнлго полса 11 
покрытiе npotзжei'I части помощью руб­

чатаrо листа. 

Фиг. 8. Деталь устройства rпбкаrо лпста 
въ опорной стойкt. 

Фпr. 10. Устройство опорныхъ частеi 

состоятъ изъ двухъ частей шириною по 90 мм. и толщиною 13 мм., 
распол:оженныхъ по обt стороны отъ оси поперечной бал:ки (черт. 6). 

Примfшенiе для гибкой связи двухъ листовъ вмtсто одного цtль­

наго въ данномъ сл:учаi~ не имtетъ неудобствъ, такъ какъ они ра­

ботаютъ на вытяrиванiе, причемъ допущено напряженiе въ 7 ,5 ки · 
лоrр. на кв. мм. 

Л~сты с-Вченiя: 310 Х 10 мм., расположенные на продолжепiи 
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~верхнихъ поясовъ поперечныхъ балокъ, дополн.яютъ гибкую связь 

ихъ съ фермами и поддерживаютъ разсто.янiе между нижними поя· 

сами фермъ. Листы эти могутъ выдержать на вы1·.ягиванiе грузъ 

поtзда, а на сЖатiе 1/3 его. 
Соединенiе поперечныхъ бал:окъ съ фермами дополняется еще 

спл·ошнымъ рубчатымъ *) листомъ (tole stгiee), который покрываетъ 

всю площадь проtзжей ча.сти и приклftпанъ къ попер ечнымъ и про­

.дольнымъ балкэ.мъ и къ поясам:ъ. 

Этотъ листъ не составляетъ особенности, вытекающей изъ си­

стемчr Менаже, но, въ виду описаннаго устройства прикрiшленi.я по­

перечныхъ балокъ, онъ весьма удобно при:мi!нлетс.н въ э'Гой систем1>.­

Rром1> сего, инженеръ Менаже видитъ въ этомъ рубчатомъ лист-В 

{:л-Вдующiя преимущества: 

1) онъ долrов-Бчнtе дерева, 

2) обезпечиваетъ прекрасную связь между различными частями 

проtзжей части, 

З) и уменьшаетъ дополнительны.я напряженiл въ нижнихъ поясахъ, 

въ поперечныхъ и продольныхъ балкахъ. 

Д-Бйствительно, когда поiзздъ находится на мосту, то нижвiе 

пояса удлиняются, а верхвiя горивонталъныя части продольныхъ 

балокъ сжимаются; вслtдствiе же связи этихъ частей помощью не­

прерывнаго рубчатаго листа, эти усилiя'различныхъ знаковъ будутъ 

стремиться уничтожаться. 

Если же бы такой св.язи не существовало, то поперечны.я балки 

испытывали бы значительны.я усилiя огъ поперечны:х-ъ изгибовъ. 

Напримiзръ, нижнiй поясъ длиною 42 :метра при напр.яженiи 

въ 7 килогр. даетъ удлиненiе: 
7 

42 Х 20.000 = 0,0147 метра. 

Поэтому каждая изъ крайнихъ поперечвыхъ балокъ должна бы 

:прогнуться приблизительно на половину этой величины, то-есть на 

14,7 
-2- = 7,3 мм. 

Такой большой прогибъ могъ бы развить напр.яженi.я, превос­

ход.ящiя допускаемы.я. 

Наковецъ,' въ четвертыхъ, сплошной рубчатый листъ замiшлетъ 

собою въ то .же врем.я и нижнi.я св.язи**). 

*) Рубчатымъ онъ сдtланъ для: удобства хожденiя: по нему. 
**) Не лишнее замtтить, что общество Орлеанскихъ жел. дор. иримtня:ет'Ц 

покрытiе сnлошпымъ листоиъ проtзжей части на всtхъ новыхъ 11rостахъ своеi!: 

-1fИНiИ. 

* 
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· Верхнiл же св.язи, расположенныя въ плоскости симметрiи поя­

совъ, состоятъ· изъ парныхъ дiагоналей, сдtланныхъ изъ уголковъ 

80 Х 80 Х 9 и распорокъ ивъ 2 уголковъ 70 Х 70 Х 7 · и листа 
140 Х 8 (черт. 6). 

Поясамъ придано двутавровое cfiчeнie (черт. 6), симметричное: 

относительно горизонтальной и вертикальной оси. 

Такое сtченiе, помимо удобс1·ва прим..Вненiя въ систем·.В Менаже, 

• обезпечиваетъ точность центрировки усилiй, такъ какъ ось cfiчeвi.a, 

представляетъ строго прямую .шнiю~ тогда какъ въ обычнЫхъ ти­

пахъ поясовъ ось с..Вченiя им':Ветъ уступъ всякiй разъ, какъ тол-· 

щипа листовъ :м..Вняется; далtе моментъ инерцiи такого сtченiя отно­

сительно болtе, с..Вченiе жестче въ поперечномъ направленiи и при, 

всемъ томъ клепка такого пояса лег.к.а и онъ доступенъ осмотру. 

Пояса расчитаны на напряженiе 8,5 кил. на кв. мм. 

Bct стойки и всt раскосы соединены съ верхними и нижними 

поясами при помощи гибкихъ связей (см. деталь первого верхняго­

узла на черт. 1). 
Обратимъ вниманiе, наконецъ, на оригинальны.я опорныя частw 

моста черезъ le Betivгon, детали которыхъ ясны изъ фиг. 10; такая 
же конструкцiя опорныхъ частей была примtнена и къ пtшеход­

нымъ м~стикамъ Бenevient и St.-Denis, тольRо 1штRи тамъ массивные,. 
безъ вырtзовъ. 

Весьма цtнный документъ относительно системы мостовъ Менаже· 

представл.яетъ актъ объ испытанiи моста черевъ le Вепvгоn, изъ ко­
тораrо приводимъ юшлеченiе существенной части: , 

Общее описанiе сооруженiя. 

Метацическое строенiе моста, отверстiемъ 42,00 метра между 
осями опорныхъ частей, состоитъ из'Б двухъ главныхъ ферм:ъ, од­

нораскосной системы, съ '.Ездою по низу и со связями вверху. 

Путь положенъ на поперечинахъ внизу фермъ. ПoitpЬtтie проtзжей, 

части (platelage) сдtлано металлическое и оно служитъ вмtстt съ 
<r1!мъ нижними связями. 

Оригинальность конструкцiи состоитъ въ томъ, что · къ ней. 
вевд·Б примtнена система гибкихъ свлзей, предложенная инжене­

ромъ Меяаже. 

Г-нъ Мена.же замtтилъ, что въ металлическихъ сооруженiяхъ. 

уголъ, на который какал-либо часть поворачивается пп отношенiю· 

къ т1Jмъ частлмъ, съ коими она связана, не превосходитъ 0,001-
0,002 въ тригонометрическихъ единицахъ. 
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Основываясь на это.м:ъ 3амilчанiи, г-nъ Менаже nринялъ распо­

.ложенiе, состоящее въ соединевiи двухъ частей металлической 

конструкцiи при помощи одной или двухъ металлическихъ пласти­

нокъ, прлмоугольнаго сЪ_ченiя и достаточно тонкихъ длл того, 

чтобы представлять только весьма незначител1 вое сопротивленiе 

прогибу въ поперечномъ направленiи въ указанныхъ выше пред1~­

лахъ изм1шенi.а угла, и въ то же время дос'rаточно толстыхъ, срав­

нительно съ ихъ длиною, чтобы сопротив.ч.аться безъ выпучиванi.11 

сжатiю. 

·За ис1шюченiеыъ настила (platelage), который сдtланъ изъ же­
.нtза, всi> другiл части :конструrщiи сдtланы изъ стали. 

Составъ nо'Взда для исnъrтанiй. 

Согласно пунхту 13 постановленiя 29 августа 1891 года, поtздъ 

для испытанiя былъ составленъ изъ паибол-Ве т.11желаго подвижного 

Фиг. 11. 

состава, принадлежащаrо линiи St. Aignaп-Blois. Фиг. 11 по.казы­

ваетъ составъ поtзда и вtсъ осей. 

Оnисанiе испытанiй .. 

Испытанiя состояли въ наблюдеniи статическихъ и динамиче­

скихъ щ:югибовъ, которые опредtлялись въ обtихъ фермахъ при 

наrрузкt поtздомъ, и въ изм·Бренiи напряжевiй, развивавшихся въ 

различныхъ точкахъ rлавныхъ фермъ, въ поперечныхъ и продоль­

выхъ балка:хъ при той же нагрузхt. 

Rpoмt сего иsrибъ верхней гибкой свя3и крайней стойки V1 со 
стороны St. Aignan (въ ферм'Б-, расположенной ниже по теченiю) 
и второй стойки V2 ( въ фермi> выше по теченiю) опредtлялся при 
помощи оптическихъ трубъ, по рейкt, установленной ва устоt 

nротивоположнаго конца (со стороны Вlois). 

А. Изм'Вренiе nрогибовъ. 

Сттпичес~iл испытанiл. 

Эги испытанiя состояли въ регистрированiи прогиба по средин·!; 

каждой фермы, когда по:Ьздъ былъ посrавленъ въ положеше, соот-
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в1>тствующее наибольшему максимуму иsгибающаrо момента. Дла 

этой цtли приборы Рабю были снабжены цилиндромъ съ медлен­

вымъ ходомъ, вращающимъ бумагу со скоростью 2 сантиметра 
въ минуту. Иsсл1>довавiе дiаграммъ, соотв1>тствующихъ эти:м:ъ оцы­

тамъ, поsволило констатировать неивмi~нлемость стрiзлы прогиба въ 

продолженiе всего времени, когда на мосту стоялъ поtздъ. Itром'Й­

сего, дiагра:М:МЫ ПрОГИбОВЪ ВОЗВраТИЛИСЬ RЪ начальной ЛИНiИ HJЛ.ll 
послt схода поtзда съ сооружевiя. 

Получились слtдующiе результаты: 

б f сверху по теченiю 12,4 мм. 
Стр·Iша прогиба главной алки 1 · t снизу по теченiю 12,2 мм. 

Теоретическал величина с·rр1>лы прогиба, соотв·:Втствующая наи­

большему изгибающему моменту, равна 10,8 мм. 

Дииамическiя ucrtыrnaнiл. 

Динамическiя испытанiя были сдtланы при прохожденiи поi>зда 

со скоростью 21 километръ въ часъ и sат·.Вмъ при скорости 40 н.и­

лометровъ. 

Для 

скоры:мъ 

что при 

дос·rигала 

Окорость · 871 21 кило.нетро. 

записывавiл прогибовъ были употреблены цилиндры со 

ходомъ 1 сантиметръ въ секунду. Дiаrраммы показываютъ, 
этой скорости наибольшая амплитуда вибрацiй фер:мъ 
0,8 мм. Наблюденныя стрfзлы прогиба были сл'.Бдующiя: 

ферма вверхъ по теченiю 12,8 мм. 
ферма вниsъ по теченiю . 12,2 мм. 

Скоростъ 83 40 к~мо:иетрО8о. 

Цилиндры приборовъ Рабю вращали бумагу со скоростью 5,8 
сантиметра въ сен.унду для фермы сверху по течевiю и 1 санти­
метръ въ секунду для фермы вни3ъ по теченiю. 

Полученныя дiаграммы покаsываютъ, что при скорости 40 ки­
лометровъ въ часъ ваибольшал величина амплитуды вибрацiй въ 

фермахъ была 1"2 мм. 
Стр1шы прогиба были с.1гвдующiя: 

дл.н фермы сверху по теченiю 13,О мм. 

" " снизу " " 12,4 " 
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В. Изм'Вренiе наnряженiй. Главныя Фермы. 

Напряжевiя въ главныхъ фермахъ изм·.Врллись приборами Мане­
Рабю. 

По средин-В пролета на верхней по. теченiю фермt было по· 
ставлено 5 приборовъ, а именно, два на верхнемъ пояс-В и три на 
вижнемъ. 

Четыре друrихъ прибора были поставлены по средин-В четвер­

той панеди (считая отъ опоръ St. Aignan) верхней по теченiю 

фермы. Ером-В сего восемь приборовъ были прикр1шлены къ каж­

дому изъ раскосовъ и къ каждой стойк.1> четырехъ папедей 

верхней по теченiю фермы, считал отъ St. Aigпan' а. 
Чтобы вычислить напр.яЖенiе металла принято быдо, что удли­

ненiе или укороченiе на 1;20 миллиметра, обнаруженное приборами, 

соотв-Втс·rвуетъ напр.я:женiю въ 1 килоrраммъ на квадратный милли­
метръ, полагая, что коэффицiентъ упругости д.11л стали Е~20Х109 • 

При этихъ условiяхъ, при длин-В стержней приборовъ въ 0,20 
метра, каждое малое д1>.11енiе прибора представляетъ напряженiе 

въ 0,50 килоrр. на кв. мм. 

][01~еречnыл балжи. 

Изученiю при помощи приборовъ Мане-Рабю подвержена была 

средняя поперечная балка моста. 

Три прибора были прикр1>ш1ены кЪ верхнимъ полкамъ балки: 

два по средин-В пролета и одинъ въ концt ея со стороны внизъ 

но теченiю. 

Кромf> сего два прибора были прикр'Бшены къ rибкимъ листамъ, 

подвiзшивающимъ балку. 

Продолы;,ыл бал1,и. 

Испытывалась продольная балка со стороны внизъ по теченiю 

въ четвертой панели со стороны St. Лigнan. 
Четыре прибора были прикр-Вплены къ верхнимъ полкамъ: два 

по средин-В пролета и два въ конц-В. 

Реыулмпшпы 01~ъ11пово. 

Нижеприведенная таблица показьiваетъ сравненiе теоретиче­
скаго напряженiя съ вапряженiемъ, наблюденнымъ въ различныхъ 

испытанныхъ частлхъ. 



МОСТЫ СИСТЕМЫ :МЕНА.ЖЕ. 

с. Изгибъ гибкихъ nолосъ. 

ГибRiя полосы были 

по теченiю фермы и въ 

Фиr. 12. 

испытаны въ Rрайней сто:йRi> V1 нижней 

стойк·.В верхней по теченiю фермы. 

ПрикрtплевнЫ.п RЪ этимъ полосамъ 

оптичес:кi.я: трубы (фиг. 12) показали, '!ТО 

отклоненiе линiи визированiя было одного 

и того же знака для всi~хъ и достигло 

слtдующихъ величивъ: 

V { вверху 4 миллиметра на разстолнiи 43,00 :метра. 

1 внизу 30 
" " " " " 

V J вверху 22 м:ил.11им.етра на разстоянiи 38,00 :метра. 

2 t внизу 50 
" " ". " " 

D. Осмотръ верхняго строенiя. 

Посл-В испытанi.я: верхнее строенiе было ос:мотрi~но во всi~хъ 

деталяхъ. Bcii части и RдenRa были найдены въ хороmемъ состоянiи. 

3аключ:енiя. 

Изъ опытовъ сл1>дуетъ: 

1) что наблюденное напряженiе всегда и:мi~етъ тотъ же звакъ, 

RaRъ и вычисленное, и 

2) что величины наблюденныхъ напряженiй весьма :мало отли­

чаются отъ вапр.яженiй вычисленныхъ. 

Эти результаты никогда не были достигнуты въ предшество­

вавшихъ опытахъ, производившихся надъ клепаными мостами обыч­

наго типа; посему Rажется, что система Мена.же уничтожаетъ 

вполнt второстепенныя усилi.я. (Подписи). 



расположенiе nрпборовъ. 

:.._: --=::-"::..::-·.::::::::::-=-::::::::-=. --

I. Фермы. 

а) пояса. 

no срединt 

пролета. 

t 1 11 

ло срединt 

4-ой панели. 

Ь) рrьшетпа. 

МОСТЫ СИСТЕМЫ МЕН.А.ЖЕ. 

Прю11Jqанiл.· 

1 , 48,5 : 50 • 48,3 + 0,85 Числа эти показы-
ваютъ, что нижнiе 

2 51,5 • 54,5 51,5 + 1,50 + 2,53; по.аса, будучи уси­

3 46 49 ; 46 +1,50 
1 

4 : 49 

5 ;iIO 

42,5 :48 

44 '50 

' дены продольными 
балкамп и nокры­
тiемъ uроtзжей 
части изъ сплош­

наrо рубчатаrо JIИС­
та, работаютъ 111е­
нtе, чtмъ верхнiе 

.-·3,25} : 
-2,48, 

.~2,00 

1 

1 40 141,5140 +о,75 
! i 

2 51,5' 53,5 ! 51,5 :+ 1,00 
+2,11 

3 : 48 49 . 47 + 1,00 

' 4 ' 39,5 42 • 39,5 н- 1,25 

( 1 40 138;75!40 -- 0,63 

2: 45 ;42 45,5 - 1,50 

3 
" 

4,40 
i 

" " " 
37,5 40 . - 1,25 

-1,25 

39,6 '39,2Н-О,17) 1 
1 1 40 ~40 О -- О,91 

33,33,33,25 +о,04 

V1~5i39 

6,40 
1 

9!33 

7\ 50 49,5 50 -- 0,25 } 
1 

. --0,66 
~ 8 40 .39,75 39,75 -- 0,12 

по.аса. 

Результаты пока­
занiй nриборовъ 5, 
6, 9, 7 II 8 СОМНИ­
теJIЬНЫ, ввиду ма­

.tости показанна­

rо наirрлженiл съ 
внутренней сторо-

ны моста. 
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~IОСТЫ СИСТЕМЫ МЕНА.ЖЕ. 

-

Наблюденныл напрлжепiн. 

Обозначенiе частеll: моста • п t 1 °' 
~ ~ окаiз. с~р л:r~I ·~ . 

и 

~о о ' 1"1.. з 1=1..P::i 
расноложеniе приборовъ. .~· 1=1.. ..;: 1 ~ о \ ~ 

;г; 1 о ~ "" ~ ~ 1 ~ 
.::::-:-::-------·--.-_ -_ 

' 1 1 1' i 

2-я панель.-Стойка . . . 

Раскосъ . 

' 1 

1 

1 ! ' 

1 47 152 147,751+ 2,121 

2142 45,51142 + 1, 75 

3 49,5 53,5 49 + 2,25 

4 4() 51 146,5 + 2,25 
D1 1 

5 50 55 i50 
i 

+2,50 

+2,00 6, 50,5 56 ~51 
1 1 

713~) 44 ;з9,25 + 2,37 

8! 49 54 149,5 + 2,25 

1 

1146 43,5 f46 - 1,25 

2 54,5 51,75153,75:- 1,38 
! 

3 50,5 48,5 !ы,5 ,--1,04 

1 4148 46,25148,75 - 0,88 
• i У2 

1 

1 • 

5 50,5 47 j50,25 --- 1,75' 
1 ! 

6 47 44 148 - -1,50 
1 

7 39,5 36 139 -- 1,75 
1 

8 48 44,5 148 -1,75 
1 

1 1 49,5 52,5 l 49,5 + 1,50 

2 31,5 35,5 31,6 + 2,00 

3 iJ8 62 58 +2,001 

4 40,5 48 40,5 :+ 3,751 
D2 1 

5 49,5 54 50 +2,001 

6 50 56 50 +3,ool 

7 50 55 50 '+2,50 

8 44 51,5 44,5 3,50 

i~ll-
~~ 
~ ~ Примtчанiя. 

!f 1 .... ····===== 

1 

1 
1 

1 

·+2,20: 
1 

1 

-1,66! 

i 
1 

+2,24/ 
1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 



Обо3наченiе частей моста 

!! 

расnоложенiе приборовъ. 

3-н панель.--Стойка 

Раскосъ . 

4-л панель.- Стойка 

МОСТЫ СИСТЕМЫ МЕН.А.ЖЕ. 

1 
1 1 1 ! 1 

1158,5155 1, 58,5 j-- 1,251 

. : Vз 

Dз 

v 4 

2 20 16,5 18 - 1,751 

3 30 28,5 30,5 - О,75 

4 40 37 40 - 1,50 

5 62 59,5 62,5 -1,25 

6 48 44 48,5 - 2,001 

7 49,5 47 49,5 -1,25 

8 50 46,5 49,5 -1,75 

1 49 49,51+ 1,501 

2 65,5 70,5 65,51+ 2,50[' 

3 26 29 25,5 + 1,75! 

4 57 62 57,5 +2,251 

5 48,5 50,5 47,5 + l,5ol 
' 1 

6 33 38 33 1+ 2,501 

7 40 41,5 39,51+ 1,001 
. 8154 59 54,5 +2,25 

1 

1 
1 

·-1,00[ 1 35,5 33,5 35 

2 60 58 59,5 -1,ooi 

3 48 46 47 -1,001 
' 

4 62,5 60,5 62. -1,ooi 

5 50 49 50 -0,501 

6 44 40,5 43 -1,751 
i 

7 51,5 49,5 52 -1001 
' 1 

81 49 47 49 -1,00! 

1 
! 

«.'~~ 1 ') li(J({J .. i..t 

Примtчанiл. 

-1,60 

1 

1 

+2,03! 

-1,49 
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Обозначенiе частей моста 

и 

расиоложенiе приборовъ. 

1 Наблюденныл наnрлженiн.1 
rl 6 1показ.стрtлки.'· ·~ 
\С • 1 "' 1 О) 1 

s..~ i ~ 1 ~ 1 @~ 1 
;~о, о Р.. ;'5 р.. , 
! ..__~! ~: !::."{ i:i:i о ! t:: ! 
1:?. i о~;.$ i 
1 ;2; ! р:; i ...... 1 

1 

1 1i54 

1 2l 60 
1 1 

1 3127 

57 54 + 1,5oi 

+ 1,251 
r 

+] 251 

llримtчанiл. 

Расъ:осъ .. 1 4159 • 1 D4 
1 5 51,5 

.63,5 61 

29,5 27 

62,5 59 

54,5 52 

50 47 

+ 1:751
1 

+1,53 
1,25 

Въ cтofrкt V 5 вездt нуль. 

II. Поперечная балка. 

Ш. Продольная балка. , 

[ 

6 1 47 

1[50 

sl 50 ! 
1 

5 50 

6 50 

52 50 1,00 

53,5 50 

1 

1 1 , 

1+ 1'75 }+ 2,651
1

. Покрытiе ироi!з-
1+ 1,75 . жей части изъ 

53,5 50 

53,5 50 

7 49,75 50 
1 , силошнаr·о рубча-

50 1 О того листа облеrqа-
1 . етъ работу попе~ 

8J63 

9:47 

1 

1 

11 45 
1 

21·50 

3146 

4\40 

1 

65 

49 

45,5 

51 

52 

43 

63 + 1,00 l . • речной балки. 

J+ 2,79 
+ 1,00 47 

44,5 '+ о,боj 1 
50 + 0,5o;f " 

45 1+ 3,50:1 1J+ 2,95 
39 +2,00: 

1 

М. Свирt.п:ииъ. 



00:!9 

ЭЛЕКТРИЧЕСКIЯ ЖЕЛьЗНЫЯ ДОРОГИ *). 

(Съ чертежаi\Iи на лист·Б YI). 

Rorдa sаходитъ рtчь объ электрическихъ жел'вsныхъ доро­

rахъ, то каRъ общество, такъ и пресса склонны всегда думать, 

что единственною и прамою цtлью введенiл элсктричесrюй тлrи 

лвллетсл достиженiе большой скорости передвиженiл. Поэтому 

сейчасъ же раsдаютсл голоса, спрашивающiе, нужно ли вообще 

передвигатьсл быстрtе, чtмъ теперь, и сл-Бдуетъ ли считать по­

леsны:м:ъ достиженiе скоростей въ 180-200 километровъ въ 

часъ. Таrшмъ обраsо:мъ воsникаетъ вопросъ и по отношенiю къ 

польsi> введенiл электрической тлги. 

Будущее лучше всего покажетъ, нуждае:мсл-ли мы въ боль­

шихъ скоростлхъ или н-Бтъ; въ настолrцее же вре:мл ~южно ска­

sать, что во вслко:мъ случа-Б неправильно раsсматривать примt­

нимость электричества къ тлr>В по желtsнымъ дороrамъ исклю­

чительно съ укаsанной точки sptнiл, т. е. думать, что единствен­

ное преимущес1'во электричества передъ паро:м:ъ есть воsможность 

достигнуть большихъ скоростей. Дtйствительно, скорое передви­

женiе лвитсл весо.мвtнно одной изъ особенностей эксплоатацiи 

желtзныхъ дорогъ при электрической тлгt, но это далеко не 

единственное преиJ1Iущество, которое будетъ достигнуто при:мt­

ненiемъ электричества. 

Въ данномъ случа-Б важна вовсе не воs:м:ожпость иsмtнить 

росписанiе поtздовъ и ихъ скорость; здtсь, такъ же, какъ и во 

*) Докладъ Леона Жерара французс1tому Обществу rражданскпхъ ин.жене~ 

ровъ), Перево;~,ъ инженеровъ А. Е. Бt.1ого п В. П. Шуберскато. 
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:многихъ другихъ отрасллхъ промышленности, большую роль играютъ 

эконо:мическiл условiл, 3атf>мъ уже слf>дуетъ поставить удобство 

передвюкенiл и, наконецъ-легкость эксплоатацiи. Съ точки 3рf;­

нiл комфорта пассажировъ слf>дуетъ ука3ать на то, что электри­

ческiл желf>3ныл дороги легко могутъ быть продолжены до цен­

тровъ городовъ, что подвижной составъ :можетъ быть сдf>данъ 

и3лщнf>е и чище, лучше отопллтьсл и освf>щатьсл. 

Въ дальнf>йmемъ и3ложенiи мы ра3дtлимъ ра3сматриваемый 

вопросъ на три части. Въ первой иы вылснимъ въ самыхъ общихъ 

чертахъ теоретическiл и практическiл преимущества эксплоа­

тацiи желt3ныхъ дорогъ при электрической тлг13. Въ остальныхъ 

двухъ прослfщи:мъ, насколько эти преи:м:ущ;,ества уже ска3ались 
,q; 

въ существующихъ установкахъ и какъ удаМ'":Ъ ими восполь3оваться, 

и опишеиъ тf> способы тлги, которые , уже получили санкцiю 

практюш, а не находятся: еще въ проект11. Мы начнемъ съ опи­

санiл т.'hхъ особенностей, которыл пришлось внести въ устройство 

нижнлго строенiл, и 3ат1lмъ перейдемъ rtъ устройства:мъ, собираю­

щимъ тон:ъ, и къ способамъ распредtленiл электрической энерriи 

въ вагонахъ n въ двигателя:хъ. Необходимость такого дtленiя: 

оправдываетсл т.'hми соображенiл.Ми, что при разборf; такого труд­

наrо вопроса, какъ примf>нимость электрической тлrи па желf;з­

ныхъ дороrахъ, часто вступаютъ въ разс:мотрf>нiе и критику 

такихъ приспособленiй, которыя: вовсе не составллютъ существен­

ной части даннаrо способа и обусловливаютсл иногда чисто :м11ст­

ны:ми условiями. Наприм'Връ, разбирая: вопросъ объ экономичности 

электрической желtзной дороги въ Чикаго и останавливансь на 

тtхъ огромныхъ затратахъ, которыл потребовала эта установка, 

многiе критики вовсе не даютъ себf; труда вникнуть въ вопросъ 

и убf>дитьсл въ то:мъ, что больше всего денегъ пошло на строи-· 

тельныя: работы, ничеrо общаго не им·Бющiл съ электрической 
тягой. Электричество дало возможность произвести эти работы, но 

тt расходы, которые вызваны самимъ производствомъ, вовсе не 

обусловлены электричество:мъ. И такъ, основною цf>лью нашей 

классификацiи будетъ разложенiе вопроса объ электрическихъ до­

роrахъ на его составныл части. 
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ЧАСТЬ I. 

Общi.я: соображенi.я:. 

Начне:мъ съ изсл1Jдованiл при помощи дiагра:ммъ теоретическихъ 

условiй экономной эксплоатацiи. Обширность вопроса и т1' рамки, 

въ Rоторыл поставлено настоящее изсл1Jдованiе, заставллютъ автора 

быть по воsможности Rратки:мъ и коснутьсл лишь самыхъ общ~хъ 
положенiй. 

Если раsсматривать вопросъ съ точRи sp1Jнiл теоретической, 

такъ сRаза1ъ философской, то Rолебанiл въ выбор1' способа тлги 

не будетъ вовсе. 

Д1'йствительно, при паровой тяr':В каждый двигатель, Rакъ бы 

.легокъ онъ са:мъ ни былъ, долженъ веsти sa собою свой rtотелъ, 

топку, трубу и даже воду и топливо. При таRой схе:м':В и при 

<>живленномъ движенiи, какъ, напр., на линiи Парижъ-Марсель, 

мы им1Jемъ д1Jло съ :механически11ш единицами въ 500-600 лош. 
силъ, отстолщи:м:и одна отъ другой н:ъ н1JскольRо Rило:метровъ и 

перевоsлщими съ собою весь свой обоsъ. ТаRова схема "пара/(. 
При Электрической т.нг1' вел энерriл производитсл на одной 

центральной станцiи, гд1' им1Jютсл двигатели самыхъ современ­

ныхъ конструкцiй, потребл.нющiе :минимальное количество пара .. 
Получаемая отъ нихъ электрическал энергiл передаетсл по про­

водамъ двигателлмъ, зам':Внлющимъ паровозы и лвллющимсл един­

ственными движущимися частлми всей системы. Эти двигатели 

работаютъ только тогда, ~tогда это необходимо, и поэтому лвллютсл 

весьм~ экономичными. Такова сх€ма "электричества". 
Конечно, съ теоретической точки spfшiл втораЯ: схема пред­

поч1'ительн1Jе, но зд1Jсь, Rакъ и во вс1Jхъ вопросахъ, касающихсл 

практики, не можетъ существовать универсальнаго р1Jшенiл, 

приложимаго непосредственно къ д1Jлу. Большая стоимость 

(бол1Jе 1 миллiарда франковъ) подвижного состава, принадлежа­

щаго евроnейскимъ жел1Jзны:мъ дороrамъ, не позволитъ осуще­

ствить cpasy nереходъ съ паровой тлrи на электрическую; каковы­
бы ни были преимущества посл1Jдней, все-таки на:мъ придетсл 

пережить долгjй переходный перiодъ; поэтому будетъ въ высшей 

степени интересно и весьма полеsно изучить воsможныл фаsы 
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разсматривае:м:ой эволюцiи и предугадать по возможности т1> фа:к­

торы, влiлнiе которыхъ должно сказатьсл въ данномъ случа1>, 

Длл того же, чтобы нам.Втить sаран.Ве отд-Вльныл фазЫ, не­

обходимо основательно изучить преимущества различныхъ спосо- . 
бовъ электрической тлrи и притомъ преимущества не теорети­

чеснiл, а прак·rичеснiл, д;Бйствительныл. Попробуемъ набросать. 

очеркъ этихъ преимуществъ. 

Преимущество электрической тлги состоитъ въ томъ, что тро­

ганiе съ м-Вста м:ожетъ быть осуществлено въ очень небольшой 

про:м:ежутокъ времени и что къ электрически:м:ъ локо:мотивамъ 

моrутъ быть приложены способы тормаженiл rора:здо бол.Ве 

энергичные, ч1>мъ у паровозовъ. Поэтому длл троганiл съ :м:.Вста 

и остановки электрическихъ локо:м:отивовъ требуетсл въ 3 и даже· 
въ 5 разъ меньше времени, ч:В:м:ъ длл :царовыхь локомотивовъ. 

На дiаграмм:1> (чер'l'• 1), относлщейсл къ двумъ различны:м:ъ 

случал:м:ъ тлrи, по оси абсциссъ отложено времл, а по оси орди­

натъ скорости въ килом:етрахъ въ часъ. Этотъ прим1>ръ относитсл 

къ троrанiю съ м.Вста одной и той же барки, буксируемой 

лошадью или· электровозомъ. 

Дiагра:м:ма показываетъ, что при конной тлr1> скорость въ 

2 километра въ часъ достигаетсл по прошествiи 80 секундъ, а 

при электрической-чере:зъ 8 секундъ: другими словами, электро­
двигатель, при м:ало:м:ъ объем.В, обладаетъ такою большой мощ- · 
ностью, Что можетъ проиsвести троrанiе съ м.Вста въ промежу­

токъ времени въ 1 О раsъ меньшiй и позволлетъ увеличить почти 
вдвое первоначальную скорость. 

Приведенный при:м:1>ръ относится: къ ,передвиженiю по вод-В. 

Посмотримъ теперь, какъ обстоитъ д1>ло на рельсахъ. Возь:м:е:м:'Ь­

опытныл данныл, полученныл на Нью-Iоркской городской жел1>зной 

дорог1> Manlшttaп Elevated, польsовавшейсл паровоsами и только 

недавно перешедшей на электрическую тлгу. На дiагра:м::м:1> (черт. 2) 
кривал I относитсл къ по1>sду, передвигаемому паровозом:ъ, :кри­

ва.а П--къ паровозу-вагону, кр:Ивал ПI-:къ по-Взду, передвигаемому 

электровоsо:м:ъ, и кривая IV-къ по1>вду, составленнщ11:у изъ элек­

трическихъ вагоновъ-двиrатедей. 

Иsъ этихъ :кривыхъ видно, насколько мощны электрическiе 

двигатели и какъ скоро происходитъ у нихъ троrанiе съ м1~ста,_ 
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Такъ, при прежней паровой тлг13 длл достиженiл нор:мадьной 

скорости въ 30 километровъ въ часъ нужно б:ыло 45 се:кундъ, а при 

электрическихъ двиrателлхъ нужно лишь 6 или 8 секундъ-въ 
3ависи:мости отъ того, им:1эе:мъ ли мы д13ло съ по113да:ми и3ъ обы­

кновенныхъ вагоновъ или и3ъ вагоновъ-двигателей. 

· Совершенно аналогичнын 3аключенiн :можно получить, ра3-

сматриван кривын троrанiн съ м:13ста, полученнын на городской 

желt3ной дороr13 въ Верлин13 при передвиженiи паровыхъ или 
эле:ктрическихъ по133довъ по т13мъ же путл:м:ъ, или кривыл, по­

строеннын авторомъ по отношенiю къ буксирамъ, катнщи:мся по 

рельсамъ: всюду электричество допускаетъ очень быстрое тро­

ганiе съ м:tста. 

Кро:м:13 того, электродвигатели способны переносить большiя 

перегру3ки, доходнщiн, какъ мы увидимъ дальше, до двойной про­

тивъ нормальной работы. Со:Кращенiе времени, потребнаrо длл до­

стиженiл нормальной скорости, доходитъ до 4 / 5• 

Какъ на нагллдный при:м13ръ описываемаго преимущества уrtа­

жемъ на сл13дующiй фактъ. Равстолнiе отъ Врюсселл до герман­

ской границы обыкновенный по113дъ проходитъ въ 5 часовъ, и:м:1эл 
на протлженiи 140 километровъ 4 7 остановокъ. Оставлнл ту же 

скорость на перегонахъ, при электрической тяг13 явилась бы воз­

можность выиграть на каждой остановкt 11 / 2 минуты или всего 

11 / 4 часа. Такимъ обра3о:м:ъ весь переil3дъ былъ бы совершенъ 

въ 33/ 4 часа. Подобное И3м:1шенiе росписанiя было бы пол~3но 
не только длн пассажировъ, но и для дороги, такъ какъ, не уве­

личивал расхода топлива, явилось бы во3можны:м:ъ осуществить 

экономiю въ 25°1 0 на личном:ъ составt, подвижном:ъ состав13, 

расходахъ на капиталъ и амортизацiю. Иными слова;м:и, коэф­

фицiентъ исполь3ованi.11 увеличилсн бы на 25°/о. 

Съ этой точки 3р1шiн элек·rричество имtетъ 3а собой пре­

имущества, не свлзаннын съ при:м:1шенiемъ и3ъ ряда вонъ выхо­

длщихъ скоростей: оно просто допускаетъ лучшее исполыюванiе 

линiи, служебнаrо персонала, подвижного состава и проч., блаrо­

дарл кратковременности троганiя съ :м:tста по13sдовъ. 

Ра3смотри:мъ теперь вопросъ о расходt топлива, на который 

нtкоторые поверхностные наблюдатели и иsсл13дователи с:мотрлтъ 

какъ на второстепенный, но который, по нашему мн1шiю, sаслу-

ЖУРн. :мин. ПУТЕЙ соовщ. кн:v1п. 3 

.· 
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живаетъ вни:м:анiн. Достаточно указать, что расходъ на топ­

ливо дл.н~ паровововъ бельгiйскихъ правительственпыхъ дорогъ достиrъ 
въ 1900 r. 25 :м:иллiоновъ франковъ *). Въ Россiи въ 1899 году 
расходъ на отопленiе паровововъ на всtхъ желtвныхъ дорогахъ 

общаго вначенiл былъ 36.681. 785 рублей (с:м:. Статистическiй 

Сборникъ Министерства Путей Сообщенiл. Выпускъ 65, приложе­
нiе къ табл. IV, графа 22) *). 

3ам~ти:м:ъ прежде всего, что на парововахъ жгутъ обыкно­
венно болЪе дорогое топливо (часто брикетъ), чt:м:ъ на централь­
ной электрической станцiи; послЪднлл :м:ожетъ быть ·расположена 

близко къ центрамъ промышленности или къ канала:м:ъ или, на­

конецъ, м:ожетъ испо.~rьвовать длл вращенiл rенераторовъ :электри­

ческой энергiи силу водопадовъ. Впослtдствiи мы равберем:ъ по­
слtднiй вопросъ съ экономической точки вр1шiл. 

Оставивъ въ сторонt вопросъ о качествt уrлл, :можно ска­

sать, что паровой котелъ локомотива при искусственной тлгt 

даетъ 6,5 килограмма пара на килогра:м::м:ъ углл. При тихом:ъ 

ходt въ товарныхъ парововахъ :можно получить 7 килогра:м:м:овъ; 
при с.короиъ ходt пассажирскiй локомотивъ даетъ 5,5 кило­

грам:м:а. 

Въ неподвижно:м:ъ :котлt соотвtтствующан цифра 7,5-9 ю1· 

лограм::мовъ. 

3ат11:мъ парововъ расходуетъ отъ 8,5 до 20 :килоrра:м::м:овъ на 
лошадиную силу у обода :колесъ. Въ дальнtйше:м:ъ :м:ы покажемъ, 

что электричес.кiй ло.ко:м:отивъ расходуетъ отъ 8 до 1 О килогра:м:овъ 
на лошадиную силу у обода колесъ {включал сюда всt потери въ 
линiи и на трапсфор:мацiю). 

Считал эти цифры докавапны:м:и и принимал среднюю сто­

имость топлива, получим:ъ, что стоимость лошадиной силы въ тече­

нiе часа у обода колесъ составл.нетъ О, О 3 3 франка при па pt и О, О 17 
франка при электричествf>. 

Послtднiл цифры получены на основанiи слtдующихъ допу­

щенiй: 

Стоимость брикета или мелкаrо 

yr лн за тонну . . . . . . . . 

<<-) Означаетr, добавленiе иереводчшювъ. 

Паръ. ЭлеRтричество. 

18 фр. 15 фр. 
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Паръ. Электричество. 

Паропроивводительность :котла 

на 1 клгр. угля . . • . 
Среднiй расходъ пара на лоша-

6,5 :клгр. 8 клгр. 

диную силу въ часъ . . . . . • 12 Rfiгp. 9 Rлгр. 
Такимъ обравомъ, при высо:кой ц11н11 на уголь экономiя на 

топливf; можетъ достичь 50° /о (точно 48,5° /о). 

Прибливительно та:кал же эконо:мiя была бы при ц11н11 на 

уголь въ 1899 г., когда на локомотивахъ бельгiйскихъ прави·rель­

.ственныхъ жел. дор. жгли уголь въ 11,20 фр. ва тонну, тогда 

:какъ промышленный мелкiй уголь стоилъ въ средне:м:ъ 9 фр. 
тонна. 

Подобное ваключенiе находитсл въ Rажущемсл противор11чiи 

·СЪ теоретическими цифрами, получаемыми при сравненiи коэф­

фицiентовъ полевнаго д11йствiл линiй передачи энергiи и т11хъ 

прекрасныхъ локо:м:отивовъ-компаундъ, которы:м:ъ техническiй :м:iръ 

восхищался на Парижской выставк·.В 1900 года. 
Д11йствительно, принлвъ коэффицiентъ полевнаго д11йствiл д.-:м:а­

mины въ 9 3 ° /о, линiи высокаго напрлженiя въ 9 5 ° /о, трансфор· 
:м:аторовъ, пониж.ающихъ напрлженiе, въ 97°/о, линiи нивкаго на­
прлже.нiл въ 9 5 ° /о и трехфавнаго двигателя на ваrон11 въ 91°! 0 : 

получи:м:ъ полный коэффицiентъ полеsнаго д11йствiл = 74°1 о. 
Хорошiл неподвижныя машины иввf!стныхъ Rонструкторовъ, 

Rакъ-то: Ванъ-ден-Rерrове, Боллингсъ или Rарельсъ расходуютъ 

6 клгр. (и даже :меньше) пара на эффективную силу-часъ на валу 

:машины. Принимал вычисленный выше коэффицiентъ полеsнаго д11й­

ствiл установки въ 7 5°/о, получи:м:ъ, что расходъ пара на лошади­

ную силу-часъ у обода колеса будетъ: 
6 . 
о)4 = 8,108 клгр. пара на лош. силу. 

Между т11:м:ъ парововы-ко:м:паундъ французской С11верной до­

роги расходуютъ 8 клrр. на силу·часъ. Поэтому у электричесRой 
установки остаетсл лишь преимущество, вавислщее отъ того, 

что лвллетсл возможность польвоватьсл болf;е дешевы:м:ъ топливомъ. 

Приведенное выше равсужденiе справедливо тольRо по виду. 

·Оно при:мf!ни:м:о къ исключительны:м:ъ :машинамъ, стоющимъ очень 

* 
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. дорого. .Кром-В того, даже и въ это~1ъ случаЪ расходъ пара въ 

8 килограм:м:овъ на силу являетсл минимальны:м:ъ, достичь кото­

рый воs:м:ожно при наилучшихъ условiлхъ и на горивонтально:м:ъ 

участкt. Очевидно, что при ивм1шчивости профиля; нагруsки и 

скорости на практи:к-В. не окажетсл воsможнымъ поддержать та­

кой минимальный расходъ пара. 

Для при:м:·Бра укаже:м:ъ на то, что перегруsка элек1·рической 

установки въ 2 0° / 0 весьма :мало влiлетъ на коэффицiентъ ел по­

левнаrо д-Вйствiл, тогда какъ ив:м1шенiе степени впуска пара на 

О, 1 при скорости въ 80 кило:м:етровъ уменьmаетъ работу, проиs­

водимую однимъ кююграммомъ пара, съ 10.000 до 5.000 полеs­
ныхъ килоrраммо:м:етровъ, если локо:мотивъ равсчитанъ такъ, что 

обладаетъ ма11,си:м:альны:м:ъ коэффицiенто:м:ъ полеsнаго д·hйствiл при 

скорости въ 40 километровъ *) (черт. 3). 
При сколько-нибудь форсированной работ-В паровоsъ расхо­

дуетъ уже 16 килоrрэ,м:м:овъ пара на силу, между тtмъ какъ при­

веденнал раньше электрическал установка, работая при половинt. 

нагруsки, и:м:-Вла бы сл·вдующiе коэффицiенты полезнаrо д-Вйствiя:: 

генераторъ 90°/n, первичнал линiл -- 971/ 2%, трансформаторы---
9 5 % , вторична а линiл 9 71 /2°/о и двиrатели-8 7 % . Полный 1,оэф­

фицiентъ полеsнаго дtйствiл былъ бы 70%. 
При нагрувR'В вчетверо меньшей, ч·h:м:ъ порм:альнал, юээффи­

цiентъ полеsнаго дЪйствiл всей установки будетъ еще 50%. Спра­
шивается, каковъ былъ бы расходъ пара въ паровоsахъ при по­

добныхъ условiлхъ? 

На черт. 4 покаsаны расходы пара въ электричещщиъ и па­
рово:м:ъ локом:отивахъ старой конструкцiи. Rривын расхода по­

строены при раsличныхъ степенлхъ впуска пара длл паровоsовъ 

и при раsличныхъ усилiлхъ у крюка электрическаrо локомотива. 

На черт. 5, sаи:м:ствованной иsъ статьи Descloнits, видна при­

чина того, почему превосходство. ока3ываетсл на сторон·Б электро­

двигателл. ДЪйствительно, длл того, чтобы перейти отъ усилiл 

у крюка въ 2. 200 килограм:м:овъ къ усилiю въ 4.000 клгр. при 
скорости въ 40 киломстровъ, необходимо иsм-Внить степень впуска 
пара съ 20°, п до 40°.111 • 

':'') См. Dcsdouits. Expe1·ie11ces suг le ~'ешlешепt des locoшotives, f'aites sаг les 
С!1ешiпs <le fег cle l'Etat. (Revue Geпe1'ale cles Cl1eшins <le fe1', шаi 1900). 
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Та же дiагра:м:ма пока3ываетъ, что при скорости въ 70 ки­

лометровъ усилiе тлги ра3сматриваемаго парово3а при подномъ 

впуск-В въ 70°/о падаетъ до 1.000 кидограмм:овъ, что соотв-Вт­

ствуетъ расходу пара въ 20 кдгр. на силу. 

Ре3юмирул вышеи3ложенное, можно ска3ать, что парово3ы ра­

ботаютъ съ максимальнымъ коэффицiенто:м:ъ поле3наго д-Вйствiл 

при среднихъ степен.нхъ впуска пара и бе3ъ искусственной т.нги. 

Подобныл условiл р-Вдко бываютъ осуществлены при прохожденiи 

обыкновенныхъ профилей и на практик-В не :м:ожетъ быть и р1>чи 

о сравненiи коэффицiентовъ поле3наго д-Вйствiл ра3с:м:атриваемыхъ 

системъ. У же по тому шуму, который прои3водитъ перегружен­

ный. локо:м:отивъ, напоминающему дыханiе усталаго животнаго, 

:можно судить, что его машина работаетъ въ ненормальныхъ усло­

вiлхъ и поэтому расходуетъ много пара. 

И3ъ приведенныхъ фактовъ можно сд1>лать и другiл 3аключе­

нi.н, уже не эконо:м:ическаго, а техническаго характера. А именно, 

что современный: локо:мотивъ им1>етъ пред1>ломъ скорости 160 ки-, 
лометровъ въ часъ. На 1Iерт. 5 видно, какъ у:м:еньшаетс.л усилiе 

у крюка при во3растанiи скорости. 

Таки:мъ обра3омъ, при н-Вкоторо:м:ъ пред1ш1>, усилiл, даваемаго 

паровоsомъ, будетъ достаточно лишь длл сообщенiл ему са;\fому 

скорости въ 150-200 километровъ, .въ 3ависимости отъ про­

филл, и онъ не будетъ въ состолнiи тлнуть 3а собою даже тендеръ. 

И3ъ этого вытекаетъ 3аключенiе, что чре3вычайно большiл ско­

рости въ 200 километровъ достижимы лишь при помощи электри­
чества. 

Rром.В того, слiщуетъ 3а:м:Ътить, что тренiе движущихсл ча­

стей въ парово31>, 3ам1i'l•ное даже при небольшихъ скоростлхъ, 

быстро во3растаетъ съ увеличенiемъ послiJднихъ. 

Такъ, парово3ъ, и:м:1>ющiй N спаренныхъ осей и передвигаю­
щiйсл со скоростью V киломе·rровъ въ часъ, расходуетъ на тренiе 
на тонну в-Вса: 

Tz = ( 4 YN + 0,002 v2) килоrраммометровъ. 

Въ то же врем.н эле1tтрическiй локомотивъ расходуетъ на ра­

боту тренiя : 

1~1=(1.,5+0,001 V 2) RИЛОГраммометрОВЪ. 
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т. е. столько же, сколько обыкновенные вагоны *). Работа дл.11 

преодол1шiа: тренiл движущихся: частей при скорос':'ч: въ 200 ки­
лометровъ вдвое больше у паровоза, чtмъ у электродвигателя:. 

Сопротивленiе, оказываемое воздухомъ, одинаково при обtихъ си­

стемахъ и чрезвычайно быстро возрастаетъ съ увеличенiе:м:ъ ско­

рости. 

Сумма двухъ величинъ: сопротивленiд воздуха и тренiа: дви­

жущихсн частей увеличиваете.а: такъ быстро, что, какъ это уже давно 

доказано Stewart'oмъ, :мощность локомотива ограничиваете.а: его. 

скоростью. 

Мощность электрическаго локомотива, наоборотъ, нtсколыю 

возрастаетъ при увеличенiи скорости, и его мертвый вtсъ можно 

еще уменьшить, если задаваться: цtлью передвиженiя: со скоростью 

большей 2 50 километровъ въ часъ. 
Такимъ образо:м:ъ примtненiе электрической тлги при обыкно­

венныхъ скоростлхъ, т. е. при тtхъ, съ которыми передвигаютсн 

въ настоя:щее времл поtзда на нашихъ желtзныхъ дорогахъ и 

тра:м:валхъ, :м:ожетъ дать э:коно:м:iю на топливt; при очень боль­

шихъ скоростнхъ, оставля:л въ сторонt вопросы эконо:м:ическаrо­

характера, можно сказать, что только одно электричество даетъ 

возможность достигнуть практическихъ результатовъ. 

Подобное заключенiе :могло бы пока3а1ъся: рис:кованны:м:ъ, если 

стать на ту точк.у зрtнiн, что :каковъ бы ни былъ двигатель, 

длл передачи усилiл рельса:м:ъ подвижной составъ долженъ обла­

дать опред1>леннымъ сцtпнымъ вtсомъ. Но и здtсь на сторон1> 

электричества имtютсн преимущества, которын слtдуетъ разобрать 

подробнtе и вылепить, поскольку мертвый вtсъ электрическаго 

поtвда можетъ быть использованъ длн сц1шленiл. 

Въ самомъ д-Влt, всл-Вдствiе из:м:-Вненiн давленiн расширлюща­

г0ся: пара и наклоннаго положенiя: шатуна движущее усидiе па­

ровой машины непостолнно. Ивм':Вненiе этого усилiл въ теченiе 

одного оборота ведущаго кодеса изображено на черт. 6 пунктир­
ной линiей. 

Если мы скомбинируе:м:ъ это усилiе съ в-Всомъ локомотива въ 

~ *) CJ'/1. Leitzmann. Испытанiл 4-хъ цилиндровыхъ паровозовъ компаундъ фран- · 
цузскихъ Сtверныхъ желtзныхъ дороrъ. Zeitscl1гift йеs Veгeines deпtscJ1e1· Inge­
nieшe. 1899. 
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поллрныхъ координатахъ, то получимъ тt полезньш вертикальныл 

реакцiи, которыя могутъ быть использованы для сц·вшrенiл. Изъ 

чертежа видно, что эта кривал не будетъ концентрична съ обо­

домъ I\Олеса: поле3нал длл сцtпленiл реа1щiл локомотива будетъ 

то меньше, то больше. Ре3ул:ьтатомъ этого являетсл такъ на3ы­

ваемое галопированiе парово3а. 

При {;3д1; на парово31; кажется, что въ н·вкоторые моменты 

ободъ колеса какъ будто отдtляетсл отъ рельса. Это ощущенiе, 

конечно, не соотвtтствуетъ дtйствительности, но тtмъ не менtе 

гал:опированiе парово3а имtетъ 'l'акое динамическое вл:iянiе, что 

если сравнивать вtсъ паровоза съ вtсоJ11ъ другого локомоти.ва, 

не и:м:tющаго частей, перем:Вщающихсл въ вертикальной плоскости, 

то мы увидимъ, что разница соотв1Jтствуетъ прибли3ительно ра3-

ности длинъ поллрныхъ ординатъ, обо3наченныхъ на дiаграммt 

цифрами 140 и 320. Изъ этого слtдуетъ, что электрическiй ло­
RОМО'I'ИВЪ при той же мощности и дtйствительномъ сцtпном:ъ вtс·в 

можетъ быть на 40% легче парово3а *). 
Но это еще не все; многочисленные опыты устройства паро­

во30-вагоновъ, въ которыхъ локом:отивъ соединенъ съ вагономъ 

въ одно ц1шое, предпринл'I'Ые въ Бельгiи и Германiи, дали отри­

цательные э~tоном:ическiе ре3у ль та ты. Наоборотъ, при электриче -
ств:В подобнал комбинацiл лвллетсл наибодtе удачной. Мы видим:ъ 

доказательство этого на трамвайныхъ вагонахъ, гдt двигатель 

располагаетсл подъ сидtньлми длл пассажировъ и гдt для сц·вп­

ленiл съ рельсами использовываетсл весь вtсъ подвижного состава. 

*) Онытъ вполн·h подтверждаетъ это утвержденiе. Такъ, напр., элеrtтричесRiИ 
,1окомотивъ линiи Оriо-Бальтшюра прп собственномъ вtct въ 81.630 юrлоrр. ра3-
вплъ силу тяги въ 27.210 юrлоrр. Въ друrоиъ cлy<rat въ техниqескихъ усдовiлхъ 
на поставку электровоза было прпнято, что онъ долженъ тлнуть поtздъ въ 90 t 
(безъ машинъ) на уклонt въ 0,01 при :закруrленir1 въ 150 mt1» При испытанiлхъ 
окаsа.rось, что докомотивъ въ 13 t въtхалъ безъ песку на описанный укл:онъ и 
пошелъ дальше со скоростью 67 klш. У локомотива было ,;щt оси, изъ кото­

рыхъ диmь одна ведущал. Времл ускоренiл не дано, но принииал его въ 2 J\IИ­
нуты, что довольно :много, нри пол:ыюванiи пзвtстно:И формулой нолучаетсл 

сила таrи въ моментъ троганiл съ мtста въ 2.615 klg. Предпол:аrаа, что вtсъ 
;юкоJ110тпва равпомtрно расп1Jедtленъ на обt осн, по.;rу•ше11ъ 1,оэффпцiентъ 

сцtrrденiл въ 39°/о. Слtдуетъ заыtтпть, что, кромt равио11tрпосш вращающаrо 

лоиента, есть н другая причина увешrчеиiл сцtпленiя колесъ съ рельсами. Д·h"то 
въ то11ъ, '!ТО при прохожденiп сильнаrо тorta черезъ кюеса М'nсто коит~.кта на-

rрtнаетсл п таюпп обра3О)IЪ высупшваетсл. Пр1ц~. перевод1t. 
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На черт. 7 изображены относительные вtса паровоза, электро­
воза и электрическаго вагона-двигателл на 1 лот. силу у обода 
колеса. 

Эти относительные вtса суть: 11 О, 60 и 35 килогр. и пред.:. 

ставллютъ собою среднш величины, такъ какъ) наприм-Връ, на 

бельгiйскихъ желtзныхъ дорогахъ есть паровозы съ меньшимъ 

вtсомъ и, съ другой стороны, существуютъ вагоны-двигатели, вt­

слщiе 45 килогр. на 1 лош. силу мощности. Точное сравненiе 

возl\южно лишь длл подвижного состава той же скорости при оди­

наковой вмtстимости и прочности устройства. 

Rа:къ бы ни было, но при прочихъ равныхъ условiлхъ вf>съ 

электрическаго вагона-двигателя на 1 лош. силу мощности у обода 
колеса меньше, чi'>:мъ та же величина ддл обыкновеннаго паро­

воза, и равнлетсл приблизительно 1 / 3 ел. 

Примtненiе вагоновъ-двигателей, какъ кавалось, могло найти 

:м'tсто лишь на трамвалхъ и на н1шоторыхъ участкахъ дорогъ сЪ 

слабымъ движенiемъ. 

Изобрf>тенiе Спрага, позволлющее составллть цtлый по'вздъ 

ивъ вагоновъ-двигателей, управллемыхъ одню\IЪ маmинистомъ, ко­

реннымъ образомъ измf>нило условiн :эксплоатацiи электрическихъ­

линiй. Оиисываемал система) такъ называемая "Multiple Unit 
Systeш", лвлJ.Iетсл одпимъ ивъ наиболf>е крупныхъ успtховъ въ 

дf>л1> электрической тлги, такъ какъ, благодарл ей, в1юъ подвиж­

ного состава можетъ бытъ доведенъ до 35 килогр. на 1 лош. 
силу мощности у обода колеса *); это послtднее представллетъ 

экономiю на Jli\Эртвомъ вtct въ 60°/о въ сравненiи съ обьшновен­

ными паровозами, конечно, при нормальныхъ скоростлхъ дви­

женiв:. 

~· правильно то положенiе, что достиженiе сrюростей въ 

200 километровъ возможно лишь при электрической тлгt (ко­

нечно, при большихъ ватратахъ на обзаведенiе и на эксплоатацiю, 

но все же ыеньшихъ, чtмъ при паровой тлгt }, то при обы­

кновенныхъ скоростлхъ электричество особенно пригодно тогда, 

когда имtютъ дf>ло съ линiей ломаннаго профилл и съ большимъ 

*) Описанiе этоИ системы си. "Электрич:ество" 1902 r. :\о 1-2. Г. Д. Ду­
белщп: Соединенiе электрич:ескихъ ваrоновъ-двиrате.'Iей въ по1Jзда. 

При"w. 11.еревод'!. 
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число:мъ остановокъ. Резюмировать эти условiл можно, назвавъ 

такiл линiи yitacinnaмu cz. перемrьиН/ЫМ/J ycitлieмr, m.aiu. Экономiн 

на топлив-В, на :мертвомъ в-Ее-В, скорое троrанiе съ :м:Ъста, лег­

кость эксплоатацiи, ббльmiй комфортъ путеmествiл, эластичность 

условiй эксплоатацiи будутъ ближайшими сл1~дствiлми электриче­

ской тлги на такихъ участкахъ. 

У помлнутал эластичность условiй эксплоатацiи лвллетсл одной 

изъ причинъ усп1~ха эдектрическихъ трамваевъ: двадцать л1~тъ 

тому назадъ эксплоатацiл тра:м:ваевъ съ конной тлгой встр11чала 

всюду, за исключенiем:ъ немногихъ оживленныхъ центровъ, боль­

шiа препнтствiн всл-Вдствiе того, что средства передвиженiл мало 

}Jаботали въ теченiе нед-Ели и ока.зывадись перегруженными въ 

праздничные дни или въ н-Вкоторые часы днл. 

Рацiонально прим-Вненнал электрическаа тлга позволлетъ со­

здать эксплоатацiю, приноровленную къ . м-Встнымъ потребностлмъ 
и экономную въ смысл1! высоты среднлго коэффицiента полевнаго 

,ц-Вйствiл всей установки. 

:КромЪ того, въ польву электричества служитъ еще и то об­

ето.нтельство, что электро-двигатели расходуютъ мало энергiи на 

тренiе въ ихъ частлхъ, какъ мы уже вид1~ли раньше. Поэтому, 

вращалсь бевъ нагрузки, они могутъ служить длл рекуперацiи 

энергiи на спускахъ. Впрочемъ, при . примiшенiи многофавнаrо 
тока это преимущество до ивв'hстной степени ограничено. 

Во всл:комъ случаt, парововъ р1~дко м:ожетъ идти съ вакры­

тымъ регуллторомъ, вслtдствiе тренiл движущихсл частей и сжатiл 

пара въ цилиндрахъ, тогда какъ электро-двигатель при спуск1! 

вагона можетъ доставллть н1шоторое количество работы или, по 

крайней м-Врi>, ничего не расходуетъ. 

ВсЪ эти преимущества лсно видны на черт. 8-10. Первый 
изъ нихъ относитсл :къ работ-В электро-двигателей возвышенной 

жел-Ввной дороги въ Чикаго (южной); второй, и третiй представ­

ллютъ работу двигателей . электрическихъ локомотивовъ на линiи 

жел:Ъвной дороги Парижъ-Орлеанъ вдоль набережной Quai d'Orsay. 
На дiаграммЪ черт. 8 по оси абсциссъ отложено времл и 

равстолнiе, ломаннал линiл вниву изображаетъ профиль участка 

между 4 7-мъ и 61-иъ проспектами. 
ПослiJ отпраменiн отъ 4 7-го проспекта 1·окъ потребллетсн 
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диmь на пространств-В 800 м:етровъ въ количествt 0,66 кидо­
уаттъ-часа, включал сюда и участокъ, на котором:ъ происходитъ 

ускоренiе; ват1шъ на пространствt слtдующихъ 2.000 :метровъ 

поtвдъ не беретъ тока. На слtдующей станцiи (58-ой проспектъ) 

расходъ энергiи на пусканiе въ ходъ поtвда составллетъ О, 7 5 
килоуатта. Въ теченiе . перiода потребденiл тока вагонъ прохо­

дитъ 600 :м:етровъ, а остальные 2.050 м:етровъ соверmаетъ по 

инерцiи; въ средне:мъ на 6.000 м:етровъ пробtга приходлтсл .11ишь 
1.400 метровъ, на которыхъ поtвдъ бере·rъ токъ. Равсматривал 

графики (черт. 9 и 1 О) расхода энерriи электрическими локомотивами, 
движущи:миса между станцiнми "Gare d'Austerlitz" и "Quai d'01·­
say" Орлеанской жел. дороги, м:ы приходимъ къ еще болtе ин­

тереснымъ ревулътатамъ. Дiаграмма IX (черт. 9) ивображаетъ 
движенiе въ одно:м:ъ, а дiагра:м::ма Х (черт. 10)-въ другом:ъ на­

правленiи; равница условiй движенiл вависитъ отъ профиля. Рас­

ходъ энергiи при движевiи по дiаграм:м:t IX составл.нетъ 12 40 
килоуаттъ-часовъ, а по дiагра:м::м:t Х 3838 килоуаттъ-часовъ. Врем:.11 
потребленi.н тока составл.нетъ 2 7 1/2° /о отъ врем:енИ всего пробtга. 

Вотъ эконом:ическi.а: преимущества электрической т.нги, на ко­

торыл укавываетъ теорiн. 

Спраmиваетс,н: теперь: оправдываютсн ли эти преи:м:ущес1·ва на 

практик-В? Велико ли ихъ вначенiе при постолнной эк.сплоатацiи? 

Существуютъ ли достаточно продолжительные опыты, могущiе дать 

paвp1Jmeнie этихъ двухъ вопросовъ? 

Мы ду:м:ае:м:ъ, что этотъ отвtтъ м:ожетъ быть утвердительны:мъ, 

и въ доrtавательство правильности такого сужденiн приведемъ при­

мtры ивъ эксплоатацiи устройствъ электрической: тлги въ Швей­

царiи и въ Америк-В, гдt они существуютъ уже додгое время и 

поэтому повволлютъ вывести нtк.оторыл ваключенiя. Начнем:ъ съ 

того, что постарае:м:сл ивбавитьсл отъ двухъ сужденiй, весьма 

ошибочныхъ, хота и часто выскавывае:м:ыхъ. 

Прежде всего не слtдуетъ см-Вшивать стоимости электрической 

тнги при чреввычайно большой скорости со стоимостью ел при 

обыкновенныхъ скоростлхъ. Стоимость быстраго передвиженiл, вов­

растал пропорцiонадьно кубу скорости, будетъ высока при всн­

ко:м:ъ источник-В энергiи. Дорого обходится не польвованiе элеR­

тричеством:ъ, а скорое передвиженiе. 
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3атtм:ъ распространено и такое :м:нtнiе, будто электрическал 

тлга возможна на участкахъ желtзныхъ дорогъ, прилегающихъ 

къ водопадамъ, отъ к.оторыхъ можно получить дешевую энергiю. 

Остановимся: нtсколько подробнtе на разборt этихъ двухъ мнtнiй. 

Если разсматривать задачу достиженiл скоростей въ 150 ки­
лометровъ въ часъ и болtе, то преимущество будетъ на сторонt 

Электричества, или, вtрнtе, такихъ скоростей удаетсл достигнуть 

лишь при электричествt, если только не удастсл изобрtсти силь­

ныхъ двигателей, обладающихъ :м:алымъ объемомъ и вtсомъ; при 
современномъ состолнiи техники нtтъ никакихъ ланныхъ, указы­

вающихъ на такую возможность. 

Изобрtт.евiе Спраrа, примtнлемое теперь въ широкихъ раs­

м:tрахъ въ АмерикЪ и Герм:анiи, даетъ воsможность увеличивать 

по желанiю вtсъ поtзда безъ увеличенiл :м:ертваго вtса двига­

телей длл цtлей сц'впленiл съ редьсами. Наоборотъ, паровозъ, 

тлнущiй за собою по-Вздъ, увеличиваете.а въ в1>сt скорtе, 

чtмъ въ мощности; поэтому, проектирул чреsвычайно мощ­

ную машину такого рода, необходимую длл достиженiл тtхъ 

чрезвычайно большихъ скоростей, о которыхъ м:ечтаютъ пасса­

жиры нашего вtка, мы получимъ чудовище въ нtсколько ты­

слчъ лоmадиныхъ силъ, едва способное передвиrать само себл и 
не могущее тлнуть даже багажнаго вагона. 

Таки:м:ъ образомъ Спрагъ, им:tл въ виду только метрополитэны, 

пригородныл дороги и подъtsдные пути, выработалъ систему, при­

годную и длл будущихъ поtздовъ чрезвычайно большой скорости. 

Снабженные мощными и легкими двигателями, насаженными 

на каждую ось вагона, такiе поtзда съ передней стtнкой остро­

конечной формы будутъ разрtзать воздухъ подобно тому, какъ 

м:иноносецъ рtжетъ волну, и будутъ заимствовать энергiю отъ 

лин~и проводовъ перемtннаго тока большого напрлженiл посред­

ствомъ контактныхъ приспособленiй или черезъ индукцiю. Переtздъ 

отъ Парижа до Брюсселя при такихъ условiахъ будетъ длиться два 

часа, но не надо :забывать, что такое передвиженiе есть будущее 

электрической тлги, предиетъ роскоши или потребности очень за­

ня:тыхъ людей, и во всяr.о:м:ъ случаt на-долго останетсл недо­

ступнымъ длл :массы. 

Въ пастолщее время задача окончательно разрtшена въ тех-
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ническомъ и э.кономическомъ смыслt по отношенiю къ т.нrf; на 

подъ1>здныхъ и nригородныхъ желtзныхъ дорогахъ. а ·rакже къ 

ВХОДаJ'\iЪ Жел1J3НЫХЪ ДОрОГЪ ВЪ города. 
Переходл къ вопросу объ использованiи силы водопадовъ, 

умtстно будетъ сказать, что приписывать особенное преимущество 

въ этомъ смысл1> Швейцарiи и Италiи, какъ странамъ, въ кото­

рыхъ возможно дешево получить энергiю, бшю бы ошибочно. 

Здi>еь приходитсл весьма осторожно выслушивать похвалы 

дешевизнt естественной с"илы природы-такъ называемаго б1ъла~о 

у~лл. Несомнtнно, гидравлическал энергiл-это большое счастье 

длл тtхъ м1>стностей, гдt она есть и которыл до сихъ поръ 

не могли развить своей промышленности .за отсутствiемъ горючаго 

:матерiала. 

Нtтъ сомнtнiл, что примtненiе гидравлиqеской энергiи будетъ 

и:мtть большое влiлнiе на промышленность Европы, но в1>рно также 

и то, что на практик-В такiн страны, какъ Америка, Англiл и 

Бельгiн могутъ противопоставить бплому у~лю - черный, если 

толыш ц1ша на послtднiй не превосходитъ 12 фр. за тонну. 

3анимающiй насъ вопросъ даетъ намъ возможность сравнить 

съ этой точки зрtнiл американскую и швейцарскую систему 

эксплоатацiи электрическ.ихъ желtзныхъ дорогъ большого про­

тлженiл. 

Американскал система примtнена на подъtздныхъ путяхъ 

общимъ протлженiемъ въ 150 километровъ, соедиплющихъ рав­

ные города въ mтатt Индiана, общее населенiе Rоторыхъ не 

превосходитъ 340.000. По будн.нмъ поtзда отпрашr.нютс.н черезъ 

каждый часъ, а по праздникам:ъ--черезъ каждыл 1 О минутъ и 

:имtютъ коимерqескую скорость 65 километровъ и максимальную 

скорость въ 98 километровъ въ часъ; вагоны в·Jзслтъ 38 тоннъ 
и представлнютъ собою весьма :комфортабельные салоны. Тарифъ 

крайне низкiй. 

Энергiл покупается отъ станцiи въ Андерсонfэ, пр:uнадлежа­

щей компанiи Вестингауза, ло цtнt въ 0,038 франка за килоуаттъ­
часъ у зажимовъ двигателей на вагонt. Ц1ша углл въ Андер­

сонt 7 ,50 фр. за тонну. Такъ какъ уголь въ Европt стоитъ 

12 фр" то стоимость килоуат1'ъ-часа при тtхъ .же ус.11овiлхъ 

вдi>сь будетъ около 0,0625 фр. 
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Центральна.а :многофавнал станцiл, расположеннал въ м:tст­

ности, ивобилующей углемъ, и расходующал въ годъ 2 :миллiона 
:килоуаттъ-часовъ (обыкновенный режимъ линiи съ нормальнымъ 

движенiемъ), можетъ съ выгодой продавать энергiю ва эту цtну 

съ т1>мъ лишь условiемъ, чтобы не происходило вневапныхъ 

перегруво:къ и чтобы :машины станцiи были хорошо исполь­

вованы, т. е. не оставались бевъ работы въ теченiе болыпихъ 

промежутrивъ времени. 

Амортивацiл и 0 /о на капиталъ, израсходованный на устрой­

ство гидро'"техническихъ сооруженiй вродЪ Рейнфельденской уста­

новки на Рейнt (12 миллiоновъ франковъ) или на РонЪ въ 

Жонажt (23 миллiона франковъ), достигаютъ весьма вначитель­

ныхъ цифръ, могущихъ окупиться лишь при продажt большого 

:количества энергiи, :котораго достигнуть до сихъ поръ не уда­

лось. Про.центы на капиталъ и амортивацiл во второмъ изъ при­

веденныхъ случаевъ на тЪ суммы, :которыл иврасходованы на 

чисто-гидравлическiе работы, таковы, что, считал по 0,0625 фр. 
на килоуаттъ-часъ, необходимо длл ихъ оправданiл продать въ 

годъ болtе 25 :миллiоновъ килоуаттъ-часовъ; при этомъ предпо­

лагается:, что другихъ расходовъ н1зтъ. Поэтому экономичность 

электрической тяги не можетъ вавис1зть отъ такихъ станцiй. 

Наоборотъ эле:ктричес:кiя желtвныл дороги нвнтса желанными 

потребителями отъ установокъ такого рода и по:моrутъ и:мъ сдtлатьсл 

выгодными про~шшленными предпрiлтiнми. 'Гiзмъ не менЪе по­

всюду, гдЪ уголь добываетсл на м1~стt, полученiе и распредТ.­

ленiе электрической энергiи будетъ выгодн1зе при помощи паро­

вой установки, конечно, правильно спроектированной и распо­

ложенной въ надлежащемъ м1зст1~. 

Ниже приводнтсл длл сравнеniл цифры ивъ э:ксплоатацiи 

швейцарскихъ жел·.Бвныхъ дорогъ. 

Центральнал гидро-эле:ктрическал станцiл па рТ.кЪ Еандеръ, 

впадающей въ 'Гунс:кое оверо, питаетъ токомъ электрическую же­

лЪзную дорогу Бургдорфъ - 'Гунъ; установка исполнена фирмой 

Браунъ и Бовери и 'Электрическан энергiл на ней обходитсл въ 6 сан­
тимовъ ва :килоуаттъ-часъ, не считал расходовъ на ремонтъ линiи 

проводовъ. Эта желТ.знал дорога съ полотномъ типа, принлтаго 

длл будущаго международнаго сообщенiл черевъ Симплонскiй 
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туннель, дала возможность произвести опыты, вылснившiе усло­

вiл прим'l>ненiл трехфазнаго тока. Съ 1899 года эксnлоатацiл 

ведется: исключительно при помощи электричества и, по даннымъ 

отчетовъ сов'l>та правленiя, въ 1900 году было перевезено пас­

сажировъ и грузовъ 18.056.000 тонно-километровъ. 
Стоимость дв~жущей силы, расходы на тлгу и рабочую силу 

въ 1900 году составили 0,0036 7 фр. на 'l'онно-кило:м:етръ, или 

0,253 франка на поЪздо-километръ, тогда какъ сумма расходовъ 

на содержанiе пути, личный составъ и вспомогательныл устрой­

ства была 1,40 фр. на по1зздо-километръ. 
Подобные результаты безспорно лучше, чЪ~нъ соотвJ:;тствующiл 

цифры для: обыкновенныхъ паровыхъ дорогъ, работающихъ въ 

т1зхъ же условiлхъ, но хуже, ч-Вмъ для: электрическихъ дорогъ, 

обслуживаемыхъ паровыми станцiями. 

Говорл о жел1ззной дорОГ'В Бургдорфъ-Тунъ, умЪстно будетъ 

укавать на то, насколько вообще электрическiй локомотивъ мо­

жетъ быть выгодн1зе парового въ смысл-В починокъ въ мастерсrtихъ 

и ухода ва нимъ. Въ отчет-В о расходахъ на ремонтъ мы нахо­

димъ, что крупньш починки ва два года свелись къ перем1зн1з 

зубчатки и къ обточк:В на станк:В н1зсколькихъ подушекъ. Rром:В 

этихъ частей, въ электро-двигател:В н:Втъ болЪе вращающихся эле­

ментовъ. Длл обыкновенныхъ паровыхъ дорогъ можно утверждать, 

что расходы на содержанiе и ре:м:онтъ паровозовъ достигаютъ 1 / 50 

ихъ стоимости. Указанное преимущество особенно за:м::Втно при 

большихъ трехфавныхъ двиrателяхъ, не им:Вющихъ коллектора. 

Возвращалсь еще разъ къ вопросу о расходахъ на эксплоа­

тацiю, укажемъ на т:В :м::Встности Европы~ гд1з уголь можетъ быть 

полученъ по ц:Вн:В въ 12-16 фр. за тонну. Rъ числу такихъ 

м:Встностей относитса Бельгiл, с:Ввернал Францiл, часть Германiи 

и Англiи. Сюда же сл·Iщуетъ отнести большiе международные 

трамваи, перес:Вкающiе н:Вкоторыл м1зстности Америки съ мен1зе 

плотнымъ населенiемъ, ч'l>:м:ъ въ Европ-В. Благодарл опытному 

матерiалу, находившемуся: подъ руками у составителей проекта 

линiи скораго сообщенiл между Нью-Iорко:мъ и Портчестеромъ, 

вопросъ о которой воsбужденъ въ посл1зднее времл, могли пред­

ставить весьма точныл соображенiл относительно расходовъ на 

эксплоатацiю. 
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Такъ при недавнемъ раsбор1> этого вопроса въ Нью-Iорк'.В 

въ Совtт1> округа были представлены весьма интересные оффи­

цiал:ьные документы. 

Проектъ устройства линiи быстраго сообщенiл :между Нью­

Iоркомъ и Портчестеромъ, длиною въ 35 ки:лометровъ, вьI3ывалъ 

большой епоръ. Протесты существующихъ желtsнодорожныхъ 

компанiй, различныл предсказанiл, обращенiл къ покровительству 

закона, пессимистическiл подозр1>нiн, организацiн трестовъ и анти­

электрическихъ митинговъ и пр., все было примJшено въ борьбt, 

начатой конкуррирующими паровымИ жел-Бзпыми дорогами. · 
Результаты этой борьбы были очень полезны ддл электротех· 

никовъ, котррые во главt съ опытными въ д'.ВлЪ пользовапiн 

многофазными тока:ми инженерами О. Mailleпx, главнымъ секре­

таремъ общества американскихъ инженеровъ-электриковъ, и W. Gots­
hall'oмъ, управллющимъ "Южной возвышенной электрической же­

лtзной дорогой" въ Чикаго, сд-Блали разсчеты и оффицiально 

установили, что, при стоимости угл:л въ Портчестерt въ 12 фран­
ковъ за тонну, расходы на тлгу выразлтсл цифрой приблизи­

тельно О, 18 франка на поЪздо-килом:етръ, а полный расходъ 

съ администрацiей не превыситъ 0,50 франка на поЪздо-кило­

.ме•rръ. 

Эти цифры основаны на данныхъ опыта и поэтому могутъ 

быть принлты какъ соотвf>·rствующiл дf>йствительности. Главнымъ 

:мf>сто:11ъ наблюдепiй была станцiл въ Андерсон:!; (шт. Индiана), 

обслуживающал подъf>здные пути. 

И такъ, пользулсь обыкновеннымъ электричес~tимъ оборудова­

пiемъ, уже доказавшимъ свою пригодность, предприниматели 

строл:тъ линiю Нью-Iоркъ-Портчестеръ, длиною въ 3 5 километровъ. 
Скорые поf>зда по пей будутъ передвиrатьсл съ 1 О остановками, 
а обьшновенные--съ двадцатью. 

Эксплоатацiл будетъ такого же рода, какъ на трамвалхъ. Itом­

:11ерческал скорость скорыхъ по1>здовъ будетъ 65 километровъ въ 

часъ, а обыкновенныхъ-42 версты. При такихъ условiлхъ пас­

сажирскiй поf>здъ изъ Брюсселл въ Антверпенъ пришелъ бы въ 

63 минуты (вмtсто 87 мивутъ, :какъ теперь}, а скорый сд'вл:алъ 

бы это разс'rолнiе въ 27 минутъ (вм'.Всто 53 минутъ). 
Вышеприведенное сравнепiе показываетъ, что при электричес-
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Таблица I. 

R.1ассификацiл систе:мъ электрической тлги въ зависимости отъ 

устройства пути и нижнлго строенiл. 

Скорость. 
Устройство Подводка Подравд·вленiл достигае~rал 

при эксплоа-Спсте111ы. 
систе~гь. тацiи, клм. полотна. тока. 

въ часъ. 

Тлrа а1шумуда· 15-25 Обьшновенныл 
торами. дороги. 

Примtръ: снсте}Iа 
~ Кригера. 
и 
~ о.5 
~ <:.) 

~ 
<:.) 

i О) о 
Электрово3ы длл 3-8 !Бечевникъ п обык-' Вовдупшал 1"1 s 

о ТJIГИ СУДОВЪ. новенныл дороги. д1шiл съ катл-= се "' ~ Прим.-Връ: система щимсл трол-
::11 Галлiо или JI. леелъ. \О :::: 
о Жерара. 

~ 
се и :::: 

~ 
с; ~ 

Саиодвпжущiесл 5-15 Об:[>ткновенныл Воздушная: '"-
~ 

Е-< эrшпажи съ трол- дороги. . линiл съ само-
леем:ъ. j движущимсл 

IJprнrtpъ: система · троллеемъ. 

Ломбаръ-Жерена. : 

1 

1 
1 

~ Вагоны п электро-
1 

20-35 Обыкновенныл 
<:.) 

, желtзныл дороги .:'::1 возы съ акку~rу-
:::f ллторами (опыты безъ вслкихъ из-
~ въ Бельгiи и въ ~1·1шенiй. 
о-о 

°" Италi11). ::: 

"' ~ 
ф 

i=.. 
Обыкновенные 12-40 Рельсы .высокаго Воздуmныл ф 

:::: ~ городскiе трамваи 1 ' профилн, уложен- лпнiи съ трол-
:i ;;;; 

и подъtздные пути. ные на улицахъ лееиъ. се 
~ <:.) Брюссельскifi плп по обочипам:ъ. 
~ "" .; 

трамвай п желtз- .· о О) 

:.; i=.. ш111 дорога Mous- · 
о 
~ ~ Boussп. 
о :.; 
~ ~ 

~ 
~ .;: 

:::: о Роскошные трам- Тоже. Ре.1ьсы съ желоб- Рельсы въ гад-
"'1 о: 

ваи. комъ. лереt. О) 

!-< Трамвай съ подзем-~ 

'" нымъ контактомъ. 
IQ 
.;: 
ci; 

Старый путь, Третiй рельсъ ::i:: Обыкновеннан 40-100 
Q 

'" желtзн. дорога. безъ июг.lшенiл ИЛИ B03JJ;JШHaJl 
се 
~ Лпнiл Piemont. профилл. ЛИНJJi, 
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Подраздtленiя 
J Скорость, 

Устройство Подводка 
Системы. 

системъ. 

1 

i достиrае~~алi 
•1 при ~ксплоа-1 
тацш, кл~r. i 

1 въ часъ. 1 

полотна тои.а. 

!Метрополитены с) 
, сиедiальнымъ по- 1

1 

ЛОТНОМЪ-В03ВЫ­

mеННЫМЪ или въ 1 

25-40 Спецiальное по· 1 Обыкновенно 
.11отио въ тунне.11t 1 третiй ре.11ьсъ. 
или возвышенное-! 

о; 
Q 
Q) 

·~ 
::. 
~ 

'" = p:j 
"'{ 
Q) 

А 
ф 

1::; ,ё 

::$ :;.: 
~ .,,, Q 

= ~ ,... "'1 
о ф 

::>! А 
о 

'"' "' о :;;: 
"'1 ..... .,,, 
= "{ 

= о "'1 1::; 
ф ,... 
о<! 

'" = p:j 
"'{ 
1 

::с! 
;l:j 
о ... 
~ 
со 

i туннелt. ' 
Жел. дороrа Man-' 

11attan въ Нью­
Iоркt. 

· Горныяжел. дороги 
,(напр. жел. дорога: 

1 на Юнгфрау). ; 
J ! 

1 

Скорыл желtзныл 
дороги. 

i Опыты въ Герма-

l нiи, Италiи и А:ме­
рикt. 

1 

Опыты Цоссенъ­
Марiенфельде. 

iскорыл желtзнылl' 
1 дороги. 
Предполагаемые f 

• опыты въ Бельriи 
1 , (Розенфельдъ,Ду лэ, 

• и 3елепаП). 

' 1 

1 

Системы съ од-~ Примtръ: Одно­
нимъ рельсомъ.,рельсовал желtзн. 

i дорога Барменъ- : 
, Эльберфельдъ-Во- ! 

: вин~tель (система ' 
: Л:ангена). ! 
1 

Системы со , Сист. Ляртпга­
}IНОrими рель- : Бэра (выставка 
сами, И3Ъ КОТО-' 1897 r.). 
рыхъ нагрузку Проектъ Л:ивер­
несетъ одинъ, , пуль-Манчестеръ. , 
а другiе слу- , 
жатъ направ- · 

JIJIIOЩИMИ. 

5-30 

100-160 

30 

120 

25 

100 

175 

ЖУРН. :МИН. ПУТЕЙ СООВЩ. КН. YIII. 

на фермахъ и.1ш 
сводахъ. 

lllyть съ зубчаткою! Обыкновенно 
'воздушныя ли-
1 нiи и тродлей. 

1 

1 Путь изъ двухъ Воздушныл 
:нитей рельсъ, еле- .111шiи съдугами. 
цiальныл наклад-
. ки, отсутствiе 

. стрtлокъ, укло-
: новъ, закругл~нiн I 
1 большого рад1уса. 

' Путь снабженъ Въ проектt. 
статорами, тяrа 

касательная . 

Путь на коз.11ахъ Третiй рельсъ. 

1 

, Путь на козлахъ 1 (0пыты съ па­
'съ тремя рельса:мu, 1 ровой тягой). 

тоже съ 5-ю .(Опытьiсъ:элек-
рельсами. трической тл-

гой). 
Третiй рельсъ. 

4 
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Т А В Л 

Классификацi.я: систе:м:ъ :мектрической тяги въ зависи:м:ости 

Системы 11 пр11мtры прнмiшенi.к. 

А. Двиrате.пи постоявнаrо 
то:ка. 

Обыкновенные тра~1ваи. 

.ilинiя рабочихъ проводовъ. 

Способъ 

контакта. 

Троллеlt. 

--------

Устройство 

JШHilf. 

в . 1 

Примtнле:мый j 

ТОRЪ. 

Его напряжевiе.: 

Постоянный въ 
500-800 вольтъ. 

. Подъtздные пути ъ~алаrо прот.яженi11. 1 

оз,11;ушнан .шюя. 

Возвратъ черезъ 1 
рельсы. 

Дороги мtстнаго значенiя. 

дннiя на Изерt (Шуккертъ). 

Лпнiя Вадтшюра-Огiо (General 
Electric С0). 

Тра:мван съ raллepeeii. 

Трамваи съ поверхноствымъ кон­
такто:мъ. 

Трамваи въ Брюсселt (Увiопъ). 

Трамваи въ Парпж·l;. 

,~ороrн .мtстваrо зна 11евiн. 

Подъtздные пути. 

Большiе трамваи. 

1 

1 

Il р 11 м t р Ьl : 1 

Желtзныя дороги въ штатt Индiана. 1 

Подъtздные пути въ Силезiи. 

Трю1ва11 въ Цюрихt и Брюсссл·f; 
(Упiонъ, ЭрЛ\fКОНЪ 11 пр.). 

1 

Дугп. 

Параллело­
rраммъ. 

1 

1 

Плугъ шrи Галдерел или изо-1 
контав.твы.11 :шрованныА тре-
пружнвы. 1 тiй рельсъ. 

Троллеи 
ИJlll дуrн. 

Возвратъ черезъ 
рельrы. 

Изо.:шрованна.11 
воздушнан л11нiя.1 

Бозвратъ черезъ 
редьсы. 

Тоже. 

Тоже. 

Постоянный въ 
500-800 RО.1ЬТЪ. 
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И Ц А 11 

отъ устройс'l'ва линш и способа собиранi.я тока. 

Ливiл распред·/J;111те.1ьныхъ проводовъ. 

-------------

Устройство линiп и 
способы уменьmенiн 

на11рнженiп. 

1 

Троuей надъ ваrономъ · 
u.1111 11одъ земле!!. 

Тоже. 

Тоже. 

Прю1tвлемый токъ. 

Его напрлженiе. 

Не11осредствевное 
пuтанiе. 

Тоже. 

То;1;е. 

.lивiл высокаrо напри- Трехфазный въ 3.000-
1 жевiл съ вращающuмисл 6.000 вольтъ со статн-
1 трансформаторами. ческими трансформа-
: торами, nонюкающимн 

напрлженiе, или съ 
водьтодобавочнымп 
трансформатора.ми. 

1 

1 

Пrотлженiе .швiй 11 подрuбностн 

устройства. 

Rрайнiй пред·/Jлъ 15-16 юrло11етр. 
съ вольто-добавочпыш1 машинами. 

30 кп.а:ометровъ при 3 проводахт., 
изъ r.оторыхъ од11нъ еоедивевъ съ 

землеit. 

Обыкновенно 10 кпло:uстровъ. 

Тоже. 

Тоже. 

Подстапцiп на разстоввiu въ ~-10 
кнлометровъ. 

Протлженiе 50-150 кшю.метровъ 
на одну центральную станцiю. 
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динi.в рабочихъ нроводовъ. 

С11стеиы 11 примtры примtпенiн. 1--~~~:~~- ---~:тр~йс;в:·----~имtпнемый 
1 ТОК'Ь. 

Же.в.tзныя дорогп бо.1Ьmаго дви­
женi.в и метропо.иитевы. 

Примilры: 

Мш1анъ-Гu.11арате-Варезе. 

Jiовдонскiй метроnолитенъ. 

Возвышенная дорога въ Чикаго. 

Линiн вдоль набережной d'Orsay 
въ Парижt (Унiонъ, Gen. El. С0, 

Шуккертъ). 

В. :М:воrофазвые двиrв.те.пи. 

Швеiiцарскiн же.11tзнын дороги. 

Штанштадтъ- Эвгельбергъ, Вург­
дорфъ-Тунъ, Юнгфрау (Браунъ и 

Jlовери п Эр.аиконъ). 

Спсте:иа съ полной пзолнцiей. 

Т.ага на к.ана.аt Брюссель-Шарле­
руа. 

Опыты въ Италiи. 

Rьявенна-Лекко-Совдрiо (фирма 
l'анцъ 11 К0). 

Опыты въ Германiи. 

}"•1астокъ Марiенфедъде-Цоссенъ 
(Сниенсъ 11 l'альске и Всеобщая 

lto:'tl 11aвiJ1 :-1.1е~tтр11чества). 

Опыты въ Бе.н.riн. 

Танrеппiа.льная система (нъ npueкт·tJ 
Гозенфель;щ. ;~юлэ 11 аеленап. 

i контакта. .1инiи. 1 Его напр.вженiе. 
1 

1 

1 

1 ' 

Э.1аст11че­
ск.iе пoJI· 
зуны. 1

, Система третьяго 1 llостоннный В'Ь 
peJiьca. · 500-1.000 во.~ьn 

1 О,в;инъ изоJiиро-
ванвый провов:л­
щiй редьсъ и два 
ведущихъ ре.1ьса, 

СJtужащвхъ ддн 

возврата. 

1 

1 

Дуrп. , ~ фазы соединены / Трехфазный въ 
, съ 2 воздуmнымп j 400-800 вольтъ 
рабочими нрово- при 30-50 nepio-

: дамп, а третья 1 дах·ь. 

К.атлщiесл 
тролле11. 

: фаза-съ рельсами. 1 

1 

1 

• 3 фазы соединены 1 

: СЪ 3 ВОЗДУШНЫМИ 
проводами, подвt­
шенными вдодь 

кана.1а. 
1 

1 

: ; i 
' Пнев:.~атп- 1 2 фазы со,единевы 

1

1 

1 ческi.в дуги.' съ ~ возДушвыъ1п 
· ; uровода31И, а 3-л-! 
1 

1 съ землей. 

i 

Трехфазный въ 
600 во.nьтъ. 

40 перiодовъ. 

Трехфазны1t въ 
3.000 ВОJIЬТЪ. 

15 nерiодовъ. 

' i 

: Дуги съ 13 фазы соединены Трехфазuыii въ 
верти:в:а.1ь- . съ В воздушными : 10-20.000 во.11ьть 
ныип осJшп.i 11роводам11, распо- ! при 45 перiодахъ,, 

i .nоженными сбоку 1 трансформировав· 
пути. : ный въ ваrовt АО 

; 1.850 во.nьтъ (б и7) 
ЩИ ДО 450 RО.lЬТ'Ь 

(А. Е. G.). ! 

Pac11pe;ch.1eвie безъ контокта при uю10щ11 

укрt11.1снuыхъ въ :1силt статоровъ. 

1 
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Лнвi.я распредt.ште.11ьныхъ проводовъ. 

Устройство .11ивiи и 
способы у.uеньшевiа 

вапраженiя. 

Тоже. 

Тоже. 

3 воздушныхъ 11:юлиро-
11&1111ыхъ провода и ста­

твч.ескiе трансформа-
торы. 

Тоже. 

3 BOЗДJШШilJI .11инi11 со 
етати11ескнми транс­

форма'Горами. 

Прпмtв.яемыii токъ. 

Его вапряжевiе. 

Тоже. 

Тоже. 

Трехфаз11ыli въ R.000 
ДО 16.()(J() ВОдЬТЪ. 

Трехфаsвый нъ 6.lXXJ 
ВО.lЬ'fЪ. 

Трехфазный въ 15.000 
ВО.llЫЪ. 

15 перiодовъ. 

Ливiи рабо11нхъ проводовъ служатъ и д.11.я 

распредtлеиiя; травсформаni.я въ ваrонt. 

С1сте:иа двойного трехфазнаго распредtленiа 

ОТЪ 20.000 ДО 30.000 ВОJ.ЬТЪ~ 

-- - " 

Протяженiе ливiй и подробвостп 

устройства. 

Подстанцiи на разсто.явi11 211 в:и.110-
метровъ. 

Прот.я.ш.евiе системы тоже, какъ 
въ предыдущемъ сду11аt. 

Протаженiс на одну центра.1ьвую 
ставцiю 20 до 200 километровъ; 
разсто.явiе между нодставцiяюr 

3-5 к11.110)1етров·ь. 

Прот.яжевiе на одну станцiю 
45 ки.11ометровъ. 

Разсто.явiе между по.11.станцi.ями со 
статическими трансформаторами 

4 километра. 

Прот.яжевiе на одну ttевтральвую 
станцiю 200 кидометровъ; разсто.я­
вiе между подставцi.ямп 10 - 15 

кидометровъ. 

Подсташйй не пмtетсн. 

Подставцiп со статическими транс­
форматорами на разстонвiи ~>аж­

дыхъ 5 ки.иометровъ. 
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кой эксплоатацiи и при nользованiи гидравлической энергiей 

(Rандеръ) расходы на rнгу составлнютъ 0,253 франка на по1>здо­
кило:м:етръ, а при пользованiи паровой силой въ американской 

установкt-0,18 франка на по1>здо-километръ (при ц1>нt углн 

въ 12 франковъ за тонну). 
Конечно, при сравненiи двухъ столь различныхъ системъ 

эксплоатацiи, надо им1>ть въ виду, что въ нихъ входнтъ различ­

НJ>Iе факторы, уменьшающiе точность результатовъ. Тtмъ не :м:енtе 

оrсюда сл1>дуетъ, что отсу'I'Ствiе естественныхъ источниковъ энер-. . 
гш не есть еще причина, исключающан воз:м:qжность введен1н элек-

трической тнги, если только въ данномъ :м:1ютt им-Вете.а: уголь 

xopomaro качества и п.о дешевой ц1>н1>. Расходы на т.а:rу въ по­

слilдне:м:ъ случаt-0, 18 франка на поilздо-километръ нвлнютсн 

выгодными при коммерческой скорости въ 65 и 98 километровъ 
въ · ча.съ. Замtтимъ, что въ цифру 0,18 входнтъ также расходы 

на смазочные :м:атерiалы, расходы по содержанiю центральной 

станцiи, рабочую силу, необходимую ДJIН производстяа и пере­

дачи электрической энергiи. 

Въ тtхъ :м1>стахъ, гд1> уголь стоитъ 30 франковъ за тонну, 

расходъ на электрическую тлгу приблизитсн къ 0,25 франка:мъ 

за nоtздо-километръ, соотвtтствующихъ желtзной дорогt Бург­

дорфъ-Тунъ -въ Швейцарiи. Rъ это:му же пред1>лу близки цифры 

расходовъ по тагt на поtздо-кило:м:етръ, полученпы.а: въ Бельгiи 

въ 1900 году при средней стоимости угл.а: въ 17 ,96 франка. 

за тонну. 3д1>сь расходъ на топливо, не считал рабочей силы 

(кочегары), с:м:азочныхъ матерiаловъ и чистки, былъ_ О,383 франка. 

на поilздо-килом:етръ. Тотъ же са:м:ый расходъ въ 18 9 9 году, 

когда средина стоимость тонны углн была 11,20 франка, со­

ставлллъ 0,228 франка. 
Таки:м:ъ образо:м:ъ при электрической тнгt получается эконо­

:м:iн въ 2 5-5 30/о *). Rpoмt ·rого при электрической тнгt зна­

чительно улучшаютсн условiн эксплоатацiи, что, въ свою очередь, 

ведетъ къ увеличенiю доходовъ за перевозку. При электрической 

тлгt окажетсл возможны:мъ nримiшитьсн къ потребностн:м:ъ публики, 

*) См. Chemins de fer de l'Etat belge.--Compte rendu des operations pendant 
l'annee 1900. Rapport, presente aux Chambres legislatives.-Annexe 134, № XXXI. 
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въ особенности на пригородныхъ жел~зныхъ дорогахъ, прони­

кающихъ въ са:м:ые города, на :м:етрополитэнахъ и · т. д. 

Заканчиван первую часть этого изслiщованiн, обрати:м:ъ вни­

манiе _на прилагаемын синоптическiн- таблицы I и JI, гдil суще­

ст~ующiн установки сгруппированы: въ одной по роду нижнлго 

строенiн, а въ друrой-по способу распредi!ленiн и собиранi.н 

тока. 

Было бы слишкомъ долго описывать вcil существующiн системы, 

и :мы выбере:м:ъ изъ нихъ лишь наиболilе типичнын. Во всн­

ко:м:ъ случаi> :многочисленность и разнообразiе . систе:мъ электри­

ческой тнги лвлнетсл доказательство:мъ того, что перечисленны.н 

выше преимущества этого способа не нвл.нютсл .~rишь теорети­

чески:м:и. Швейцарiл, Германiн; Италiл и, въ особенности, Аме­

рика даютъ на:м:ъ много при:м:i>ровъ, пользулсь которыми :мы :мо­

жемъ вылепить истинные предilлы при:м:ilненiл электричества, не 

ограничивал ихъ исключительно случае:м:ъ, коrда требуетсл дости­

гнуть чрезвычайно большой скорости. 

(Лzэ одолженiе будет-о). 

Инженеръ А. Е. Бtлой. 

Инженеръ В. П. Шуберскiй. 



НОВЫЙ тиnъ РЕЛЬСОВАГО костыля. 

(Съ чертежами на листt XXV). 

Большинство составныхъ частей вслкаго механизма должно 

сопротивллтьсл по тремъ направленiемъ. Такъ точно и рельсовый 

костыль сопротивллетс.н тремъ взаимно-перпендикул.нрнымъ уси­

лi.нмъ, а именно: вертикальному выдергиванiю, продольному угону 

рельсовъ и поперечному отжатiю. 

Выдергивающее усилiе, Itакъ л уже и:м:1~лъ случай доказать 

(въ статьt о сходt поtздовъ, въ VI-oй: книгt Журнала Мини­

стерства путей сообщенi.н за 1902 г.), происходитъ всл1щствiе 
поднлтiл рельса и повисанiл на не:м:ъ шпалы впереди движу­

щагосл паровоза и реа1щiоннаго спусканiл шпалы съ костылей,­

а вовсе оно не происходитъ отъ непосредственнаго дtйствiл паро­

воза, якобы опрокидывающаго рельсъ и выдергивающаго костыли. 

Небольшой зазоръ; около полутора миллиметра, :между бородкою 

костылл и шiтою рельса, не только неизбtженъ, но даже и по­

лезенъ, такъ какъ гораздо Лучше, чтобы неизбtжные элементар­

ные удары происходили между редьсомъ и шпалою, чt:мъ меж,ду 

шпалою и балласто:м:ъ, работающи.м:ъ при предtльном:ъ свое:мъ на­

прлженiи, -а даже :и свыше предtла. 

У силiе, выдергивающее костыль изъ шпалы, или правильнtе 

сказать: сдергивающее шпалу съ костылей,-зависитъ отъ вtса 

шпалы, а не отъ вf>са паровоза, почему и н.Втъ надобности изо­

брtтать разные заершенные костыли или шурупы, которые должны 

бы (такъ сказать) спалть рельсъ со шпалою въ своего рода :мо­

лотъ, ударлющiй по балласту. 
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Rpo:мt того, такъ какъ уклонъ колеснаго бандажа равенъ на­

клону рельсовой подоiпвы :къ гори3онту, то вслtдствiе нормаль­

ности давленi.а парово3а по меридiану рельса, -не3ачtмъ болтьсл 

'°прокидыванiл послtднлго, а стало быть и выдергиванiл костыля 

парово30мъ,. который, если бы дtлалъ это, то и повыдергивалъ бы 

костыли, особенно же И3Ъ старыхъ шпалъ. Отсутствiе на плт1> 

старыхъ рельсовъ натертыхъ лмокъ противъ костыJiьныхъ боро­

докъ чрезвычайно наглядно доказываетъ, что рельсъ не нуждаетсл 

въ рабОТ'В костыльныхъ ГОЛОВОКЪ противъ опрокидыванiл. 

Рельсъ не :можетъ опрокинуться раньше, чrьмr, оиr, ие разо­

рвется, а покуда этого съ нимъ не случилось, то онъ лишь вытяги­

вается: вслtдствiе нtкотораго скручиванiя. Инженеръ Стецевичъ 

въ своей диссертацiи "Объ устойчивости желt3нодорожнаго пути", 

на страниц-В 46, говоритъ, что толщина шпалы 3ависитъ отъ 

длины костылл, которая: въ свою очередь 3ависитъ, буд1·0 бы, отъ 

выдергивающаго усилiя паровоsа,-· -но все это ошибочно, такъ 

какъ размtры костыля суть функцiи вtса шпалы, спускающейсл 

съ костылей,-во время повисанiл шпалы на приподнлтомъ рельс-В, 

впереди движущагосл паровоза. Проектировать толщину шпалы 

лишь въ зависимости отъ длины костылл было бы похоже, по 

крайней :мtpt, на проектированiе, напри:мtръ, дома по и:м1Jюще­

:м:усл паркету. Блюмъ, Боррисъ и Баркгаузенъ въ своемъ сочи­

ненiи "Жедtзнодорожнал техника настолщаго времени" прл:мо 

залвллютъ, что на счетъ раз:мtровъ костьtдей не существуетъ пра­

.видъ. Но это въ принцип-В неправильно, такъ какъ въ техник1> 

все можетъ и должно быть мотивировано математически, а не рутинно. 

Въ виду этого: 1) длина костылл и ра3:мtры головки его должны 

быть функцiлми в-Вса шпалы, а не вtса парово3а, -почему каждый 

типъ шпалы долженъ имtть соотв1>тственный ему типъ костылл, 

не3авислщiй отъ типа подвижного состава, и 2) поперечные 

ра3:м-Вры корпуса костылл · должны завис'вть лишь: а) отъ жест­
кости рельса въ план-В, или отъ величины меридiаннаго момента 

· инерцiи поперечнаrо с-Вченiл рельса (т. е. относительно вертикаль­

ной оси), который отжимаетъ костыли лишь впереди паровоsа, 

когда, не нагруженный еще парово3омъ, рельсъ пружинитъ no 
сложной гелисс'в, похожей на восьмерку, и б) отъ степени твер­

дости л-Всной породы, изъ которой выдtлана шпала. 
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Изъ сказаннаго видно, что такъ называемое выдергиванiе 

ROCTЫЛJI И3Ъ шпалы дадеRО не CTO.JIЬ опасно, RаКЪ ЭТО обЬIRНО­

веПНО считаютъ. Бдестлщимъ подтвержденiе:мъ этому служитъ ка­

чающалсл прокладка Цим::мермана, облегчающал рельсу верти­

кальную игру его, независимо отъ шпалы. 

Надо бы согласитьсл со сл1>дующею жел':Взнодорожною теоре­

:м:ою,-а именно, что опрокидыванiе рельса не существуетъ вообще, 

а есди и существуетъ ·элементарное качанiе редьса въ пред'вдахъ 

одного :миллиметра, то оно ни что иное, тtакъ неизб1>жная игра 
упру~ихъ составныхъ частей верхнлго строенiл. Оно проявллетсл 

вполн<В лишь при сход1> по1>зда отъ другой причины и, стало бытьt 

представллетъ собою посл1>дствiе схода, а не причину его. 

Второе · усилiе, д1>йствующее на костыдь, а именно: отъ про­

дольнаго угона рельса, въ смысд1; устойчивости пути еще мен1>е 

существенно, потому что рельсовал пята лишь боковымъ тренiемъ 

нажимаетъ на костыль, причемъ перетираетъ гордо посл1>днлго въ 

0,65 ~ б х. х. б -- = о разъ ольше при жел·ьзныхъ подкладкахъ, ч·ьм:ъ езъ 0,13 

нихъ,--:въ чемъ :можно уб1>дитьсл и наглядно, сравнивъ соотв1>т­

ственные костыли, поработавшiе въ пути н1>сколько л1>тъ. 

Что же Rасаетсл третъто усилiл, которому костыль подвер­

гаете.а поперекъ пути, то оно самое существенное, ибо оно стре­

мите.а см1>стить рельсъ въ сторону, какъ внаружу, такъ и вовнутрь 

пути, всл1>дствiе пружиненiл рельса впереди движущагосл паро­

воза. В1;дь самая существеннал роль костылей-это приготовить 

приближающемусл паровозу рельсы, свлзанные :между собою по 

надлежащему шаблону (Spurшass),--пoдъ самимъ же паровозоJ11ъ 

костылю и костыльному rн':Вsду не приходитсл существенно рабо­

тать, 'rакъ какъ тогда сила 1•ренiл, свлзывающал рельсъ со шпа­

лою, составляе·rъ 

f р-- 0,65 х 71/2 =почти 5 тоннъ = 300 пуд., 

что несравненно (по крайней М'вр·в въ деслть разъ) больше со­

противленilI 1t0стыльнаrо гн1>зда раsрыву. Подобную мысдь 

высказалъ rерманскiй м:Инистръ общественныхъ работъ въ доклад1> 

императору Вильгельму П-му (см. Хронику 1 книги Журнала 

М. П. С. за 1903 годъ). 
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Стало быть, если совершенствовать костыль, то надо усилить 

сопротивлнемость его боковымъ усилiнмъ пружиннщаго рельса, то­

есть уменьшить отжатiе косты.irей, а слfщовательно и уменьшить 

расширенiе пути, чего проще всего достигнуть, уmиривъ спинку 

костылJI отъ 1 1/ 2 до двухъ разъ противъ щирины груди костыля" 

котораJI можетъ быть даже съ ужена, есди не употреблJiть желtз­

ных'Ь' подкладокъ, способствуЮщихъ перерtзыванiю~костылей пнтою 
рельса. 

Во всJiкомъ случаt въ рацiонально проектированномъ .костылt 

спина послtдннго ..АВ (черт. 1-3), какъ прикасающанса къ де­
реву, ДОЛЖНа быть гораздо шире, ЧfJМЪ грудь ROCTЫЛJI CD,- при-· 

касающалсJI _Rъ желtзу,-ибо только тогда будетъ соблюдено воз­

!южное равенство наnрJiженiй въ плоскос1·нхъ Е и F отдtльныхъ 
частей работающей системы тtлъ. 

При уширенiи спинки костылJI въ 12 /з раза, сопротивленiе 

его отжатiю увеличитсJI почти вдвое (вслtдствiе возвышенiJI центра 

дав.ленiй и т. д.), или, _другими словами, проектируемый костыль 

съ трапецоидальнымъ поперечнымъ сtченiемъ будетъ дtйство­

вать, какъ два вынtшнихъ костылн квадратнаго сtченiл. 

Чтобы по возможности уменьшить вtсъ новаго костылл, можно, 

вмtсто двухъ пр.а::м:олинейныхъ боковъ трапецiи G, очертить по· 

слtднiе по дугt Н, что кстати увеличитъ боковыл поверхности 

костылл, а стало быть и тренiе, сопрот.Ивляющеесл выдергиванiю 
КОСТЫЛJI иsъ шпалы. 

Если на каждомъ пересtченiи шпалы съ рельсомъ забить два 

новыхъ костылл взамtнъ четырехъ вынtmнихъ, то получитсн 

длн всей сtти русскихъ желtзвыхъ дорогъ почти деснтъ миллiо­

новъ рублей экономiи въ стоимости всtхъ путей. Костыль, какъ 

самое существенное скрtшrенiе {пдуша пути"), наводитъ еще на 

слtдующее соображенiе: такъ какъ мвогiл крушенi.а: поtздовъ. 

обълснллись раньше слабостью пути, хотл въ дtйствительности 

они происходили вслtдствiе нераскрытой злоумышленной порчи 

пути,-то производительно ли затрачены многiе миллiоны на по-

слtднiл усилевiн пути? · 1 

Несомнtнно, что новые костыли уменьшили бы дорого стою--

щую или весьма портнщую шпалы перешивку отжатыхъ косты-



НОВЫЙ ТИПЪ РЕЛЬСОВ.А.ГО ROCTЫЛJI. 

лей, что въ свою очередь окупило бы стоимость новыхъ косты­

лей, если бы даже послtднiе стоили дороже нынtшнихъ. 

Предполагаю, что техники не iшобрtли до сихъ поръ подоб­
наrо костылл rлавны:мъ образо:мъ потому, что въ продажt н1>тъ 

р11знаго желtза съ трапецоидальнымъ профилемъ, выдtлывать 

которое будетъ столь же легко, какъ и теперешнее шаблонное 

квадратное; при существующихъ уже усовершенствовап:ныхъ спо­

собахъ mта:мпованiл трапецоидальнал форма кос'rылей: не :можетъ 

представить затрудненiй, -и во вслкомъ случаt послtднiл оку­

пились бы, какъ объ этомъ изложено выше. 

При дубовыхъ шпалахъ предварительное просверливанiе ко­

етыльныхъ rн1>здъ осталось бы, по прежнему, необходимымъ. 

Кстати от:мtчу еще одно преимущество костылн, сравнительно 

съ mурупомъ, а именно, что злоумышленнику, желающему испор­

тить путь, легче достать и ·пронести незам1зченным:ъ портатив­

ный гаечный ключъ (продаваемый длл обыкновенныхъ экипажей), 

чtмъ rромоздкiй лапчатый ломъ, безъ котораrо нельзл выдернуть 

костшrь; rаечнымъ же ключемъ можно отвинтить не только 

болты, но и шурупы. 

Инженеръ Л. Воровскiй. 
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(Съ чертежами на листt XXXIII-XXXVIII и подитипажами, поыtщеннюш 
въ текстt). 

Вольшiя сортировочныя станц1и заграничныхъ дорогъ. 

Введенiе. 

Соедипепiю стр1ъл1имtи и сmр1ЪЛОЧ'Н/ЫМU ул~ща.11~и 'lULpuoвыxo пу­

тей между собою it со ~лавпым/м и условiл подхода тьсиолъпихr, 

дuпiй ко cmm-1/11;iu. 

Прежде чtмъ приступить къ разсмотрtнiю условiй прое:ктиро­

ванiя и работы сортировочныхъ заграничныхъ станцiй, обычныхъ 

схемъ расположенiа ихъ парковъ и, на:конецъ, къ описанiю этихъ 

станцiй, - предпошлемъ нtсколько данныхъ: а) о соединенiяхъ путей 

стрtлками и стрtлочпыми у лицами вообще, б) о разныхъ комбинацi.яхъ 

соединенiя парковыхъ путей между собою и съ главными или вы­

тяжными и входвыхъ съ парковыми путями и в) о подходt нtсколь­

кихъ линiй къ станцi.ямъ при условiи: выдtленiя путей для поtздовъ 

пассажирскихъ-дальнихъ и мtстныхъ, товарныхъ большой и :малой 

скорости, транзитныхъ и мtстныхъ, спецiализиру.я ихъ въ разныхъ 

пунктахъ станцiи. 

Соедипеиiл сmр1Ъдиалtи. Въ первомъ выпуск·'В нашего труда мы 

коснулись этого вопроса. Нынt, не вдаваясь въ детали устройства 

и разбивки стрtлочныхъ соединенiй, мы въ общихъ чертахъ упома· 

немъ о нихъ съ указанiемъ способовъ схематическаго изображенiя, 

дабы при дальнtйшемъ разсмотрtнiи схемъ станцiи читателамъ 

нашимъ дегче было орiентироваться. За подробностами же расчета 

стрtлочных·ь соединенiй мы отсылаемъ читатедей къ труду инженера 

*i Продолженiе. См. Ж. М. п. с., сего г., кн. 7. 
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В. В. Перм:инова: "Взаимное соединенiе путей на станцiлхъ жел-Вз~ 

ныхъ дороrъ", изъ котораго м:ы и почерпнули помtщаемыл ниже 

данпыл, и терминолоriею котораrо и подробными чертежами (но безъ 

расчетовъ этвхъ соединенiй), мы и воспользовались. . 
Стрtлочныя соедивенiл, по терм:инолоriи инженера Перминова, 

можно подвести подъ сл-Вдующiл подразд-Вленiл: 1) Прим:ыканiе 
одного пути къ другому (оконечное соединенiе); соединяемые пути 

моrутъ быть прямые или кривые. 2) Перес-Вченiе одного пути 

другимъ, которое называется: а) глухимъ пересtченiемъ *), когда 
подвижной составъ съ одного пути не можетъ перейти на другой, 

и б) англiйскимъ С'rр1шочнымъ переводом:ъ **), когда поtздъ съ 
одного изъ перес-Вкаемыхъ путей можетъ · перейти на другой. Въ 
посл'вднемъ встрtчаетс.я подраздtленiе на простой и двойной анr­

л1искiе переводы. 3) Соединенiе при помощи добавочнаго пути, 

когда соединяемые пути расположены рлдо:мъ, не встрtчалсь другъ 

съ другомъ. 

Окопечпое соедипепiе. Ооединенiе простымъ переводомъ, схемати­

ческое изображенiе коего указано на чертежахъ 105 и 106, д'влаетсл 
такъ. Проводимъ ось даннаго пути L' F 1; въ точкt В-начал-В пере­
вода-чертимъ условный знакъ стрiшки S (маленькiй кружокъ ); отло­
жи:въ отъ S длину а= SP) получимъ точку Р; от·ь пел подъ угломъ а, 
равнымъ углу крестовины, проведемъ оси другого пути PD; наносимъ 
РЕ= PG = k (на черт. 105 РМ), соединлемъ точки Е и G и за­

штриховываемъ 6 PEG. 3ат1шъ отъ Е и G откладываемъ н1зкоторое 
разстолнiе i, изображающее длину пути за крестовиною, имtющую 
въ разныхъ случалхъ различное значепiе, напр.: 1) разстоянiе отъ 
конца даннаго перевода до начала слtдующаго (обычное значенiе) 

2) разстолнiе до точки перегиба пути, 3) ра3столнiе отъ М до пре­
дtльнаго столбика, которое будетъ тогда равно разстоянiю Л отъ К 

до пред'вльнаго столбика минусъ и***). 

Соедитенiе си:пметричnъм1/r, переводо.~~r,. У симметричнаго пере· 

вода (черт. 107) оба соединлем:ыхъ пути MJYf' и NN' расположены 

*) Только крестовинаип; называете.а иногда пересtченiеJ1Iъ дво:Иными кре­
стовинами. 

**) Обы<rно употребллемый терминъ- -анrлi:Искал стрt.ша. По нашему мн·Бнiю, 

терминолоriл r. Перминова то 1шtе. 

***) Чертежи для установленiя терминолоriи и указанiн способа схематическаrо 
изображеniн этихъ переводовъ взнты изъ указаннаrо выше труда инженера 
Перминова, причемъ въ нихъ сохранены т·Бже обозна<rенiл буквами qасте:И пе­
реводовъ, какъ въ трудt г. Перминова, въ которомъ разработаны и приведены 
формулы длл рас<rета этихъ переводовъ. 
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симетрично относительно оси прямого пути РР; рамные рельсы и 
остр.яки въ корнt наклонены къ РР' подъ однимъ и тtм:ъ же угломъ, 

соединительные пути СВ и С'В оба кривые по дугt круга съ 

одвимъ и тtмъ же радiусомъ 1·; крестовина К-на оси пути РР; 

Симметричный переводъ можно ра3сматривать, какъ соединевiе двухъ 

простыхъ переводовъ, у которыхъ уголъ въ корн-В остр.яка равенъ 

% а, ра3стоявiе между осями рамваго и остряковаго рельсовъ = 1 / 2 q, 

уrолъ крестовины. Т Схематически этотъ переводъ и3ображенъ, 

nоль3у.ясь выmеприведеннымъ прiемомъ, на черт. 108. 
Стрrь.1(,Q'Ч/НiЫй переводо Со иривыми соедииител.'ь'lf/ЫМи путями, 

изо~иутыми во противо1~оложиыя стороиы, и3ображенъ на черт. 109, 
а схематическое его и3ображенiе, вычерченное по ука3анному 

выше прiему· по даннымъ черт. 109, дано на чер:r. 111. На черт. 
110 данъ въ больmемъ видt чертежъ треугольника P 2FP1. Въ 

,цанномъ перевод-В путь ра3в1~твл.яетс.я на два пути подъ угломъ а, 

причемъ стрtлка лежитъ на пр.ямомъ пути, а крестовина К ие ле­

Житъ на оси пути Dl?, AG; соединительные пути l?L и СВ изо­

гнуты по кривымъ разныхъ радiусовъ R и 1· и направлены въ 

противоположны.я стороны. 

Стрrьлочиыu переводо C'li кривьнtи соедииительиыми путями, 

изо~иутъtми вr, одиу и ту же стороиу (черт. 112 и 113), похожъ 
на предъидущiй, съ тою только разницею, ч1·0 оба соединительные 

пути радiусовъ R и 1· направлены въ одну и ту же сторону; вслtд­

ствiе этого уголъ ~' образуемый Линiями KN и КН, .n:ежитъ внt 
угла а. Схематическiй чертежъ 113 по прежнему прiему состав­

ленъ по даннымъ чертежа 112. 
Типовъ соединевiя кривого пути съ примыкающимъ къ ве1иу 

пря:мымъ путемъ *) здilсь мы не будемъ приводить. 

Соедивенiе двухъ nересТ.нающихся путей. 

Глухое nepecnчe1-tie путей требуетъ ук.11адки двухъ простыхъ и 

двухъ двойныхъ крестовивъ (черт. 114 ). Схематическiй чертежъ 

(черт. 116) составленъ по указанному выше прiе:му по даннымъ 
черт. 115. 

Аимiйскiй тпрrьлочи'Ый переводо. Простой авглiйскiй переводъ 

(черт. 117 и 118) состоитъ изъ 4 крестовинъ и 4 остряковъ (иначе 
говоря-4 крестовинъ и 2 стрtлокъ ). Переходъ по кривой возмо­

жевъ въ одну лишь сторону, поче.м:у называетсл иногда односто 

*) Перминовъ: "Взаимное соеднненiе путей на станцiлхъ жел·Iшныхъ дороrъ". 
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ровнею англiйсною стрtлкою. Изъ М поtзду можно пройти по кри­

вой въ N' и обратно (черт. 117), но не изъ N въ М. Послtднее воз­
можно при стрtлкt, указанной на черт. 118,-но тогда перваго на­

правленiя изъ М въ № не имtетс.н. 
Двойной англiйскiй переводъ (черт. 119) представляетъ соеди­

ненiе двухъ простыхъ англiйскихъ переводовъ; онъ состоитъ ивъ 

4 крестовинъ и 8 остряковъ, связанныхъ попарно (1 съ 3, 2 съ 4, 
5 съ 7, 6 съ 8) и образующихъ 4 стр1шки. Им1Jю·rся направленiя~ 
ММ, MN', NN' и NM'. 

Схематическiе англiйскiе переводы ивображены-простой на черт. 

120 и двойной на черт. 121. 
Соедипепiе двухr, пуrпей по;wощъю добавочпто 'nymzь. Соединенiе 

это практикуется, когда пути, которые требуется соединить, не 

им·Бютъ общихъ •1•очекъ; соединяемые пути могутъ быть~ парал­

лельны или расположены подъ угломъ другъ къ другу, но вершина 

угла выходитъ изъ пред:Бловъ чертежа, или расположена неудобно, 

или далеко отъ м1Jста соединенiя. Соединенiя эти подразд1шяются на: 

1) Оконечное соединенiе путей: а) прямыхъ и параллельныхъ 

другъ другу, б) прямыхъ, но ваклонныхъ друrъ къ другу и в) на­

клонныхъ друrъ къ. другу, причемъ оба или одинъ :криволинейный. 

2) Промежуточное соединенiе путей тtхъ же подраздi>ленiй. 
и 3) Перекрестное соединенiе параллел:ьныхъ и наклонныхъ 

другъ къ другу путей. 

Оконечпое соедшнеn'iе путей. Соединяемые. путь ММ' и N1V1 па­

раллельны, на первомъ укладывается простой переводъ Р, за кресто­

виною добавочный путь ЕАВ съ кривою RB радiуса r, уголъ 
:крестовины а, междопутiе р (черт. 122). 

При р нормальномъ схематическое изображенiе будетъ укаsанное 
на черт. 123, при р болtе нормальнаго-указанное на чер·r. 124. 
Посл:Бднее сдtлано со введенiемъ кривой АВ, иначе длина L бу­

детъ очень велика, что неудобно для станцiй, гдt приходится доро­

жить м:Бстомъ. 

Соединенiе двухъ пр.нмыхъ путей наклонныхъ, при усло.вiи, если 

уголъ между ними равенъ углу сх крестовины, представляетъ собою 

простой стрtло«шый переводъ. Если •ке угодъ наклоненiя путей ~ 

болtе или менi>е сх, то приходится ввести добавочный путь, накло­

ненный подъ уrломъ сх къ одному изъ соединяемыхъ путей, и со­

пречь его съ другимъ путемъ. Иногда а=~' но точка примыканiя 

или выходитъ иsъ пред·Бловъ чертежа, или расположена дадеко, или 

неудобно. Если уголъ р мен:Бе угла сх :крестовины, то соединенiе: 
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иsображено схематически на ч.::Jрт. 125, если ~ бол-Ве а, то им1Jемъ 

черт. 126, и если ~ =а, то черт. 127. Чертежей соединенiй криваго 
пути съ кривымъ и прямымъ мы sдtсь не приводимъ, отсылая 

читателей къ труду инженера Перминова. 

Про.~~ежуточиое coeдuлteuie путей. Пути прямые параллельны­

соединенiе д1~лается посредствомъ двухъ переводовъ Р1Р2, черт. 128, 
тогда какъ при оконечномъ соединенiи одинъ переводъ. При ши­

рин11 перевода нормальной-черт. 129, при увеличенной-черт. 130 
съ двумл обратными кривыми и прямой вставкой; длина L при 

этомъ менtе чtмъ при соединенiи двумя отдfшьными переводами 

бевъ вставки. 

Пути прямые, наклоненные другъ :къ другу подъ угломъ ~·При 

этомъ или помtщаютъ меЖду ними прямой добавочный путь, соеди­
нлемый съ 1•аждымъ И3Ъ данныхъ путей простымъ переводомъ, или 

добавочный путь дtлаютъ составнымъ И3Ъ прямыхъ линiй и одной 

кривой или двухъ обратныхъ кривыхъ. Первая схема и3ображена 

на черт. 131, а вторая на черт. 132 и 133. 
Промежуточное пересtченiе двухъ перес1Jкающихсл прямыхъ 

путей съ соединенiемъ частей ихъ, обраsующихъ между собою тупой 

или острый (иногда-прямой) уголъ, иsображено на черт. 134 (ту­
пой уголъ ); схематическое и3ображенiе на черт. 135. Схематическiя 
и3ображенiя промежуточныхъ соединенiй прямого пути съ кривымъ 

или кривыхъ между собою мы адtсь не помf>щаемъ по ука.sаннымъ 

ран-Ве соображенiямъ. 

Перепрестиое coeдu1f,euie дву,r;r, 1~утей и3ображево на черт. 136. 
Схематическi.я и3ображенiя перекрестнаго соединенiя параллельныхъ 

путей поRа3ано на черт. 137, а ваRлоненныхъ другъ къ другу подъ 
угломъ ~ на черт. 138 и 139. 

Соединенiе трехъ путей. 

Соединенiе трехъ путей дf>лается двойнымъ стр-Влочнымъ пере­

водомъ (тройнии.ъ), и3ображеннымъ на черт. 140 и состоящимъ И3Ъ 
двухъ паръ остряковъ стрflлки (перьевъ) и трехъ сердечниковъ 

( остряковъ) крестовинъ. Онъ им11етъ цtлью сократить длину пере­
хода съ даннаго пути ММ' на три направленiя М', N и №, что 
имtет:::. мtсто 3ачастую на стрf>лочвыхъ улицахъ. Схематически онъ 

иsоб · аженъ на черт. 141. 
Неудобство описаннаго J!ыше двойнаго стрtлочнаго перевода 3а­

к.1ючается въ томъ, 1по остряки въ точ1шхъ А и д.г прилегаютъ одинъ хъ 

другому, что усложн.яетъ оструж&у ихъ и въ э:ксплоатацiи 3атруд-

ЖУРn. МПН. ПУТЕЙ СООВЩ. КН. ПП. 5 
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юшrъ правильное направленiе поtsда на тотъ или иной путь-въ 

виду частыхъ ошибокъ. Поэтому тройники у насъ рtдко прим1шя­

"1ись. Для устраненiя этихъ неудобствъ, одивъ иsъ переводовъ 

черт. 142 отодвигаютъ въ сторону крестовины такъ, чтобы его · 
острлки (перья) начинались там:ъ, гдt кон 1шю1·ся острлки (перья) 

другого перевода на нtкоторомъ небольшомъ раsстоанiи отъ корн.я 

посл·вднихъ (черт. 142). Линi.я КК' · :м:ожетъ быть или крива.я или 
пр.яма.я, проектированiе перевода въ посл1щнемъ случаt проще. 

Схематически переводъ этотъ изображенъ на черт. 143. 
Bct указанны.я соединенi.я мы вs.яли изъ труда инженера Пер­

минова. ЗамЪтимъ, что одно иsъ употребительн':Вйшихъ заграницею 

соединенiй, представляющее варiантъ riосл~дн.яго, имъ разсмотрiшнаго 

(черт. 142 и 143) перевода, не вошло въ ~го трудъ. Мы говоримъ 
о двойномъ одностороннемъ стрiшочномъ переводt или сдвоенной 

односторонней стрtлк·в, столь обычной на прусскихъ желtsныхъ 

дорогахъ. Мы помtщаемъ здr:Бсь схематическое иsображепiе этой 

сдвоенной стрtлки какъ односторонней, тан:ъ и двусторонней (черт. 144 
а и б), взятой нами изъ Bahnhofsanlagen der Gegenwart. Подробнtе 
:мы коснемся этой стрtлки ниже при обзорt 1·руда г. Циглера. Въ 

этомъ чертежr:Б мtсто крестовины обозначено кружкомъ. 

Окопечиое -пересrьченiе двухо параллеА;ьnых'О путей со· nepe­
c1ь1teuieJlto лежаща~о .}tежду пи.11и третьяло. llepectчeвie этого 

послtдн.яго происходитъ на пр.ямой вставкt, которая должна . быть 
настолько велика, чтобы въ этомъ мtстt помtстился двойной авг­

.1iйскiй переводъ, р~же глухое пересtченiе путей крестовины 

(черт. 145). 

Стр'l:.лоч:ныя улицы. 

Стрilлочны.я улицы устраиваютс.я не только для того, чтобы съ 
одного иsъ соедин.явмыхъ съ этою улицею путей можно было по­

пасть на другой соединенный съ нею же путь, но и для того, чтобы 

со всtхъ соедия.яемыхъ путей м:ожно было попасть на опредtленный 

путь (или н'hсколько путей) и обратно. Путь этотъ мы будемъ назы­

вать главнымъ (или выт.яжнымъ, смотря по его наsначенiю). Раs­

смотри:мъ стрtлочны.я улицы разныхъ тиuовъ .. 
Всrь соедипяеJ1tые пути примыкаюто порозпь и~ мавиому 1iymn 

(черт. 146); условiл по отноmенiю каждаго иsъ путей тt же, что па 
черт, 122 и 123, принимая ширину междопутi.я по очереди р, 2 р, 
3 р и т. д. уже каждаrо изъ послtдующихъ путей. Уголъ кресто-



РЛСПОЛОЖЕНIЕ ПУТЕЙ НА CTAHЦIJIXЪ. 
оо:з2 
67 

вины ос-одинъ и тотъ же у вс-Вхъ путей. Вставка k между путами 
-Qудетъ одна и та же. · 

Стрrьлочиал улица иаклоиеиа по мавио:му 1~ути подо у~ломо 

_ а ирестовииы. Ее можно разсматривать какъ соединенiе дальняго 

пути съ rлавнымъ ММ' при посредств-В добавочнаго пути, приче:м:ъ 

къ прямой вставк<В примыкаютъ подъ угломъ крестовины а пути 

I и П и путь РАВ превращается въ стр1шочную улицу (черт. 147). 
Отр1ълочиая улил~а иаилоиеиа 'Ко ~лавиому 1iymu подо у~ло:мr. 

? >а (ума ирестовииы) (черт. 148). Недостатокъ предъидущаго 

построенi.я заключается въ то:м:ъ, что по малости угла а длина соедине­

нiн L получается большая; на больтихъ же станцiнхъ, rдil много 

путей и стр-Влочныхъ улицъ, весьма важно сберечь м.:Всто. Поэтому 

стрi~лочную улицу наклоннютъ къ главному пути подъ.уrломъ р > а, 
что въ изв1ютныхъ пред-Вл:ахъ возможно. При этомъ пути I, П и 
т. д. встрilчаютъ стр1шочную улицу подъ угло:мъ [3, и для укладки 
переводовъ съ угдомъ а пути эти возл-В переводовъ отгибаютъ на 

уголъ (~ - а). Соединенiе стрtлочной улицы съ главнымъ путемъ 

ММ' дtлаетс.я кривою P 1KGH (черт. 148). 
Стрrьлочиая улице~ иаилоиеиа ко ~лавному пути подо двой'шымъ 

у~ло.110 ирестовмны (2 а). Этотъ способъ соединенiя приводится къ 

предъидущему, полагал ~ = 2ос (черт. 149). При это:м:ъ линiи Р1 Р2 
и Р2 G лежато иа одпой 1~рлмоu. У словi.я соединенi~ лучше 

nредъидущаго, 

Стрп,лочиая улица Со с~мtметричwы.1tй .стр1ь.1ЮЧН/ьt.1tо 1~ереводомо 

(черт. 150.) Первый путь примык11.етъ къ стр:Блочной улицt при по­
средств·:В симметричнаrо перевода, одна И3Ъ осей его направлена по 

.стрtдочной улицt, а другая дугою АВ соединяете.я съ путемъ l; 
называя уголъ крестовины w, стрtдочная JJIИЦa будетъ наклонена 

къ гдавному пути JJ{M' подъ угломъ (ос + ; ). Остальныя условiя 
указаны на черт. 150. Сое;~;иненiе это очень удобно для практики, 

такъ какъ позволяетъ, измilнял w, устраивать стрtлочныл улицы при 
разной величин·в междопутiя р, при w = а вс·.Ь переводы могутъ 

быть съ одинаковыми крестовинами. 

Стр1ъло1тая улица Со переводоJий, у котора~о соедииительi1,ые 
пути прпвые 'М иаправлеwы во разныя стороиы (черт. 151). По­

мi~щая этотъ переводъ на соединенiи стрt.1очной улицы съ первымъ 

путемъ, достигаются т-В же результа·rы (если не лучше), какъ и прп 

симметричномъ перевод-В. 

* 
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Вrьериая стрrьлочиая улилщ (черт. 152). При в:Верной стр:В­

лочной улиц'В Р1 Р2 Р3 главный путь .ЛfМ1 дежитъ въ сторонt отъ 

соедин.яемыхъ съ нимъ путей I, П, III и IV и наклоненъ къ нимъ 
подъ угломъ. Путь I соединяе1·ся со П-мъ при посредств'в простого 

перевода Р1 съ уrломъ а при дуг-В радiуса r, линiл продолжается 
ва точку Р1 , на продолженiи откладывается равмtръ перевода, 

вставка i (между кривыми одинаковаго направленiя) и равмtръ li 

сл.:Вдующаго перевода, получимъ точку Р2, гд:В располагаемъ второй 

переводъ Р2 подъ уrломъ а къ Р2 Р1 , которая соединяется встав­

RОJО i и кривою съ путемъ III и т. д. 

Отрrьлоцпая улиИ;а c?J двойиы.шt стрrьлочиъtJ>tи переводадtu 

(черт. 153). Переводы эти значительно укорачиваютъ длину стрt­

лочныхъ парковъ, но они неудобны по укаванны.м:ъ выше причи­

нам:ъ. 3ам1зншI ихъ двойным-и переводами типовъ, укатшныхъ на 

чер1'. 14~, 143 и 144 а (двухсторонняя сдвоенная стрt.1ша), полу­

чаемъ почти тожественный паркъ при той же уRороченной длинt L. 
О се:мъ будетъ сказано ниже. На черт. 154 имtется одю1ъ двойной 
стрtдочвый: переводъ ( тройниrtъ) и оста.1ьное ра3витiе сдt.~шно про­
с·rыми переводами. Стрtлочная улица Р1 Р2 Р3 состоитъ, кромt 

перваrо перевода, вся ивъ двойныхъ переводовъ, она лежитъ внутри 

соедивяемыхъ путей и наклонена къ главному подъ угломъ а. 

Промежуточиое соедипеиiе иrьсuолъкихо параллелъuъtхо nymeu 
укавано на чер1•. 155-157 и понятно ивъ чертежей. 

Rомбинацiи соединенiй nар:ковыхъ путей съ вытяжнымъ и 
главными путями, принятыя на заграничныхъ дорогахъ. 

Приведемъ теперь нtкоторыя свtдtнiя о соединенiй путей пар­

ковыхъ съ главными или съ вытяжнымъ (выходнымъ) путемъ парка. 

По первому вопросу нами приведены были уже н-Бкоторыя данныя, 

вsятыя ивъ курса r. Фламаша о станцiлхъ и пом'.Бщенныя на страни­
цахъ 43-46-й перваrо выпуска нашего труда о расположенiи пуз.•ей 

на станцiяхъ (1899 г.). 

Въ 1884 году г. Фламашъ вапечатадъ въ Bпlletiл de la commis­
sioп internatioпale dп congтes c1es cheшiлs de fer (.№ 11) статью о 
промежуточныхъ станцiяхъ, въ которой онъ касается и раsсматри­

ваемаrо нын1; вопроса. 

Какъ примtры соединенiя парковъ товарныхъ и пассажирскихъ 

путей имъ равсмотрtно нf:~сколько типовъ, · приведенныхъ на фи­
гурахъ 53-57. Въ ук,а3анномъ на фиг. 53 'l'ипf> паркъ товарныхъ 

путей. имtетъ общее соединенiе съ обоими главными путями и съ 
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вытяжнымъ путемъ или соединительною вЪтвью, но при этомъ 

тип-В какъ выходъ . :маневрирующаго состава на вытяжной путь, 

такъ и впускъ по'вsда съ боковой вЪтви должны прекращаться: во 

врем.а входа или выхода товарныхъ по1>3довъ, причемъ одновре-

= 
Фиr. 53 . 

.менный входъ и выходъ этихъ послtднихъ нево3:можны. Задержка 

же поt3да на главномъ пути предъ входо:мъ въ паркъ всегда не­

удобна и не безопасна. 

Парки путей пассажирскаго движенiя соединены каждый съ 

путемъ соотвtтственнаго направленiа. Соединенiе вытяжного пути 

·СЪ паркомъ прiемныхъ и сортировочныхъ путей, съ проходомъ, при 

работ-В на вытяжной путь, и стрtлокъ, ведущихъ на прiемные пути, 

влечетъ 3а собою скорый И3носъ этихъ послЪднихъ, въ виду по­

стояннаго прохожденiя по нимъ вытягиваемыхъ при ра3боркЪ и 

·Составленiи поt3довъ группъ вагоновъ. Поэтому такое расположенiе 

-..:;;;;;;;~-­
Ф иr. 54 . 

.маневренныхъ и выт.яжныхъ путей по отношенiю прiе:мныхъ, при 

которомъ и3бtгается постоянный при маневрахъ проходъ по послtд­

нимъ, .является настоятельно необходимымъ. Съ этой точки 3рfшiя 

соединенiе путей, ука3анное на фиг. 54, несравненно лучше. На 

фиг. 55 это соединенiе вытяжного пути съ товарнымъ путемъ мЪст­

наго сообщенiя еще болtе выд1шено. 3дtсь съ главныхъ путей имtетс.я 

Фиr. 55. 

входъ какъ на пути, на3начаемые для скво3ного тран3итнаго пасса­

жирскаго или товарнаго движенiл, такъ и на прiемные пути для 

мi>стныхъ товарныхъ поt3довъ,-но съ вытлжнымъ путемъ и манев-
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репными соединены лишь эти послi>днiе. Работа по составленiюt 

разборк1> и сортировк':h поtздовъ можетъ идти независимо отъ прiема 

и отправленiя пассажирскихъ и траюштных·ь товарныхъ поilздовъ и 

частью независимо даже отъ прiема и отправленiл мi>стныхъ по1Jздовъ, 

причемъ послi>днял прерывается лишь на время взлтiя поtзда для 

переработки его и на время установки переработаннаго поtзда. 

Типы, указанные на фиг. 56 и 57, представляютъ собою н1шоторыя 
Rомбинацiи разсмотрiшныхъ только что типовъ, прим:tнимын къ 

разнымъ мtстнымъ условiямъ и требованiямъ. 

Въ разсмотрtнныхъ нами примtрахъ мы, помимо вопроса о со­

единенiи путей парка съ главными путями, вытяжнымъ, проходнымъ 

ш1и инымъ путемъ, коснулись вскодьзь не только типа сего соеди· 

Фиг. 56. 

= 
;;::--========== 

Фиг. 57. 

ненiя, но и характера работы на этомъ пун1tт..В въ зависимости отъ 

выбраннаго типа, т. е. затронули вопросъ о подходахъ къ стан­

цiлмъ, о чемъ мы скажемъ нtсколько словъ ниже. 

Возвратимся теперь къ вопросу соединенiя парковыхъ пу·rей 

съ главными или вытяжнымъ путемъ и разсмотримъ его внt зави­

симости отъ условiй подхода линiй къ етанцiямъ и работы послtд­

вихъ въ этомъ пунктt, но въ связи съ удобствомъ соединенiя того 

или иного типа и въ связи съ размtромъ занимаемаго этими соеди­

ненiями мilста. Посл-Вднее же им1>етъ очень важное значенiе, такъ 

какъ наиболtе трудный вопросъ при щюектированiи станцiи со­

стоитъ въ наилуqшемъ использованiи свободной территорiи подъ 

эту послtднюю, ибо отчужденiе добавочной территорiи обставлено 

вачастую значительными трудностями и на станцiяхъ, работавшихъ 

уже н1>Rоторое время, всегда очень дорого. Вообще расходъ на 

отчужденiе растетъ по мtpfl увеличенiя значевiя станцiи и прироста 

населенiя1 около нея живущаго, причемъ возниrtаютъ иногда та1tiя 

сооруженiя, rtакъ заводы и фабрики, отчу1l:денiе коихъ очень дорого, 
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въ городахъ же условiл еще болfJе трудны. Поэтому умt'Iъ паилуч­

ши:м:ъ обра3омъ исполь3овать им-Вющуюсл или не дорого отчуждае­

мую территорiю весьма важно. Длл послtднлrо же необходимо 

и весьма важно умtть уложить потребныхъ ра3мtровъ парки на 

данной площади. 

Въ этихъ цtляхъ необходимо пам'lэтить удачны.я: в3аимныл сое­

диненiл путей и въ зависимости отъ раз~гвровъ и конфигурацiи 

площади вмf:Jстить на ней потребный паркъ. Со3нанiе этого побу­

дило прусское министерство публичныхъ работъ рекомендовать ди­

рекцiлмъ желt3ныхъ дорогъ трудъ г. Циглера *), давшаrо цtлый 
альбомъ чертежей ра3ныхъ типовъ соединенiй. 

Г. Блюмъ **), обсуждая этотъ вопросъ, говоритъ, что ддя цtлей 
рацiональнаrо проектированiл недостаточно польвоваться переводами 

съ большимъ угломъ и тангевсом:ъ и стрtлками рацiоналrжой кон­

струкцiи. Чтобы соединенiя путей вышли наибол-Ве удачными, нужно 

обладать ивtрнымъ гла3омъ, и 3Начительною опытностью,икромt того 

обстоятельною освtдомленностью относительно потребностей и условiй 

эксплоатацiи. Недостатокъ о.пыта м:ожетъ быть, по его мнtнiю, во3м1J­

щенъ въ н1шоторой степени и3ученiеиъ образцовъ, надлежаще выбран­

ныхъ. Въ этихЪ видахъ онъ обращаетъ вниманiе вс1Jхъ на трудъ r. Циг­
лера, составляющiй ре3ультатъ изслЪдованiй и работы многихъ лtтъ. 

· Трудъ r. Циглера 3аrtлючаетъ, кром:-В нtкоторыхъ общихъ дан­

ныхъ о расположенiи путей въ головt парковъ, еще атласъ въ 

31 листъ и 37 листовъ соединенiй :между путями, исполненныхъ 

на прозрачной бум:аrt; накладывал ихъ на планъ, можно подыскать 

ваиболtе удобное длл даннаrо случая рtшенiе и сократить ~шачи­

тельно свой тру дъ *** ). 
Дадимъ 3дtсь схематическiе чертежи указанныхъ соедипенiй 

На фиг. 58 и 59 представлены соединенiн парка простыми стрt­
лочными улицами. Типъ, указанный на фиr. 58, по нашему мн1шiю 
удобнtе ука3аннаrо на фиг. 59, уже потому, что первый пу1ъ 

парка служитъ, 1шкъ это часто бываетъ, и проходнымъ nутемъ, 

*) Systeшatisc]1c Aпleituпg zш· ei11heitlicl1eн Ausgestaltuпg 1011 vVeiche11veг­

Ьi11du11geп. У 011 F1·iedrich Ziegleт. 
;н:•) Ceпtralblatt clcl' naнvcлYaltuпg 1901 r. 
***) Длл .лщъ, занимающихсл у пасъ щюектпровкою станцiй:, этотъ трудъ мо­

жетъ служить только наглндньнrъ ир1а1tро11rъ, такъ ~шпъ дм~ пользованiл шrъ 

надо, чтобы пpyccr>ie типы стрtлочuыхъ соедпнепifi быдп т·t :ке, что пришгrые 

у насъ. Разработ1•а по этшrу образцу стр1шочныхъ соедпнепШ, подьзуась нашп~ш 

тппаю1, была бы очень IIолезпа, но, по нашему мпtнiю, :rрудъ этотъ 11rожетъ 

быть выполненъ rtiшъ лпбо лпшь по спецiальному порученiю Управленiл ж. д. 
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и nотомъ проходящiе по немъ парововы, одни или съ вагонами, 

излишне проходятъ по стрtл:очпой улиц1>. Вообще на:м:ъ кажете.я:, 

что выдfшепiе стрtлочной улицы подъ уrлом:ъ удобнtе, чtмъ рас­

положенiе ея на продолженiи парковаrо пути, причемъ часть по­

лезной длины. пар:ковыхъ путей будетъ въ кривой. 

Поэтому соединенiе, указанное на фиг. 58, чаще встрtчается. 
Если паркъ ограниченъ стр-Блочными улицами съ обоихъ его кон­

цовъ, т. е. им'!Jетъ два выхода, то примfшенiе соединенiл фиг. 58 

Фиг. 58. 

влечетъ ва собою неравенство парковыхъ путей по ихъ длинt, 

причемъ, начиная съ третьлго пути, каждый послfщующiй путь 

будетъ имtть полезную длину болtе предъидущаго ы:а ввятое вдвойнt 

разстоянiе отъ начала перевода до предtльнаго столбика. Въ нt­

которыхъ случаяхъ сортировочныхъ парковъ эта разная полезная 

длина отдtльныхъ путей бываетъ даже нужна. Если, однако, мtста 

---:-------

Фш·. 59. 

для парка мало, то, примtвяя типъ фиг. 58 для соединенiл одного 
конца парка, а типъ фиг. 59 длл другого, площадь парка и протл­

.женiе его будутъ меньшими, чtмъ при соединенiи этихъ концовъ 

парка или по типу фиг. 58 или только по типу фиг. 59. Полезна.я: 
длина всfJхъ путей будетъ одинакова, но самые пути будутъ въ 

кривой. Иногда парRъ путей за~tлючаетс.я между двумя параллель­

ными стрf>лочными улицами, проведенными по типамъ фиг. 58 или 
59, какъ, наприм'Връ1 въ паркахъ для сортировки вагоновъ поtзда 

въ послtдовательномъ пор.ядкt станцiй (жаровн.я). 

Типъ соединенi.я, укаsанный на фиг. 60, тотъ же, что и на фиг. 59, 
но входъ въ паркъ ( стрtлочная улица) распо.11оженъ въ кривой. 
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Въ соединенiи, указанномъ на фиг. 61, стрtлочна.я улица про­

'Ведена подъ угломъ Rъ главному или проходному пути. Отъ Rаж­

даго отвtтвленi.я этой стрfшочной улицы отходитъ особым:ъ 
переводом:ъ парковый путь, параллельный главнымъ пут.ямъ, и за 

тtмъ путь самаго отвtт-

·вленi.я загибается по кри­

вой и проводите.я таRже 

nаралледьно главному пу­

ти. Иначе говоря, каждое 

Qтвtтвленiе отъ главной 

~тр1>.1I0чной улицы раздва-

ивается. Помимо сообра-

женiй объ удобствt ван.я­

тiн парRомъ наименьшей 

шющади и npoбfira ва-

Фиг. 60. 

гономъ наименьшаго числа стрtлокъ, этотъ методъ примtн.яется, когда 

нужно дублировать путь какого либо назначенi.я, напри:м:tръ, когда 

на сортировочныхъ паркахъ путей опредfшеннаrо направленi.я тре­

{)уется на большое количество вагоновъ (болtе одного и даже двухъ 

составовъ поf>здовъ). Можно этотъ ти11ъ раввить и таRъ, что каждое 

· .отвtтвленiе раздtлитс.н на •rри парковыхъ пути. 

Фиг. 61. 

Соединенiя, у1tаванныя на фиг. 62 и 63, представляютъ 

развитiе фиг. 61 съ тою разницею, что каждое отвtтвленiе на 

фиг. 62 раздtляется на два парRовыхъ пути, а на фиг. 63 на три 
парковыхъ пути. 

Наконецъ, на фиг. 64 построено соединенiе, представляющее изъ 
себя рядъ отвtтвленiй отъ главной стрtлочной улицы, но каждое 

отвtтвленiе раздtляетс.я на три парRовыхъ пути, по типу фиг. 59, 
тогда RaRъ каждое отвilтвленiе въ фиг. 61 раздtляетс.я ва два 

можетъ быть и на три) парRовыхъ пути по типу фиг. 58. 
Rонечно, можно эти соедивенiя варьировать, смотря по желанiю, 

и въ болtе сложныхъ :комбинацiяхъ. Главная и боковы.я стрt­

.~ючныя улицы отмilчены на чертежахъ болtе толстыми линiями. 



.. -\ ;. 
! ·~ • 

' 74 РАСПОЛОЖЕНIЕ ПУТЕЙ НА. CTAHЦIJIXЪ. 

Мы разсматривали до сего времени предложенны.я r. Циглеромъ 
соединевiл парковыхъ путей со стрtлочными улицами при посред­

ствt обыкновенныхъ стрtло1tъ. Имъ же даны подобныя соединенiя 

и при посредств1> сдвоенныхъ стрtлокъ ( тройвиковъ ), одпосторон­

/ 
Фнr. 62. 

нихъ и двустороннихъ. От­

мtтимъ, что прин.ятал па 

прусскихъ желtаныхъ до­

----- рогахъ сдвоенная стрtлка 

отличается отъ употребл.яе­

мой у насъ иногда трой-

ной стрtлки (тройникъ ). 
такъ канъ перья каж­

даго ваправ.1енiя друrъ отъ 

друга аначительно отставле· 

ны. Сдвоенная стрtлка представляетъ иаъ себя ка&ъ бы двt стрfшки 

съ такимъ расположенiемъ частей, что перьа второго отвtтвленiя 

расположены между перьями и крестовиною перваго отвrf>твленiя,, 

какъ то видно на чертежt. Пересtченiй колеи адrf>сь больше и 

требуется поэтому третiй сердечни~ъ (острякъ крестовины). На 

черт. 144 а и б представлены схемы этихъ стрtлокъ. Отъ глав-

Фпr. 63. 

наго ваправленi.я .А отходятъ направленiл В и О. Вм1Jсто комбинацiй 

трехъ направленiй .А, В и С (на черт. 144 а и б), воа:м:ожно оставить 
на тtхъ же фигурахъ то.11ько части стр1шокъ, касающихся к.омби­

нацiи двухъ любыхъ направленiй: .А и В, или В и О, или А. и О. 

Главная выгода отъ употребленiя сдвоенныхъ стрtлокъ состоитъ 

въ укорочевiи пaprta путей, т. е., правильнtе говор.я, той его части, 
котора.а: не утюшsируется подъ стоянку по·Бадовъ и вагоновъ, а 

служитъ лишь для соединенiя :между путями. Очевидно, чtмъ менtе 

эта часть путей аанимаетъ собою мfJста, достигая требуемой цtли­

тi>мъ лучше, и паркъ можетъ быть приsнанъ наиболtе удачно со­

ставленнымъ, ибо отношевiе протяженiя путей пе утилиаируемой · 
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подъ стоянку поf>3довъ и вагоновъ части къ общему протяжевiю 

парка будетъ наименьшее. Для достиженiл этой цtли сдвоенныл 

стрtлки, какъ мы ниже увидимъ, весьма удобны. 

Фиг. 64 . 

. На фиг. 65 представлено расположенiе путей парка, соединен­

ныхъ сдвоенными стрtлками, аналогичное ука3анному ран13е на 

фиг. 58. Зат:Бмъ на фиг. 66 нанесено соединенiе путей, аналогичное 

Фпг. 65. 

фиг. 59. Нав:онецъ, на фиг. 67 мы встр:Бчаемся: съ соединенiемъ, 

аналогичнымъ съ и3ображеннымъ на фиг. 60. Сопоставляя эти соеди­
ненiя, мы видимъ, что при одинаковой длинt стр:Блочной улицы, т. с . 

. ~-:. 
Фиг. ti6. 

при одинаковомъ прот.нженiи въ длину час'rи парка, приходящагося 

на соединенiя путей :между собою,-мы, при употребленiи сдвоен­

ныхъ стрtлокъ, получаемъ парки одинаковой длины, но съ болыпимъ 

въ посл·.Вднемъ случа·Б числомъ путей. 

Сопоставляя фиг.· 68 и 69 съ фиг. 62 и 63, на которыхъ располо­
женiе главныхъ и боковыхъ стр1шочныхъ улицъ подобно, :мы видимъ 7 
насколько компактно уложены соедипенiя со сдвоенными стрtл­

ками и насколько это влiяетъ на уве.шченiе путей въ паркахъ при 

одинаRовыхъ ттлощадяхъ, 3анятыхъ соединенiя:ми. Къ т:Бмъ же выво-
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.ца:м:ъ придемъ, сравнивал подобны.н соединепi.н стрtлочпыхъ улицъ 

въ парRахъ, уRазанпыхъ на фиг. 69 и 70 и фиг. 61 и 64, которые 
разнятся между собою главпымъ образомъ типомъ стрtло~;1ныхъ 

соедипенiй. 

Г. Блю:м:ъ, разсматрива.я у&азанный вопросъ соединенiя парко­

выхъ путей съ главными путями, отмtчаетъ, что наивыгоднtйшее 

Фиr. 67. Фиr. 68. 

соедипенiе будетъ, по его мнЪнiю, при соблюденiи слtдующихъ 

условiй: 

1) чтобы прот.яженiе полезной д.пины путей было наибольшее, а 
протяженiе не утилизируемыхъ частей пути *), но бевъ Rоторыхъ 

пельвл обойтись, было бы наименьшее; 

Фиr. 69. 

2) чтобы переходы съ пути на путь были возможно Rоротки 

*) Наше за:мtчанiе: Очевидно r. В.:rюмъ понимаетъ подъ этимъ не утилизи­

руемые подъ прiе:мъ, отправленiе и столику поtздовъ и ваrоновъ части парка, 

потому что стрt.11очнын соединенiн суть только устройства длн пере:мtщенiн 

подвижного состава, замtннющiн поворотные круrи и передвижнын те.11tжrщ, 

nри уnотреб.11еиiи которыхъ площади сортировочиыхъ парковъ выиrрываютъ 

въ заннто:мъ мtстt, такъ какъ не требуетсн :м:tста длн стрtлочныхъ соединенiй. 
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и въ обще:мъ отчетливо видны, не прибtгая къ очень ttруты:м:ъ 

sаRругленiл:мъ и перелома:мъ кривыхъ, 

и 3) чтобы какъ пробtгъ сортируе:мыхъ · вагоновъ, такъ и число 
проходи:м:ыхъ ими стр1шокъ были наим:еньшiе. 

Очевидно также надлежитъ имtть въ виду и возможность да.ilь­

нЪйiпаго раsвитiя парка, при условiяхъ наи:меньшихъ иs:м:Ъненiй въ 

его устройствахъ и наи.м:евьшемъ расход-В на это раsвитiе. Въ э·rихъ 

цЪляхъ употребленiе стрЪлокъ съ больmи:мъ тангенсо:мъ, стрЪлокъ 

въ к.ривыхъ и сдвоенвыхъ стр11локъ :м:ожетъ оказать серьевныя 

услуги. Такъ въ былое врем.я употреблял:ись стрiшки съ радiусомъ 

въ 1/10-1/ 11 , тогда какъ въ настолщее время прусскiя дороги упо­

требляютъ стрtлки съ тангенсомъ въ 1 / 9 и даже 1 / 7 на боковыхъ 

и парковыхъ путяхъ, особенно на сортировочныхъ станцiяхъ, гдЪ 

крайне важно им-Вть компактные, а не растянутые парки. 

Фиr. 70. 

Г. Блю:м:ъ особенно рекомендуетъ сдвоенныя стрiшки, преимуще­

ственно одностороннi.я, при помощи которыхъ :можно иsбЪжать 

обратныхъ кривыхъ. Выгоды употребленiя этихъ стрiшокъ таковы, 

что прусское министерство публичныхъ дорогъ · настойчиво реко­

мендовало ихъ употребленiе веsдi>, гдi> онЪ могутъ облегчить 

трассу путей. Г. Блюмъ обращаетъ поэтому вниманiе техниковъ на 

укававный выше трудъ г. Циr лера, въ которомъ вопросъ о примi~­

пенiи и укладш.В этихъ стрtлокъ детально раsработанъ. 

Въ подтвержденiе выгоды прим-Вненiя этихъ стр1~локъ, г. Блю:мъ 

приводитъ чертежъ,вватый иsъ труда г. Циглера, ( черт.158) и подтвер­
жда.ющiй его вsглядъ. При составленiи черт. 158а съ черт. 158Ь, 

с, d и е усма·rриваетс.я разница протяженiя путей, выl'адываемыхъ 
при примtненiи сдвоенныхъ стр-Влокъ. Черт. 158а даетъ входъ на 

паркъ, протяженiе утилиsируе:мыхъ путей коего равно 1134 :м:етра:мъ. 

Четыре остальные типа поsвол.яютъ при то:м:ъ же утилиsируемомъ 

прот.нженiи путей реалiшировать 56°/о, 42°/0, 76°/о и 520/о на про-



78 Р АСПОЛОЖЕНIЕ ПУТЕЙ НА CTAHЦIJIXЪ. 

тяженiи путей и 250/о, 35°/0, 43°/о и 240/о эковомiи въ площади. 

Rpo:мt того, что протяжевiе не утилиsируемыхъ частей путей меньше, 

уменьшается и протяжевiе стрtлочвыхъ соединевiй и проводовъ 

вsаимнаrо ихъ sамыкавiя. Наковецъ, пути компактны и мевtе раз­

личны по длинt, - а эти условiя весьма важны для эксплоатацiи. 

Наконецъ, число стр'llлокъ, проходимыхъ вагонами, меньшее въ 

типахъ Ь, с, d и е черт. 158. 
Сл·вдуетъ, однако, зам1>тить, что r. Блюмъ взллъ паркъ съ ком­

бинированными соединенiями двойными стрtлками для сравненiя съ 

самымъ простымъ типомъ парка, соединенiя путей въ коемъ сдt­

ланы простыми стрtлками по одной стр·влочной улиц1>. 

Указанная односторонность мвtнiя г. Блюма вызвала со сто­

роны r. Киля воsраженiе, напечатанное въ CentralЫatt cler Bauver­
waltпng» По его мн1н1iю, опущенъ раsсмотр·внiе.м:ъ весьма важный 

вопросъ о большемъ числt крестовинъ, т. е. перерывовъ рельсовой 

нитки при упо1•ребленiи сдвоенныхъ стр1>локъ. Такiе перерывы 

рельсовой нитки не могутъ не считаться слабыми пунктами пути: 

износъ остряковъ крестови:нъ подтверждаетъ это пол~женiе. 

Затвмъ компактность соединенiй парковыхъ путей достигается 

и иными мtрами. Такъ, провод.а такъ называемую укороченную 
-стр·влочную улицу подъ уrломъ большимъ угла крестовины, дости­

гается большая компактность соединенiй, ка:къ это видно иsъ qерт. 

159Ь по сравненiю съ черт. 159а. Соединенiя эти удовлетворяютъ 

ВЬJше поставленнымъ требованiямъ, кром1! наимевьшаго пробtга 

вагоновъ по с1'р·llлочнымъ соедивенiямъ, во въ виду другихъ удобствъ) 

съ этимъ недостаткомъ можно, по мнtнiю Киля, примириться. 

Длина полеsныхъ путей черт. 159а и 159Ь тожественна. Тавгенсъ 
крестовины равевъ 1 / 9 

Есди, какъ на черт. 159с, первый парковый: путь составляетъ 

продолженiе перваго параллельнаго пути, то неrюсредственное соеди­

венiе съ этимъ цутемъ укороченной стрtлочной улицы неудобно. 

Но ничто не мtшаетъ при посредствt особаго перевода начать ее отъ 

сос'вдвяго пути. Примtняя же на этомъ пунктt отвtтвленiа стрt­

лочной улицы сдвоенную одностороннюю стр'влк.у, можно сдi>ла'rь 

новое отвtтвленiе *), какъ указано на черт. 159с. 

«-) Наше прпмtчанiе: Этой коибинацiп н компактности парка r. Кпль достп­
-rаетъ при посредствt той же сдвоенной стрt.ши, противъ коей онъ возражаетъ. 

На черт. 159с наиtчены двt и нанесены пунктиромъ еще двt сдвоенныл стр'hшш. 
Очевпдно, п r. Rпль не отрпцаетъ ихъ riользу, но возражаетъ противъ массоваrо 
ихъ пр1ш1Jненiл-
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Дал1>е г. Кидь вдается въ подробности сравненi.н :между соеди~ 

ненiями парковъ при посредств1> сдвоенныхъ стр1>локъ и при по­

средствt простыхъ стр'fшокъ, съ в-В.которыми изм1шенiями типовъ 

послtднихъ примtнительно къ условiямъ устройства сдвоенныхъ стрt­

ло.къ. Вдаваться въ эти подробности мы не буде:мъ, та.къ ка.къ это 

вначило бы уклониться отъ обсуждаемаго нами предмета соединенiн 

головъ пар.ковъ съ другими путлми. Приведемъ лишь sаключи­

тельныя данныя этого сравненiл. На черт. 159е и 159{ .ука­
ваны парки со сдвоенными стр1шками и съ простыми, но съ измt­

ненiями въ н1~которыхъ изъ нихъ, предложенными r. Киль. 

Наконецъ, на черт. 159g и 159k г. Киль даетъ компа.ктныя 

соединевiя пар.ковъ, не прибtгая .къ сдвоеннымъ стрtлкамъ, но 

польsуясь укороченными стр-Блочными улицами и стр1~лками въ кри­

выхъ, отдавая предпочтенiе черт. 159/i. Мы приводимъ всt эти 

дапныя, чтобы покаsать, что соотвtтствующимъ расположенiемъ и 

комбинацiей разныхъ стрtлочныхъ соединенiй воsможно достигнуть 

наиболtе компактнаго парка, т. е. уложить его на и:мtющейся въ 

распоряженiи своемъ территорiи, а не от.казываться отъ удобной 

схемы расположенiя парковъ потому толь.ко, что вмtстить ихъ въ 

имtющуюся или могущую быть прiобр,Бтенною территорiю при 

наиболtе простыхъ и обычныхъ типахъ соедиленiй парковыхъ путей 

не представляется возможнымъ. Въ этихъ случаяхъ лучше прибtг­

нуть къ бо.1гве сложным:ъ формамъ и комбинацiямъ этихъ соеди­

ненiй и, укорачивая пар.ки, выполнить удачную схему, ч'l!м:ъ отказы­

ваться отъ вея потому только, что парки съ обычными типами соеди­

ненiй между путями - не помtщаются на имtющейсл территорiи .• 
Въ томъ же вышеуказанномъ трудt г. Циглера приведены 

нtкоторые примtры стрtлочныхъ соединенiй между главныlliи и 

вытяжными путями съ одной С'l'Ороны и парковыми путя11Iи съ другой 

етороны, схемы коихъ мы здtсь также приведемъ. 

На черт. 160 приведенъ прим'hръ парковыхъ путей, соединен­

ныхъ обычной стр'влочной улицей съ вытяжнымъ путемъ. Посл:tднiй 

при посредствt стр1>локъ а и Ь и перес'вченiя одн1~ми крестовинами 

с соединенъ и съ главными путями III и IY (напримtръ для то­

варныхъ по:Вздовъ). Въ данномъ прим'врt намtчены четыре глав­

.ь:ыхъ пути, строго спецiализованные по направленiямъ (I и III для 
одного, а П и IV для другого направленiя) при глухомъ перес'f>ченiи 
двойными Rрестовинами с и cl. На случай же вытяжки товарныхъ по­
tздовъ съ путей III и IV на вытяжной путь и черезъ стрtлочную 

улицу на парковые пути пользуются стрtлками а, Ь, е и f. При 
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посредствfJ тtхъ. ЖtJ стрtлокъ и вытяжного пути :могутъ быть пере­

ставлены поfJзда съ III на IY прiе:мный путь, тогда какъ прiемъ 

поfJздовъ на эти пути съ главныхъ строго выдfJленъ и спецiализо­

ванъ. По вашему мнfJнiю, недостатокъ этого типа заключается лишь 

въ наличности пунктовъ пересtченiя направленiй движенiя, именн(} 

пункта d съ этой стороны парка и, очевидно, подобна.го же пункта съ 
другой стороны, если эти пути (ПI и IV) не конечные, а проходные. 

На черт. 161 нам:hчено шесть главныхъ путей, ивъ нихъ I и П 
только для сквозныхъ по:hвдовъ, III и IY пути имtютъ также харак­
теръ назначенiл ихъ длл сквовныхъ поtздовъ; но при посредств1> 

стр1Jлки е и 1п и анrлiйской односторонней стр1шки k (глухiл: 

пересtченiл: двойными крестовинами d и f' сему не препятствуютъ) 
возможно вытягивать съ путей III и IV на вытяжной, а черезъ него 
по стр11лочной улиц-В на парковые пути. Съ путей V и VI вытлжка 
на вытяжной, а черевъ него и на парковые пути проивводится: съ 

VI пути черевъ стр1шки а и h, а съ V пути черевъ стр..Ълки Ь, 
с, е, одностороннюю англiйскую стр..Ълку k и стр·l>лку т. На 

черт. 161 стрilлочная улица, ведущая: на парковые пути, располо­

жена параллельно rлавнымъ путямъ,-т. е. взл:тъ для примtра иной, 

чtмъ въ предъидущемъ случа..Ъ, способъ соединенiя парRовыхъ путей, 

но возможенъ и этотъ послtднiй. 

На черт. 162 укавано соединенiе четырехъ главпыхъ путей съ. 

парrювыми путями при посредств11 вытяжного пути и двухъ стрt­

лочныхъ' улицъ. Для: возможности вытяжки съ rv главнаго пути на 
вытяжной уложена односторонняя анrдiйская стрt.ша (ПI-й путь и 

при глухомъ пересtченiи двойными крестовинами ввамtнъ англiй­

ской стрilлки былъ соединевъ съ вытяжнымъ путем:ъ). На черт. 

163-165 главные пути нtсколь-ко искривлены,. причемъ укавано 

нtсколько прiемовъ отвtтвленiя парковыхъ путей по схемамъ, ранtе 

равс:мотр11ннымъ~ · 
На черт. 166-168 главные пути искривлены настолько, что 

стрtлочная улица, служащая продолжевiемъ вытяжного пути (а не 

подъ угломъ къ нему), расположена совмi>стно съ вытлжнымъ пу­

темъ параллельно главнымъ пут.нмъ вслi>дствiе ихъ искривленi.а. 

Парковые пути распол:ожены съ другой стороны (вогнутой} глав­

ныхъ путей. Соединенiя путей аналогичны покаванным:ъ на черт. 

160-162. 
На черт. 169-173 нам..Ъчены нtкоторыя комбинацiи соединенiй 

путей, въ вависимости отъ раввитi.а парковыхъ или г.11авныхъ путей 

(нtкоторые длл однопутныхъ, напримtръ, .шнiй, т. е. для прiема. 

поtздовъ обоихъ направленiИ) .. 
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На черт. 174-179 намi>чены соединенi.я парковыхъ путей съ 

вытяжнымъ и главными путями на однопутныхъ .шнi.яхъ. При 

:этомъ предвид1ша и перекладка этихъ соединенiй при устрой­

ствt вторыхъ путей. 3амtтимъ дл.я вы.ясненiя этихъ схемъ, что на 

однопутныхъ германскихъ дорогахъ главные пути на станцiяхъ 

раздвоены, т. е. въ предtлахъ станцiи имilется всегда двЪ колеи 

главн:ыхъ путей. Главные пути для с1шозныхъ поtздовъ не соединены 

съ выт.яжнымъ путемъ, но пути III и IV ( прiемные длн по'вздовъ 
сквовныхъ и мtстныхъ) съ этимъ путемъ соединены. Подробности 

равныхъ комбинацiй соединенiй видны ивъ схемъ. 

На этомъ мы 3аканчиваемъ вопросъ о равныхъ комбинацiяхъ 

-соединенi:И парковыхъ путей между собою· (компактность парковъ) 

и -съ главными путями. При описанiи сганцiй .сортировочныхъ мы 

не равъ еще встрtтимс.я съ частными случаями этихъ и подобныхъ 

имъ соединевiй. 3ам'втимъ лишь, что приведенными схемами не 

исчерпывается вопросъ, и отъ ум1шья проектирующаго лица ва­

виситъ воспольвоваться для своихъ цtлей всякаrо рода комбинацiями 

этихъ соединенiй. 

У словiя примыканiа н'ВсRоJ1ь:кихъ линiй и в'Втвей: :къ 

станцiи. 

Во второмъ выпускt нашего труда (Большiя: пассажирскiя станцiи) 

:мы привели данны.я изъ иностранной литературы объ условiяхъ под­

хода нtсколькихъ линiй къ станцiямъ *) и дали подро~ное описанiе 
н1>сколькихъ узловъ. Въ насто.ящемъ случа'в мы дополняемъ эти 

данны.я трудами г. Ф.п:амаmа и особенно г. Блюма, весьма де­

тально равсмотр1шшаго этотъ вопросъ. 

Выше мы .привели по отношенiю вопроса о соединенiи парrtавъ 

съ главными путями нЪскодько мнtнiй Фламаша о типахъ этихъ 

соединенiй въ случаt подхода другихъ линiй ( отвi>твленiй). На 
фиг. 71 представленъ обычный въ Бельriи прiемъ подхода нtсr.юль­

rtихъ путей къ стаnцiи. Чтобы выдtлить движенiе по главной дивiи отъ 

слабtйшаго движенiя боковыхъ .п:инiй, Фламашъ рекомендуетъ типъ 

подхода, покаванный на фиг. 71. По нашему мнtнiю, типъ фиг. 7 l 
неудаченъ въ томъ С)IЫСЛ'h, ч·rо линiя моrла бы подойти не пере-

• 
*) Стр. 30 овначеннаго труда. Мн·Бнiе Cossmaн'a, докладъ Z:iпotta Лондон­

скому конгрессу, мнtнiе Delшrme'a. 3ат,Б~1ъ описанiе узловъ: въ г. Тур·Б, станцШ 

.St. Lazaгe и No1·d въ IlapпжJ; (особенно послtдняЛ, гдt однп путrr пропущены 
подъ другими, весыrа рацiональный способъ подхода п ра:ц1шшiя путей), въ 

r. Франкфуртt, Берлпн·в, Дрезденt, Бостонt и др. 

ЖУРИ. ЫНН. ПУТЕЙ СООВЩ. IШ. YI. 6 
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с1шая главныхъ путей, а для товарнаго движенiя имi>л прямо 
сообщенiе съ товарными путями. 3ат1>мъ всi> товарные поЪsда про­

ходятъ по концу вытяжного пути и мi>шаютъ маневрамъ. 

~;::::~,, = 7 . ----~-
Фиг. 71. 

Фламашъ самъ находитъ этотъ типъ неудовлетворительнымъ. 

Объяснить его существованiе можно лишь тi>мъ, что построенв:ыл 

ранi>е линiи развились sатi>мъ въ двупутные, а такъ какъ въ ys-

~ i 

Фиг. 72. 

комъ м1'ст1> входа на станцiю (въ горлi> путей), имtлось лишь три 

пути (все около ·путей было застроено), то, во избtжанiе значитель­
ныхъ расходовъ, мирились съ недостатками этого рода подхода. 

:>......ъ ...__ -) . 
Фиг. 73. 

Фламашъ зам·Бчаетъ, что разъ другiя ливiи подходятъ со стороны 

противуположной товарнымъ устройствамъ, то конечно пересi>ченi~ 

главныхъ путей пеизб<Вжно, если не проводить подходящiе пути подъ. 

----- ~ ===~~=::i~~"~~----------~~~· ~· ~;::::~~=--=---~~§~~~~~~====-::'::::.~ "".---
~ "" 

Фиг. 74 . 

• 
или надъ главными путями. Главное преплтствiе къ этому, по-

мн1шiю Фламаша, не стоимость устройствъ, а громадны.а затраты на 
отчужденiе застроенной и дорогой по ц1шt мtстности. 

Пассажiрскiе пуrи, по мнtнiю Флам:аша, должны всегда быть 
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располагаемы со стороны подходящей линiи, очевидно, чтобы иsбi~­

жать пересfэчевiй направленiй пассажирскаrо движевiя (фиг. 73 и 74). 
Дабы иаб:Бгнуть осложненiя соединенiй и сигнализацiи, Фламашъ 

рекомендуетъ по:м:tщать товарныл устройства со стороны наиболtе 

удобнаrо подхода и при:м:ы):i.анiя линiи болtе интенсивнаго движенiя. 

Въ то:м:ъ случаt, когда эта линiа боковая, примtнимъ типъ фиг. 72. 
Это расположенiе оказывается особенно необходимымъ въ случаi>, 

Фиr. 75. 

напримЪръ, сквозного движенiя поЪвдовъ, особенно, если въ этомъ 

направленiи и:м:Ъютс.я скорые поЪвда (фиг. 75). 
ЗатЪ:м:ъ г. Фламашъ находитъ, что въ случаt необходимости пере­

сЪченiя главныхъ путей въ одномъ уровн-В, выгоднЪе отнести это пере-

Фиr. 76. 

сtченiе далtе отъ станцiи, гдt оно, будучи ограждено должною 

сигналивацiею, будетъ представлять большую беsопасность, . чtмъ в·ь 

случаt пересtченiя главныхъ путей у са:м:аго входа на. сшнцiю, гдt 

Фиr. 77. 

постоянно проиsводятся работы и маневры. По нашему :м:нtнiю, это во­

просъ спорный и рtшенiю его зависит.ъ всецfэло отъ м-:Встныхъ условiй· 

Въ заключенiе своей статьи Фла:м:ашъ находитъ, что при 

устройств..В примыкавiй къ главной линiи другихъ линiй, въ то:мъ 

числt и второстепенвыхъ, надлежитъ стремиться къ осуществленiю 

схемы, укаsанной на фиг. 76 и 77. 
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Для эксплоатацiи схема эта представляетъ ваибольшiл удобства, 

такъ какъ движенiе сквоаныхъ поtздовъ наиболtе удобно, умень­

шенiе скорости. движевiя будетъ наименьшее, потому что число . 
. перес·вченiй наименьшее, сигналовъ меньше и т. п. 

Г. Бл:Юмъ въ своей статьt *) подроб.но разсматриваетъ условiл 

примы:канiя нtс:колькихъ линiй къ станцiямъ, причемъ, въ зависи­

мости отъ спецiалиsацiи разныхъ районовъ станцiи, онъ намtчаетъ 

нижеслtдующiя условiя взаимнаrо примыканiя и перес1>ченiя путей 

въ одномъ и разныхъ уровняхъ. 

Обычно по однимъ и тtмъ же nутямъ на перегонахъ между 

станцi.нми обращаются по1шда какъ пассажирскiе, такъ и товар­

ные, и только въ случая:хъ исключительно интенсивнаго движенiя 

=~~==---.L-; ~, _______________ --~~~~. : 
Фиг. 78. 

на нiшоторыхъ перегонахъ или даже цtлыхъ линiахъ укладываютъ 

болtе двухъ путей, отдtляя движенiе поtадовъ пассажирскихъ отъ 

товарныхъ иди транзитныхъ отъ мtстныхъ. Совсf:Jмъ иное происхо­

дитъ на станцiяхъ, гдf:J каждая категорiя по·l>здовъ нуждается въ 

спецiальныхъ устройствахъ 'и приспособленiяхъ, :1Jyrъ отъ друга 
отличныхъ, которыя, группируясь въ отдf:Jльномъ районt, обраsуютъ 

зачастую спецiальныя, самостоательныя и отдiшьныа станцiи. При· 

подобноllrъ выдtленiи поtздовъ опредtленнаго рода движенiя, эти 

посл·I>днiе, пробtгая на переrонахъ одни и · тt же пути, на стан­
цiлхъ должны быть равдtлены и стать невависимыми другъ отъ друга. 

Когда нtсколько ливiй одного и того же управленiя примы-

1шютъ Itъ опредtленной ставцiи, то требованiя: экономiи, удобства и 

бевопасвости эксшюатацiи понуждаютъ разныя спецiадьныя по роду 

ихъ работы станцiи приспособлять для означеннаrо рода движенiя 

всtхъ линiй. Такъ, раприм1>ръ, если къ станцiи примыкаютъ двt 

линiи, какъ показано на фиг. 78, то товарное движенiе обtихъ 

линiй должно быть объединено на товарной и сортировочной станцiи, 

начинаясь и ваканчиваась въ этой послtдней. Движенiе пассажир­

с:кихъ дальнихъ поtздовъ должно начинаться и заканчиваться на 

·:'·) CeнtгalЫatt cle1· l3auveгwaltп11g отъ 22 марта л 2\1 марта 1902 r. 
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пассажирской станцiи а мi!стное пригородное движенiе на своей 

особой станцiи. 

Это подраздtленiе движенiя каждой линiи на разнаrо рода ка­

тегорiи и сосредоточенiе движенiя одной и той категорiи раз­

ныхъ линiй въ одвой спецiальной станцiи вы.зываютъ необходимость 

въ созданiи въ передней (головной) части станцiи парковъ путей, 

крайне сложныхъ по условiямъ работы, причемъ многочисленныя 

отвi>твленiя и пересtченiя замедляютъ работу, понижая ея безопас­

НОС'l'Ь. Все вынуждаетъ RЪ изысRанiю возможности, путемъ исRус­

ной 'l'рассы путей и пересtченiй въ 'разныхъ уровняхъ, - устра~ 
нить или въ Rрайнемъ случа1> уменьшить указанныя неудобства. 

Не смотря на то, что :мtстныя условiя каждой станцiи имtютъ 

громадное влiянiе на р1>шенiе этой задачи, г. Блюмъ находитt, все­

таки, возможнымъ опред'hлить н1>кото'рыя общiя положенiя длл ея 
рtшенiя, и даже болtе, онъ полагаетъ, что встр1зчаются нi!которыя 

общiя схемы, Rоторыя, надлежащимъ образомъ изм1>ненныя, увели­

ченныя и комбинированныя, дадутъ возможность осуществлять 

самые разнообразные типы станцiй. 

Общiе приuципы. Расположенiе парковъ на станцiи зависитъ 

прежде всего отъ условiй подходовъ разныхъ линiй за ел пред1злами. 

3ат1>мъ слtдуетъ принять во вниманiе въ пред1>лахъ станцiи наи­

бодi!е удобное подраздi!ленiе ея на отдiшьные районы, -спецiальныя 

станцiи, какъ съ точки зрi!нiя взаимнаго отношенiя ихъ между 

собою, такъ и по отношенiю .к:ь обслуживаемому ими городу и къ 

другимъ сообщенiямъ (сухопутному и водяному). Въ зависимости отъ 

сего надлежитъ обсудить, какъ должны быть расположены главные 

пути этихъ спецiальныхъ станцiй по отношенiю другъ друга въ 

ц-Вляхъ наибол1>е быстраrо и безопаснаго обслуживанiл. Разъ крайнiе 

пушtты этихъ путей въ nри-мыканiи ихъ Rъ паркамъ или главным:ъ 

пут.я111ъ общаго участка намilчены, ~акъ, наприм1зръ, то сдtлано на 

фиг. 79 *) то надлежитъ изучить необходимыя: соединенiя главными 

путями между этими пуни.тами, уRазанныя на означснномъ чертеж-В 

въ пред-Влахъ Ьс, пунктиромъ. Въ представленн()мъ примtрt в~Ъ, 

соединенiя:, прiурочевныя къ группировrt1> движенiя опред1шен­

наrо рода, во разныхъ линiй, расположены въ пунктахъ _Ь, такъ 

что на протяженiи аЬ имtетсл лишь одна . пара путей для поi>3-

довъ опредtленной Rатегорiи двухъ линiй. Но взам'liнъ этого объеди-

*) На фш. 79 обозначаютъ: т. с. - товарнал станцiл; п. д. - пассажирская 

станцiл длл дальнихъ поtздовъ; м. п.- пассажирскал станцiя для мtстнаrо под­

rоро;~;наrо движенiл. 
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ненiя движенiя IIоtздовъ Двухъ л:инiй по общему двукодейному 
участку, возможно предподожцть, что главные пути каждой динiи 

проведены по участку аЬ въ самую станцiю. Это р':Вшенiе при­

ведетъ къ устройству четырехъ путей на каждомъ изъ 1•рехъ участ­

ковъ аЬ, взамtнъ двухъ путей, какъ то быдо бы. при условiяхъ ранtе 
сд':Вданнаго предподож.енiя. 

Оба эти способа имtютъ свои достоинства и свои недостатки. 

Объединенiе движенiл опред':Вленной катеrорiи, но разныхъ линiй, на· 

отд':Вльныхъ участкахъ аЬ требуетъ меньшихъ расходовъ по соору­

женiю этой части, въ виду меньшаrо числ.а. путей и экономiи землл­

ныхъ и мостовыхъ работъ и отчужденiя земель. Но взамtнъ этого 

необходимо ri:редвид-Бть расходы въ пункт-В Ь по устройству соеди­

ненiй .. и сиrнализацiи, а равно взаимнаrо замыканiя стрtлокъ и 

сиrналовъ. ·· 
Кром1J того · возникаютъ опасенiя столкновенiй въ пунктt Ь у 

Фиг. 79. 

стрtлокъ между поi>здам:и разныхъ линiй. Если притомъ прибытiепоt'з­
довъ совпадаетъ, то продолжительность столики· увеличивается ддя 

половины поЪвдовъ на время, необходимое длл прохода района аЬ. 

При разныхъ сдучайностяхъ отправляющiеся по1Jзда задер.жи­

ваются дол'13е на станцiи. Въ н'Iшоторыхъ случазхъ посл'вдняя можетъ 

быть ваполнена ими, и въ иныхъ · случаяхъ окажется необходи­

мость въ ея расширенiи. Съ другой стороны, прибывающiе по1Jвда 

должны простаивать на линiи, что вывываетъ краИнiя неудобства и 

небезопасно, вслЪдствiе несвоевременности ув1;домленiй посл'13дую­

щему посту объ освобожденiи перегона. Если районъ Ьс по nротя­

женiю СЛИШRОМЪ RОрОТОКЪ, чтобы помtстить ц1Jлый ПО'ВЗДЪ,. ПрОХОДЪ 

поtвдовъ развыхъ категорiй и направленiй .. взаимно задерживается. 
Поэтому необходимо п'ридавать соедивительнымъ путямъ между Ь 

и с длину, достаточную для по~r':Вщенiя на нихъ цtлаго по-Бsда, счи­

тая таковую отъ сигнала, прикрывающаго этотъ поiзздъ и помtщен­

наго за стрtлкой раввЪтвленiя, до сигнала, помfнценваrо впереди 



Р .А.СIIОЛОЖЕНIЕ ПУТЕЙ Н.А. СТ.А.НЦШХЪ • 
о о~~~ 87 .-:I ,_ 

.соединительной стр1шки. ТаRимъ образомъ, невыгоды ув:а:щннаго 

объединенiя движенiя поtздовъ одной Rатегорiи, но разныхъ линiй, 

. на общемъ двуRолейномъ для нихъ участкt Rаждой станцiи велики. 
Продолженiе же этихъ линiй въ uред'lшахъ станцiи ( 4 путями для 
даннаго случая) связано лиri:rь только съ денежными затратами. 

Выбирая между этими- двумя системами, слi>дуетъ обратить вни­

манiе на то, что при одинаковой степени густоты движенjя раз­

ныхъ категор1и, перегонъ аЬ менtе загруженъ, -чtмъ перегонъ Ье, 

вслtдствiе того, что на немъ обращаются поtзда одинаковой ско­

рости ;~;виженiя. Вообще можно сказать, что объединенiе движенiя 

оправдывается, ч·вмъ слабtе движенiе, чtмъ меньше число согласо­

ванiй этого движенiя, чtм:ъ равном1>рн13е значенiе ращыхъ катего­

рiй движенiя И чtмъ длинн13е учаС'rОRЪ аЬ. Это объединенiе реRо­

мендуется, если на участк13 аЬ расположены станцiи, какъ то встрt­

чается на границахъ городовъ, такъ какъ станцiи четырехпут­

ныхъ участковъ требуютъ бо.11ьшаго числа служащихъ. 3ат13мъ нtтъ 

никакой необходимости прю1гвнять на одной станцiи одну и ту же 

-систему для всtхъ категорiй движенiя. Такъ, наприм·връ, вполнt 

возможно загруженные товарные главные пути ввести независимыми 

линiями на сортировочную станцiю, расположенную въ узл13 на 

нtкоторомъ ра3столнiи отъ города, такъ какъ м13стные подгороднiе 

поt3да съ ихъ регулярностью и простотою движенiя могутъ быть 

nровел:ены по двупутному участку на станцiю мtстнаго подгород­

наго движевiя, расположенную возможно ближе къ центру города. 

Если движенiе слабо, возможно установить нtкоторыя: соедине­

нi.а и въ одинъ путь. Час1·0 также пути отправленiя отвtтвляются 

отъ общаго участка, тогда ~tакъ пути прибI.Iтiя остаются разъеди­

ненными. Какъ выше указано, для послtднихъ неудобства и опас­

ность объединенiя въ одномъ участкt ощутительн'f>е. 

Tt же зам1Jчанiя относятся и къ случаю, когда нtсколько ли­

нiй примыкаютъ на нtкоторомъ разсто.ннiи отъ станцiи безъ под­

раздtленiя категорiй движенiи. На фиг. 80 и 81 показаны схемы 

этихъ соединенiй. Расположенiе путей на фиг. 81 требуетъ бол'.!Jе 

пересtчепiй въ голов13 станцiи въ виду отклоненjя товарныхъ по­

iзздовъ, ч·вмъ на фиг. 80. Но иsъ этого не слtдуетъ sаrtлючать, 

что схема на фиг. 80 мен·ве удобна, та~tъ какъ если число перес13~ 

ченiй направленiй движенi.н, увеличилось, то число с:крещенiй · поts­
довъ осталось то же Если однопутная линiя входи1·ъ на станцiю 

двупутной линiи и участо1tъ аЬ представл:яетъ собою по протяже­

нiю нtкоторую величину, то соединенiе на фиг. 83 удобн13е тако-

1юго па фиг. 82, такъ Itaitъ однопутная .1IИнi.н сокращается. 
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Изучая отдiшьные парки, надлежитъ главнtйшимъ образо:м:ъ. 

обратить вниманiе на условiя безопасности движенiя. 

Надлежитъ поэтому избtгать вездt, гдt возможно, пересi>чевiИ 

въ одвомъ уровнt, особенно :между двум.я путями, пробi>гаемыми 

поi>зда:м:и въ разныхъ напраменiяхъ. Возможно еще допустить пе­

ресtченiе двухъ путей одного направленiя, особенно въ томъ слу­

чаt, когда поi>3да ·видны съ пунrtта пересtченiя на бо.чьшемъ рав­
стоянiи *) или когда идетъ д'вло о пересi>ченiи выходныхъ путей. 

Rpo:м:t того, слi>дуетъ избtгать сдiянiя двухъ путей въ коrщв длин­

выхъ уклоновъ, ибо возможно, что поtздъ не въ состоявiи будетЪ 

своевременно остановиться на уклон11. Возможно, однако, осдабить 

sначенiе та.кихъ опасныхъ пунктовъ устройствомъ отво.дныхъ, по-

Фиг. 80. Фп 82. 

Фиг. 81. Фиг. 83. 

Rрытыхъ пескомъ, путей. Для бодьшей безопасности слfщуетъ груп­

пировать стрt;ши и сигналы для бол11е удобнаго за ни:м:и съ поста 

надзора и въ т11хъ видахъ, что дегче различать тогда пока­

sанiя раsныхъ сигналовъ. Группировка сигналовъ и стрtлокъ не­

обходима и въ цflл.нхъ эконо:м:iи, она повволяетъ низвести до мини­

мума чис.110 зовъ наблюдевiя сигвалистовъ. Такъ, при неудачномъ 

распредi>.JJевiи, тамъ, гдt на двухъ постахъ съ двухсмflвны:м:ъ .де­

журство:м:ъ работаютъ четыре агента, совмtщая стрtлки въ одинъ 

постъ болtе интенсивной работы, во съ трехсмtнвымъ дежурствомъ, 

возможно сократить одного агента. 

Въ цtл.яхъ сокращенiя расходовъ наддежитъ имi!ть въ виду для 

sемляныхъ работъ возможное соотвошенiе между насыпями и вы-

*) Н а ш е II р им t ч ан i е: Во врем.в: тумаповъ, сюrьваrо дождл и снtга. 

эти блаrопрi.в:тныл условiл видимости отпадаютъ, и :мы полаrаемъ, ч:то едва ли 

слtдуетъ итти на уступки экономiи, равсч:итыва.в: на своевременное усмотрtнiе 

опасности, если бы та.ковал иредставилась. 
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емками. Расходы отчужденiя :м:огутъ быть понижены, какъ это пока-

. зываетъ схема фиг. 84 по отношенiю схе:м:ы фиг. 85, путемъ пере­
сtченiя подъ болtе острымъ угломъ, но при этомъ стоимость :моста. 

возрастаетъ. Только подробный подсчетъ даетъ во3можность рtшить, 

что выгоднtе, тtмъ болtе, что площаи, обозначенныя черезъ а, могутъ 

быть утилизированы лишь для: зданiй и складовъ. Съ технической точки 

зр1шiя опасаться очень косыхъ мостовъ н-Бтъ основанiй; :Ja послtд­
нее время: при развитiи станцiй таковыхъ сооружено значительное 

чис.110. Зачастую между перес1шающимисл пут.ими остается полоса 

3емли, равна.я потребной только для откоса *). Такъ какъ расходы 
завис.ятъ отъ длины -путей, то стремятся сократить эти посл>Бднiе 
по длинi **), что влечетъ за собою употребленiе болtе крутыхъ 

уклоновъ. Въ общемъ уклоны не должны быть болtе таковыхъ, до-

Фнl'. 84. 

Фиг. 85. 

пущенныхъ на прилегающихъ участкз,хъ, дабы не уменьшать со­

ставовъ, а сл·вдовательно провозоспособности линiи въ зависимости 

отъ этого перегона. 

Однако, возможно назначить болъшiе уrtлоны на путяхъ, проб·в­

rаемыхъ пассажирскими поtздам~. 

Надлежитъ отмtтить еще, что головпы.я части станцiй обычно 

бываютъ незначительной длины и поtзда могутъ подходить къ нимъ 

съ значительными скоростями, если расположенiе сиrналовъ не' :мt­

шаетъ этому. На практи:к:в при перестройк'В станцiй допускали 

даже дл.н: товарныхъ путей уклоны въ 0,010 безъ ~акихъ-либо не­

удобствъ. Пути, по которымъ по:Взда слtдуютъ только въ направ­

ленiи уклона, могутъ быть устроены съ большими уклонами, и для: 

пасса:жирскихъ путей можно свободно допустить 0,0125, товарные же 

*) Наш е п р и м i ч: а н i е: На Gare du ~ ord. въ Париж.t при подпорныхъ 
стtнкахъ иересiкающiесл пути ироиущены одинъ подъ друl'имъ, иочти не уве­

;~ичивал ширины иолосы земли. Большiл иассаж.ирскiл станцiи, стр. 61-67. 
**) 3а исключ:енiемъ 1"вхъ случ:аевъ, иоrда на этпхъ путлхъ должеиъ иоыi 

щатьсл, какъ выше указывалось, ц1шый. иоiздъ, и тогда длпна ихъ, коиеч:но 

лж.на быть не менtе достаточной длл ero иомtщеиiл. 
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ny·rи не должны превышать допускаемыхъ на прилегающихъ участ­

кахъ уRлоновъ, дабы )1е требовать добавочныхъ расходовъ на тор­

маза и тормазильщиRовъ. Въ кривыхъ уRлонъ можетъ быть увели­

ченъ на величiну сопротивденiя движенiю въ Rривой, приведенной 
Rъ уклону *). Допускается увеличенiе укловонъ при уменьшен­
ной · пред13дьной скорости 

движенiя по перегону, но 

при условiи контроля СRО­

ростей при посредствt пе­

далей **). Пути, служащiе 

то.11ько дл.а сообщенiн стан­

цiй :между собою и пробt­

гаемые вслtдствiе сего то.11ь­

ко. осq.быми передаваемыми 

Фиr. 86 и 87. 

составами иди дл.я l\{аневровъ, :м:огутъ быть устроены съ болtе Rpy-
. . 

ты:м:и уR.юна:ми. 

Вообще, если длина соединенiй ограничена, сл1Jдуетъ стараться 

располагать пути с.11tдованiа болЪе скорыхъ nо1Jsдовъ въ подъе~ахъ, 

а м:едленныхъ въ уклонахъ и нагонять разницу уровней уклонами, 

а не подъемами, какъ показано на фиг. 86 и 87. 
Кривы.я доджны им:11тъ возможно большiе радiусы, ·особенно для 

путей сл1Jдованiя скорыхъ поtздовъ. Если не опасаться косыхъ 

перес1Jчепiй, почти никогда не придется прибtгатъ къ кривы:мъ ра­

дiуса м.еньшаго 300 :метровъ. Пути, при:м:Ыкающiе къ стр11лRамъ, 

располо.женны:м:ъ на кривыхъ) м:огутъ ·им11тъ радiусы стр1Jлочныхъ 

переводовъ. 

Само собою разу:м:tется, что сл11дуетъ избtгать расположенiя путей 

ел1Jдованiя скорыхъ поtвдовъ на раsвtтвленiя~ъ въ Rривыхъ, но если 

это необходимо, то сл1Jдуетъ брать ддя раввtтвлев:i.я типъ 1/ 10, для 

другихъ случаевъ не рекомендуемый. 

Частные случаи. 

1. Раавrьтмепiе дuпiй. Чаще всего приходи·rся два пути Rаждой 
линiи раздilлить на н1>сrtолько путей.· Во вс1Jхъ промежуточныхъ 

*) н а ш е п р и м t 'l а н i е. Въ зависимости ОТЪ nредыдущаrо абзаца это 
. nрп:мtнимо у насъ лишь при условiи, чтобы не превзойтп размtровъ укл:оновъ 
прилеrающаrо участка, не принимал въ ра~ючетъ умен:ьшенiе уююна отъ влiя­
нiя крпвой. 

**) Н а ш е пр и м t ч а н i е. То же возможно и при контролt приборами ре­
rистраторами скорости движенiл, установленными на даровозt или въ ваrонt · 
поtзда. 
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етанцiяхъ средняго значенiя необходимо отвtтвллть товарные пути 

отъ путей пассажирскихъ и въ большинствt случаевъ 'l'ОЛЬRО отв'вт­
влять въ одну сторону, съ Т'ВМЪ, чтобы поtзда могли безъ пересt­

ченiя вновь rлавныхъ путей: примкнуть къ товарнымъ путямъ и 

пакrаузамъ. Это возможно выполнить при посредствt отв':Втвленiя, 

показаннаго на фиг. 88, очень простого, но преДставляющаrо то 

неудобство, что одинъ ивъ rлавныхъ путей перес1шается, причемъ 

будетъ пересf!ченiе направленiй: дваженiя въ этомъ пункт':В. У страивая 

о•rвtтвленiе, :какъ показано на фиг. 89, допус1шется ошибка, такъ 

какъ увеличивается число переводовъ и sатtмъ получается, очень 

короткiй: правда, участокъ ( в·:Врн<Бе пунктъ ), но въ одинъ пу·rь, ч1.'о 

крайне неудобно для товарнаrо движенiя (входъ и выходъ товар-

-·~ ~ ' ~· L'Lo~ ~~ ~С- j 

Фш. 88 п 89. 

Ф1п. ю. 

~,,..+-­
~­
~.1:11~ 

Фиг. 90. 

ныхъ поtsдовъ взаимно задерживаютъ друrъ друга). Когда это раз­

вtтвленiе происходитъ на перегонt, весьма лег.к.о зам·:Внить это пере­

с·:Вченiе мостомъ съ проходомъ надъ или подъ перес1нiае:мымъ пу­

темъ (фиг. 90, и 91). , 
Въ фиг. 90-й: путь 4-й: проходитъ между путями 1 и 2-мЪ, мостъ 

устраивается подъ одинъ ,ПУ'l'Ь и пересtrшющiеся пути 1-й: и 4-й 

:моrутъ быть расположены въ уклонt. Въ фиг. 91-й путь 4-:й об~о­

дитъ общiй: участокъ, мостъ подъ два пути и путь 2-:й: долженъ на­

f')рать высоту разницы уровней этихъ путей ран<Бе перехода его на 

мостъ, тогда какъ на фиг. 90-й: онъ ран·:Ве моста .или прав·:Ве его 

долженъ быть въ уровн·:В 1-го пути. Уsелъ путей: вд·:Всь нtсколько 

длинн•::Ве, но это расположенiе удобн-:Ве, потому что главные пути, 

1-й: и '2-й, остаются параллельными и рядом:ъ расположенными, что 
всегда имtетъ значенiе при переустройств<Б и раsвитiи станцiй, умень­

шая въ то же время стоимость отчужденiя при это:мъ тип'k Посл1rдо:в~· 

тельное примtненiе этого типа, показанное на фиг. 92-й, встрt­

чается при примымнiи новt>Й линiи къ старой на перегон'/J. 
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Если линi.я раsдi~л.яетс.я на· три линiи Ihи на три ваправленiя 
движенi.я поtsдовъ оцред-Вленныхъ . Rатегорiй, то слtдуетъ лишь по­
сл-Вдовательно при:м'Йяить уRаsаняы.я распоЛоженi.я (фиг. 90 и 91), но 
этотъ прiемъ -~:ребуетъ много :мtста по длинt. Поэтому схема, пока­

sавва.я на фиг. 93-й, предпочтительнtе. Таки:мъ же обраsомъ раs­

дtляетс.я линiя на четыре линiи (фиг. 95). На фиг. 94-й показано 
раsвитiе типа, помtщеннаго въ схем11 фиг. 93-й, дл.а станцiй скре­

. щенi.я поtsдовъ трехъ линiй. Фигура 96-.я представл.яетъ .. собой. 
трассу путей ст. Пlарлотевбургъ, коз.·ора.а: :м:ожетъ быть примtромъ 

ставцiи раsвtтвленiя большаго sначенi.я. 

Фиr. 92. Фиг. 93. 

Фиг. 94. Фиг. 95. 

· Берлинская городская дорога въ 4 пути *) раsдtляетсн на п.ять 
линiй, sат1шъ однопутное соединенiе со станцiей· составленiя по:hs­

довъ въ Грюневальдъ и двупутную товарную вtтвь въ Вестендъ 

(товарный),**). Двухколейнал линi.я. главныхъ направленiй раsдt­
л.яетс.я paнiie ставцiи (съ востока) на двt ливiи: :одну на Грюне­

вальдъ-Густенъ, другую на Шпандау-Лерте; пути Окружной до­

роги раsдtляются sa станцiею (на sападъ) на три ваправленiя: 

Вестендъ, J:'рюневальдъ и Галевsе. Въ этомъ ysлii вс'Й пересi~ченiа 
въ · одво:мъ у ровн'Й ( кро:м:i> двухъ) sамiшены пересi~ченiя:м:и въ · pas-

*) Смотри ел оиисаиiе въ нашемъ трудt: Расиоложенiе путей на станцi.ахъ. 
Большiн пассажирскiн станцiи. · 

**) По ен незначитеЛьности на чертежt не помtщеиа. 
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ныхъ уровняхъ. Въ зависимости отъ этого расположенiя, на главныхъ 

линiяхъ требуется для каждой двf> платформы, одна дл.я каждаго · 
направленiя. Для городского движенiя достаточно было бы одной 

платформы, но въ свяви съ частымъ слiщованiемъ этихъ по1J3довъ 

одного 3а другимъ установили дв:В платформы, по одной для каж­

даго направленiя. 

Комбинируя, сообра3по мi>стяымъ условiямъ, схемы, пока3анныя 

на фигурахъ 90, 91 и 93-й, можно составить нi>сколько типовъ 
етанцiй, котQрын раздtлятся на двi> группы: 

1) Оставляя бе3ъ и3м1Jненiя лi>вую часть фиг. 93-й и предпо­

лагая станцiю съ правой стороны линiи хх, получаемъ ра3д-Вленiе 

на Вестендъ. 

на Галензе. 

Фит. 96. 

:Мtстное сооб-. 
щенiе. 

· Дальнее сооб­
щенiе. 

поtздовъ главной линiи на три категорiи движенiя, причемъ каж­

дая изъ нихъ имtетъ отд:Бльный входъ на подлежащiй раiонъ стан­

-цiи. Если это станцiя проходная, а не конечная, надлежитъ пред­

положить, что въ другомъ ея концt, съ правой стороны ·линiи хх, 
но въ .обратномъ направленiи, устроено такое же раввf>твленiе, какъ 

и на лtвой сторон-В. 

2) Если, наоборотъ, правую сторону оставить безъ и3мtненiя: и 
предположить станцiю въ линiи zz (фиг. 94), то будемъ имi>ть трассу 
главныхъ путей скорыхъ поt3довъ трехъ линiй, примыкающихъ къ 

общей станцiи. Эта послf>дн.яя, въ свнзи съ характеромъ развi>т­

вленiя съ JJtвoй стороны, можетъ быть иди конечная станцiя, или 

станцiя раввi!твленiя, или скрещенiя. Въ этомъ nослi>дпемъ случаi! · 
необходимо и съ лi>вой стороны станцiи устроить аналогичное ра3-

вi>твленiе, какъ съ правой ея стороны. 

Расположенiе, описанное въ пунктi! первомъ, встрi>чаетсл очень 

рi>дко, такъ какъ движенiе по одной ливiи ве будетъ имi>ть такого 

.значепiя; которое оправдывало бы дорогое устройство пересi>чепiй 

.въ разныхъ уровпяхъ 
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Что же касается второго положенiя, то оно относится до станцiй 

общихъ для разныхъ линiй, т. е. очень интенсивнаго движенiя. Но 

показанная на фиг. 96 схема годилась бы для случая весьма рtд­

каго примыканiя линiй съ одною только категорiею движенiя, ка:къ 

напримtръ подгородняго. 

Въ больmинствt случаевъ условiя движенiя па большихъ стан- · 
цiяхъ серьезнаго значенiя не такъ просты и разнообразiе категорiй 

движенiя вызываетъ' необходимость прим1ш,енiя соединевiй, которыя 

мы и разсмотримъ. 

· 2. Раздrьлеиiе и об7>едииеиiе разиыхо нameiopi?'i (родов7>) движеиiл 
67> nym;.max'O примыиаиiя м·1ю~их7> лuuiu. У словiя расположенiя пар-

Фиг. 97. Фиг. 99. 

Фпr. 98. Фиг. 100. 

ковъ спецiальныхъ станцiй зависятъ менtе отъ рода станцiи (конеч­

ной, отвtтвлепiя, скрещенiя и т. п.), чtмъ отъ числа поtздовъ и 

категорiи движенiя (пассажирское или товарное). 

Rогда всt липiи прИмыкаютъ къ станцiи, прибtгаютъ къ схем-В, 

показанной на фиг. 97, гд1J им1Jется 8 направлепiй движепiя. Схема, 
показанная на фиг. 98, мен1Jе удобна, такъ какъ, sам1Jпяя соедине­
нiя~ сд1Jланныя при посредств-В двухъ паръ взаимно перес1Jкающихся 

стр1шочныхъ улицъ (для каждаго направленiя свой путь), соеди­

ненiемъ изъ двухъ пересtкающихса стрtлочныхъ улицъ, по.1учимъ 

( какъ на фиг. 97) для rtассажирскихъ по1Jsдовъ одной линiи и то­

варныхъ другой небодьшое протаженiе одноколейнаго пути для по­

tздовъ обоихъ направ:iенiй двухпутныхъ линiй, т. е. небольшой 

участокъ однопутной линiи, вставленный между участками въ два 

пути. На фиг. 99 показано с.оединенiе, Подобное фиг. 97, но между 
линiями одной двупутной, а другой однопутной дороrъ. 

Если линiи очень нагружены, слtдуетъ избi!гать расположенiя 

Путей, предстюзленнаго на фиг. 97. На фиг. 100 нам1>чено расположе-
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нiе, въ которомъ и:м<Бется два пункта :пересtченiй, такъ R~Rъ на­

прав:иенiя движенiя соединенныхъ путей одинаковы *). 
Но и эти пункты перес1Jченiя :могутъ быть 'изб:Бгнуты раввитiемъ 

узла при большемъ числt соединенiй пут.ими, какъ на:мtчено на 

фиг. 101. На фиг. 102 представлено расположенiе путей мен'hе 

удобное, пригодное напримtръ для того случая, когда одну сторону 

станцiи скрещенiя желаютъ развить, основываясь на принципt неsа­

висимыхъ линiй. На фиг. 97-100 пути для поtадовъ одной кате-

Фпr. 101. 

Фпr. 102 . 

. горiи, но обtихъ линiй, передъ станцiей объединены, на фиг .. же 101 
п 102 эти пути отдtлены и по категорiямъ (роду) движенiя, и по 
J(Инiямъ примьшанiя; однаRо ихъ легко можно и объединить, каRъ по­
казано на фиг. 101 пунRтиромъ, такъ rшкъ пути одного направленiя 
и категорiи· (рода) движенiя раsныхъ линiй расположены рядомъ, при 
чемъ придете.и лишь устроить дополнительный постъ. Въ этомъ случа"Б 

полезно участку Sv дать длину, могущую вмtстить ц'lшый по·.Бsдъ, 
для возможности пом1зстить ero между стрtлками соединенiя и 
отвtтвленiя. Расположенiе путей, показанное на фиг. 103, дости­
гаетъ еще лучше цtли, когда для приходлщихъ поtздовъ мадой ско­

рости .и3м1~нена траесса путей соединенi.я перекрестными стр11.ttка:ми 

съ отвtтвленiнми въ пункт11 с. 

Тогда, если перегонъ аЬ занлтъ, можно со стороны d впустить 
1ш пути сЬ два товарныхъ поi~зда, что освобождаетъ направленiе 

~-) Фиг. 100 нам1Jчаетъ также трассу rдавныхъ путей станцiп скрещеаiн при 
прпмfшенiи принципа независимыхъ направденiй, гд1J по1шда переходлтъ еъ 
одной линiи на другую. Эта cxeira подтверждаетъ пользу системы независимыхъ 
направлевiй (линiй). 
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къ аЬ для слtдующаго пассажирскаго по11зда. Пути между Ь и с 

играютъ роль головы станцiи. 

На фиг. 104 товарные пути двухъ линiй · вход.ятъ неsависимо 

въ сортировочную станцiю, примыкающую къ уsлу, тогда какъ. пас­

сажирскiе пути объединяются и одною двуколейвою линiею прохо­

д.ятъ ца пассажирскую станцiю. На фиг. 105 представлена входная 

Фиг. 103. 

Фиг. 104. 

Фиг. 105. Фпr. 106. 

часть станцiи, sапроектированная на основанiи подобпыхъ сообра­

женiй. 

Трасса становите.я болtе' сложной, если примы:каютъ три динiи. 

Если приходите.я устроивать пассажи:рскую и сортировочную станцiи 

. по систем-В неsависимыхъ направленiй ( отдЪльныхъ путей дл.я движенiя 
поtsдовъ опредtденныхъ категорiй) и если хот.ятъ иsбtжать всtхъ 

пересtченiй редьсовыхъ путей, то sадача очень усложняется и требуетъ 

устройства постовъ. Но ::комбинируя принципы неs.ависимыхъ линiй 

и независИмыхъ направленiй и допуска.я Н'Rкоторое Чt1сдо пере~t:.. 
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ченiй въ уровень, возможно значительно упростить рtшенiе задачи. 

Подобное примыкавiе показано на фиг. 106, гдt подходятъ двi> глав­
ныя и одна боковая двуколейныя линiи, причемъ схема эта по числу 

путей неболtе представленной на фиг. 101. На фиг. 106 представлена 
трасса главныхъ пассажирскихъ и товарныхъ путей на южной 

сторонt станцiи Галле на Заалi>, служащей станцiей скрещенiя для 

линiй Берлинъ - Тюрингiя, Магдебурrъ - Лейпцигъ и Сорау - Норд­
гаузенъ. Для пассажирской станцiи принлтъ принципъ независимыхъ 

линiй. Соединенiа съ сортировочной станцiей, примыкающiя къ глав-

Фиг. 107, 

Фиr. 108. 

нымъ путямъ, сдtланы однопутными линiями. ПунRты пересtченiя 

пассажирсRихъ путей расположены на с·вверt станцiи. 

Въ случаt объединенiя путей многихъ линiй въ одну двуколей­

ную линiю и если нужно сдi>лать равличiе между движенiемъ 

трехъ Rатегорiй: пассажирсRимъ на дальнiя разстоанiя, пассажир­

скимъ пригороднымъ и товарным·ь, можно допустить схему, подоб­

но показанной на фиг. 107, котораа даетъ возможность ивбtжать, 

однако,. пересtченiй въ одномъ уровнf>. Какъ примtръ сего, въ кото­

ромъ, въ силу мi>стныхъ условiй, пришлось допустить нf>сRол:ьRо пере­

с-Вченiй въ уровень рельсовъ, можно указать фиг. 108, предста­

вляющую примыканiе линiй Анrальтской и Дрезденской передъ 

подходомъ ихъ :къ Берлину. Товарное движевiе выдtляется отвi>т­

вденiями отъ двухъ rлавныхъ линiй и направлено .къ сортировоч-

ЖУРН. мин. ПУТЕЙ СО ОБЩ. :кн. vrп. 7 
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вой станцiи Темпельгофъ. Пути пригороднаго движенiя на Цоссенъ 

отвtтвляютс.а отъ путей пассажирскаго движенiя безъ пересtченiя; 

пути пригороднаrо движенiя на Лихтерфельде продолжаются неза­

висимо двухколейною линiею параллельно пу·r.амъ главной линiи до 

Лихтерфельде безъ какихъ-либо перес1iченiй. Четыре пути rлавныхъ 

линiй и четыре пути приrороднаrо движенiя соединяются въ двt пары 

путей, изъ :коихъ одна примыrшетъ къ Анrальтской ставцiи, а другая 

:къ Потсдамской. Двойной переходъ черезъ пути главной Дрезденской 

линiи и линiи приrороднаго двИ:женiя на Лихтерфельде самъ по 

себ·.Б ненуженъ, во былъ вызванъ мtе;тными условiями. 

На фиг. 108 раздtлены три категорiи движенiл, отдtляя вторую 
на нtкоторомъ разстоянiи отъ первой. Такъ какъ первое отв·:Втвле­

вiе устроено при соблюденiи принципа, приr.i'Jшеннаrо на фиг. 110, 
1'0 четыре пути, дойдя до второго отв·втвленiя, образуютъ уже систему 

везависимыхъ ваправленiй; поэтому, руководствуясь у1tазанiями, дан­

ными схемою фиг. 100, возможно удовлетвориться и схемою фиг. 110, 
когда это будетъ признано нужнымъ, напримtръ для: станцiи при­

rородпаго движенiя. 

Въ заключенiи г. Блю:м:ъ предполаrаетъ, что, хотя въ настоящемъ 

oбsopt sатронуто лишь незначительное число способовъ соединенiй, 

обычно примtняемыхъ, воsможно, однако, руководствуясь данными ука­

sанiями, запроэктировать серiю типовъ станцiй. Схема фиг. 101, безъ 
продленiя ея путей въ л'ввую сторону, можетъ представи·rь схему путей 

:конечной станцiи для двухъ линiй, при соблюденiи принципа не~ 

зависимыхъ направленiй. 

Для этой цtли слtва у:::ла сл'вдуетъ примкнуть пути, согласован­

ные съ главными путями (фиг. 101), но независимые кромt того отъ 
расположенiя лtвой части станцiи. Если присоедипить слtва схемы 

фиг. 87 и 88 или 89 и 91, 1'0 получимъ соединительную станцiю 

и т. д. 

Съ своей стороны мы не :м:оже:м:ъ согласиться съ r. Блюмомъ 
о типахъ большихъ станцiй, nригодныхъ для прим1шенiл. .Кажда.а 

станцiя имtетъ свои мtстныя особенности; тartiя же особенности 

техническихъ условiй, xapartтepa эксплоатацiи и рода движенiя при­

сущи rшждой примыкающей линiи. Наконецъ, рtшающее значенiе 

имtетъ r:онфиrурацiя и площадь территорiи и возможность отчужде­

нiя въ зависимости отъ его стоимости. 

Все это ведетъ :къ выводамъ, изложевнымъ въ постановленiи 

Лондонскаго конгресеа. Выmеприведевныя данныя для рtшенiя 

каждаго частнаго едучая явл.яются лишь прiемами, изученiе кото-
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рыхъ необходимо, но видои3мtю:1ть которыя, комбинируя ихъ между 

собою, необходимо для каждаго частнаго случая. 

Виды оортировочныхъ станцiй: въ зависимости отъ орrанизацiи 
движенiя на дoport. 

Въ первомъ выпускt нашего труда *) мы Rоснулись отчасти 

{)ргани3ацiи движенiя на линiи, т. е. устаnовленiя того или 

иного порядка обслуживанiя: . поt3дами ра3ныхъ категорiй дви­

женiя: пассажирсRаго на дальнiя ра3стоянiя, пассажирскаго приго­

роднаrо и дачваго, товарнаrо большой скорости, товарнаго малой 

скорости. Устанавливается этотъ порядокъ въ 3ависимости отъ ин­

тенсивности движенiя и мtстныхъ условiй линiи. Воsможно или вы­

дtлить отд>ВлЬныя Rатегорiи этого движенiя, или оставить ихъ смt­

шанными. Вопросъ этотъ имtетъ самое важное sначенiе для поста­

новки правильной, экономичной и беsопасной эrtсшюатацiи линiи. 

Опытъ sаграничныхъ дорогъ ука3ываетъ, что въ большихъ городсitихъ 

центрахъ, по мtрtихъ раsвитiя, sамtчаетсяпостоянный и sначительный 

приростъ подгородняго и дачнаго движенiя. Равм:tры его станов.яте.я: 

настольRО велики, что требуютъ выдi>ленiя этой категорiи движенiя, 

какъ въ особые поtsда, ·rакъ и въ особые пункты прiема и отпра­

вленi.я: этихъ послtднихъ. Приростъ этой категорiи двитенiя на­

етольRо великъ, что фактически заграничнт.ш большiя пассажирскi.я: 

станцiи обяsаны этому обстоятельству своимъ переустроЙС'l'вомъ и 

ра3витiемъ. Ту же роль приростъ пригороднаго движенiя несомнtнно 

сыграетъ и въ дtлt переустройства нашихъ пассажирскихъ стан­

цiй. Чтобы уб·Бдиться въ этомъ, стоитъ только сравнить приростъ 

той и другой катеrорiи пассажирскаго движенiя на большихъ пас­

сажирсrtихъ станцiахъ столицъ. 

Для упорядоченiя товарнаго движенiн приходится таRже выдi>­

.лять дваженiе товарныхъ сrtорыхъ поtздовъ отъ таковыхъ же 

малой скорости и послtднiе подра3д1>лять на поtзда транзитные 

(по всей линiи или ея участкамъ) и поtsда м1Jс1•ные-участковые. 

Kartъ бы дорога ни была неsначи1·ельна по своему движенiю, однако, 

въ своесиъ r~онечномъ пункТ'Б примыrtанiл къ друrимъ дорогамъ она 

должна имЪть большую станцiю для обм·Бна нагонами съ примы­

кающими дорогами. Получаемые товарные вагоны дорога должна 

распред·Блить: 1) по направленiямъ движенiя, если эта дорога 

*) "Расположенiе uyтell: на стаrщiлхъ", Лtурналъ :Мшшстерства путей сооб­
щенiп 1899 r. 

* 
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имi>етъ развi>твJiенiя, близко отъ пункта примыканiя распо.~южен­

ныя; 2) на вагоны по назначенiю на прилеrающiй участокъ дороги 
(м:tстные поtзда), съ разм1Jщенiем:ъ ихъ въ по1Jзд1J въ опред·:hлен­

номъ порядк:в, и 3) на по1Jзда, проходящiе черезъ прилеrающiй 

участокъ транзитомъ. Возможно, однако, что, если движенiе на 

участкi>, прилегающемъ къ узловому пункту, будетъ ничтожно, 

принятые вагоны моrутъ быть составляемы прямо въ по-Взда, со­

С'rавленные изъ ваrоновъ разныхъ rtaтeropiй движенiя. Такiе по-' 

1Jзда будутъ вс1J м1Jстными и будутъ останавливаться на каждой 

промежуточной станцiи прилеrающаго участка. При ихъ составле­

нiи придется лишь распредtлить тормава. Для выполненiя укаван­

ной вадачи выд1Jленiя по1Jвдовъ разныхъ категорiй движенiн, рав­

борки прибывающихъ по1Jвдовъ и передачи, сортировки вагоновъ 

по направленiлмъ, составленiя поtвдовъ опред13ленныхъ направленiй 

(транвитныхъ и мtстныхъ), группировки вагововъ въ ПО'ввдахъ въ 

посл:1Jдовательномъ порядк1J станцiй и т. д., - и служатъ сортиро­

вочныя станцiи или . сортировочные парки путей, если эти послtд­
нiе входятъ въ районъ узловой станцiи. 

Обычно эти станцiи или парки располагаютъ въ начальныхъ 

и :конечныхъ пунктахъ дороги и въ пун:ктахъ примыканi.я других·ь 

динiй, т. е. вообще въ увлахъ. Но иногда ихъ устраиваютъ и въ 

промежуточныхъ пун:ктахъ для выдtленiя опредtленныхъ :категорiй 

движенiя въ одном:ъ или нtсколькихъ направленiяхъ. 

r. Блюмъ В'Ь своей ста1ъt, помtщенной въ "Organ fur die· 
Fortscl1гitte des Eisenbahnwesens" указываетъ, что сначала на прус­
скихъ, а потамъ и на вс1Jхъ германс:кихъ жел'hзныхъ дорогахъ 

установилось д'вленiе товарныхъ поtвдовъ на сл:'вдующiя три кате­

горiи: далыъiе поrьада (Feгпgiiteгztige ), сивоа1tъtс. (транзитные) птьада 
(Dпгcl1gangsgiiteгziige) и мrьстпые (участковые) поrыда (Oгtsgi1te1< 

ziige). 
Дальнiе поfшда предназначаются для перевозокъ массовыхъ гру­

зовъ въ большомъ кодичествi> отъ пун:ктовъ ихъ поступленiя на 

дорогу (напр., съ рудниковъ - уголь, руда и т. п.) до пунктовъ 

ихъ потребленiя (заводы, большiе города и т. п.). Поtвда эти слt­

дуютъ на большомъ разстоянiи безъ ивм'вненiя ихъ состава (бевъ 

прицtпокъ или отцtпокъ вагоновъ, т. е. безъ маневровъ). Такiе 

поtзда проходятъ вездil на станцiяхъ по rлавнымъ путямъ и 

останавливаются: только для смtны паровозовъ, набора воды и по 

требованiю росписанiя (скрещенiя, обгонъ). Они состоятъ или 

только изъ вагоновъ одного назначенiя, или изъ группъ вагоновъ" 
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приqемъ ВС'В вагоны въ груnпt имtютъ одно и то же наsначенiе. 

:Это та же система, Rотора.я была принята уже на :m:елtsной дорогt 
Парижъ-Лiопъ-Средиземное море, Rакъ указывалъ y:m:e нз, третьей 

сессiи Международнаго желtвнодорожнаго Rонгресса до.1tладчиRъ 

его Боно, о че:м:ъ мы упомянули еще въ перво:мъ выnускt нашего 

труда *). 
Въ сквоsныхъ участковыхъ поtвдахъ слtдуютъ вагоны на даль­

вiе участки дороги-во всякомъ случаt не ближе сЛtдующей увловой 
сортировочной станцiи. Поtзда эти сл..Вдуютъ въ тtхъ :m:e условi.яхъ, 

ItaRъ и предыдущiе. 

Наконецъ, мtстные участковые nоtзда назначаются для обслу­

живанiя станцiй участка вагонами по назначенiю на эти станцiи 

и съ этихъ станцiй. На заграничныхъ дороrахъ поtвда эти со­
сто.ятъ почти всегда ивъ сборныхъ вагоновъ (коллекторовъ) для 

опредtленныхъ станцiй, догружаем.ыхъ на промежуточпыхъ стан­

цi.яхъ. У насъ, при вначительномъ числt повагонныхъ отnравокъ, 

сборныхъ вагоновъ сравнительно менtе, ибо такiе грувы какъ хлtбъ, 

уголь, лtсъ, камень и т. п. слtдуютъ всегда Iiолны:ми вагонами. 

Однако, въ послtднее врем.я: съ развитiемъ отдtльныхъ отправокъ, 
вопросъ о сборпЫхъ вагонахъ и перегрузныхъ стапцi.яхъ получилъ 

()СОбое вначенiе и для нашихъ дорогъ. Сnецiаливацiи товарнаго 

движенiя касался и XII Совtщательный съtвдъ представителей 

службы движенi.я русскихъ желtзныхъ дорогъ въ 1900 г. 
Вопросъ, гдt равмtстить сортировочны.я станцiи и съ какого рода 

работою, вависитъ, Rакъ :мы сказали, всецtло отъ порядка орга­

нивацiи движепiя на линiи. Службt движепiя предстоитъ на­

:мtтить этотъ порядокъ въ зависимости отъ конфигурацiи сtти и рас­

иред1шепi.я паровоsных'Ь депо, направленiй товарнаго движепi.я на 

сilти, интенсивности движенiя каждаго направленiя, распредtленiя 

движенiя на Rатегорiи по раsны:мъ участв.а:м:ъ дороги и т. д. 

Въ зависимости отъ назначенiн сортировочныхъ станцiй для соста­

вленiя поilздовъ :мtстныхъ, участковыхъ и выдtденi.я транвитныхъ, 

или для указанной работы и распредtленi.я сквовныхъ поtвдовъ по 

направленi.ямъ, или, нахонецъ, для составленi.я поilвдовъ всtхъ 'l'рехъ 

укаванныхъ категорiй, г. Блюмъ разд1ш.яетъ сортировочны.я станцiи 

ва три вида: первы.я, наиболtе просты.я, требуются, по его мнtвiю, 

возможно чаще; вторыл-только та:мъ, гдt встрi.lчаютс.я :массовы.я пере-

"Расположенiе путей иа станцiнхъ~, Журна11ъ Министерства путей сооб­
щенiн 1899 r. 

-
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возки на дальвi.в равстоянiя: при sвачительномъ числt поступаю­

щихъ ваrоновъ одного наsвачевi.я, и третьи, представл.яющiя, какъ 

бы середину между первыми двум.в: типами. 

Мы присоединя:емс.в: къ мнtвiю Пишона (докладчика Между­

народнаrо конгресса), что первыя р·.Вдко гдt нужны. Важ.нtе всего 

выдtлить движенiе сквозное отъ мtстнаго и второе сгруппировать 

въ поtsда, составленные изъ вагововъ въ опредi>ленпомъ поря:дк11. 

И Т07 И другое необХОДИМО сдiшать ВЪ ОДВОМЪ И ТОМЪ же пунктiJ. 

Поtада же опредtлевнаго ваsваченiя: на одну или нtсколько стан­

цiй моrутъ быть разсматриваемы, какъ по11зда отдtльнаrо напра­

вленiя, причемъ характеръ сортировочной станцiи не измtнится. Въ 

дальнtйшей части своей статьи г. Блюмъ не возвращаете.я уже 

болtе къ этому вопросу и не указываетъ какихъ-либо различiй 

между намtченны:ми имъ видами сортировочвыхъ станцiй. 

Въ зависимости отъ того, производите.в: ли на сортировочной 

станцiи смtна паровозовъ и служитъ ли она конечнымъ пунктомъ 

участка тяги, на ·ней надлежитъ предвидtть устройство паровоз­

ныхъ зданiй, мастерскихъ, скдадовъ топдива, устройства водоснаб­

женiя, складовъ магазина и т. п., и, наконецъ, путей для нуждъ 

службы тяrи-починочныхъ, для выставки вагоновъ, ожидающихъ 

ремонта, иногда. путей дезинфекцiонныхъ и т. д. Если (что встрt­

чается, однако, рtдко ), граница участка тяги расположена на дру­
гой, обычно сосilдней съ вновь устроенной или устраиваемой стан-­

цiей и на таковой им:ilемъ уже въ должной степени развитыя устрой­

ства службы т.яги, то на сор·I'Ировочной станцiи устраиваетсл лиm& 

небольшое паровозное зданiе для маневренныхъ паровозовъ, съ соот­

вi~тствующими путями, складами и пом1~щенiлми. 
Покаsателемъ рацiопадьности путеваго устройства сортировочной 

станЦiи сл1~дуетъ считат.ь (какъ мы указывали и по отноmенiю пас­
сажирскихъ станцiй) возможность наибольшаrо одновременнаго прiема 

и отправденiя: поi~здовъ раsныхъ направленiй и категорiй, не пре­

рывал маневровой работы С'l'анцiи. Правильное распредtленiе от­

дtльныхъ районовъ ставцiй, предназначенныхъ для опредiшепной 

работы, и взаимныхъ и удобныхъ ихъ соединевiй, т. е., чтобы ра­

бота одного района не :мtmала работi~ другого, чтобы каждый районъ 

былъ соотвtтственно раsвитъ и чтобы наконецъ сношенi.я этихъ райо­

новъ не были ст'вснены, т. е. послtдовательность и непрерывность 

работы не были нарушены,-и составллетъ основную задачу проек­

тированiл станцiй. 

Общiя положенiя, положенныя въ основу проектированiя стан-
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ц1и, которын мы нам-Втили въ нашемъ доклад1> Съ"Взду инженеровъ 

сдужбы пути и которыя пом-Вщены на с1•раницахъ 76-78. нашего 
перваго труда о станцiяхъ, остаются въ cи.:.rt и въ отношенiи сорти­

ровочныхъ станцiй, за исключенiемъ т·вхъ иsъ нихъ, которыя имtютъ 

въ виду :цсключитедьно малы.а станцiи. Зат-Вмъ подобны.я: же общiя: 
подоженiя предложены быди: г. Турнеромъ Лондонскому конгрессу 

и этим:ъ ПОСд'ВДНИМЪ приняты *). 

Родъ маневровъ и способы ихъ производства. Уклонные 
пути. 

Въ первомъ выпуск-В нашt>го труда о расположенiи пу·1·ей на 

станцiяхъ :мы касались уже вопроса о распредtл:енiи маневровъ 

по роду ихъ И по способамъ ихъ производства **). 3д1юь мы да­

димъ еще н1шоторыл дополни·гельньш данныя. 

Въ отношенiи маневровъ дошадьми, мы отсылаемъ лицъ, желаю­

щихъ ознакомиться со способомъ производства этихъ маневровъ и 

съ условiями ихъ, къ стшrь·:В инженера Демчинекаrо "Маневры", на­

печатанной въ журнал-В Инженеръ (I{iевскiй) въ 1882 · r. 
Сортировка при посред~твt паровозовъ на горизонтальныхъ 

вытяжныхъ и парковыхъ путяхъ при посредствt посл:tдовательныхъ 

вытягиванiй и осаживанiй, иногда при посредств·!> выкидыванiя 

вагона сильнымъ толчкомъ, должна быть, по мнtнiю Блюма, при­

знана устарtвшею и ,цолжна уступить свое мtсто способу сортировки 

при помощи силы тяжести и при посредствt наклонныхъ или съ 

горбами путей. Съ этимъ вsrлядо111ъ нельrя вполн-В согласиться какъ 

по отношенiю многихъ районовъ станцiи (напри:м:tръ, парковъ у 

товарныхъ складовъ и пакrауsовъ), такъ и по отношенiю сор·rиро­

вочныхъ станцiй. Способъ этотъ, :конечно, менtе совершенный, чtмъ 

сортировка по наrtлонны.мъ путямъ при помощи силы тлжести,-но 

слiщуетъ все таки и:м:tть въ виду, съ одной стороны, что переуст­

ройство станцiй на наклонны.а не везд-В возможно, а для устройства 

горокъ (rорбовъ, Eselriicken, clos d'ane) не всегда найдется мtсто 

на имtющихся вытяжныхъ путяхъ, при невозможности ихъ удлине­

нiя въ то же время, а съ другой,-что въ н1>1иторыхъ мtстностяхъ 

Россiи при значител:ьномъ выпаденiи енtга, станцiи, раепо.~южеn­

ныя на уклонныхъ путяхъ, крайне с·градаютъ вслtдствiе затрудни­

тельности скорой очистки. 

·>f) Стр. 73-76 перваго выuуска "Распо.тожепiя путей на станцiлхъ~. 
*'k) Стр. 22-29 и 56-73. 
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Мы ран1Jе Rасались не разъ вопроса о сортировкt при посред­

ств'в поворотныхъ круговъ, передвижныхъ телtжекъ и постоянныхъ 

машинъ, и потому 3дtсь не будемъ воsвращаться къ этимъ способамъ 

сортировки, въ виду того, ч1·0 способы эти устарtли, у насъ въ 

Россiи не привились и вообще могутъ быть нынt разсматриваемы, 

чакъ возможные къ примiшенiю въ особыхъ исключительныхъ слу­

чаяхъ или пун~tтахъ станцiй, куда доступъ съ паровозами и.ш при 

посредствt наклонныхъ путей не возможенъ. При описанiи станцiй 

мы не разъ указывали на такiе исключительные случаи. Поэтому 

нынt мы коснемся: лишь сортировочныхъ станцiй съ парками путей, 

на коихъ сортировка производитсл при nосредствt или паровозовъ 

исключительно, или только при помощи силы тяжес'rи, или паро­

возовъ совмtстно съ утилизацiей силы тяжести. Первый типъ, обыч­

ный въ Россiи, за границей встрtчается рtдко, ибо старыя сорти­

ровочныя станцiи обслуживались ранtе поворотными кругами, пере­

движными телtжками и т. д., а новыя проектированы съ наRлонными 

путями. 

Обсуждая на Миланскомъ конгрессt вопросъ о сортировкt на 

станцiяхъ, г. Пи~tаръ указалъ, что сtть желtзной дороги Парижъ­

Лiонъ - Средиземное море находится въ условiяхъ эксплоатацiи 

храйне разнообразныхъ. 

Им1зя наклонны.а сортирово~ныя станцiи, дорога все таки устраи-

. вала на равнинахъ станцiи съ поворотными Itpyraми, телtжками 

и пр. Какъ примtръ, онъ приводитъ станцiю Villeпeuve Saint­
Geoгges, гдt имtются два вытяжныхъ пути и по срединt парка 

устроены передвижныя телtжки. Примtнивъ по у:казанiю опыта 

систему парковъ съ вытяжными путями и горками (горбами), до­

рога уже не отступала отъ этой посл'вдней системы. При дальнtй­

шемъ обсужденiи способовъ сортировки конrрессъ все таки 

остался: временно при старыхъ нормахъ, предложенныхъ еще въ 

1880 г. Сартiо и нам'вчающихъ примtненiе того или. иного способа 

сортировки въ зависимости отъ размtра суточной работы станцiи. 

Приводимъ эти данныя, 'l'Олько :какъ справку историческаго xapa:rr.­
тepa. При работt стапцiи: 

менtе 50 вагоновъ - работа въ-ручную; 

отъ 50 до 150 " - лошади; 

" 150 " 300 " - постоянны.а машины; 
" 300 " 500 " - передвижныя телtжки; 

бол1зе 500 " - гидравлическiя устройства. 



Р.А.СПОЛОЖЕНIЕ ПУТЕЙ НА СТ.А.НЦIЛХЪ. 

Rакъ видимъ, вд1>сь не упоминается ни о маневрахъ парововами, 

ни о наклонныхъ путлхъ. Нынt, камъ мы видi>ли выше, даже ма­

невры одними парововами считаются устарtвшимъ способомъ. 

Rакъ примtръ сортировочной станцiи, работающей бевъ путей 

уклонныхъ или съ горкою (горбомъ), дадимъ вдi>сь попутно чертежи 

двухъ станцiй: Conflans - Clшreпton и VШeneuve Saint - Georges, 
об<В желtвной дороги Р. L. М. 

Первая (черт. 180) состоитъ ивъ 30 параллельныхъ сквовныхъ 
путей, равдtленныхъ на два парка, между которыми проложены 

два главныхъ пути для товарныхъ поtвдовъ. Главные пути для 

пассажирскихъ по1Jвдовъ расположены -особо. На второй сортиро­

вочной станцiи той же дороги (черт. 181) парковые пути соеди­

нены :между собою телfэжками. Сортировочная станцiя расположена 

·между двумя линiя:ми, подходящихъ къ Парижу, отъ Bourbonnais и 
Bourgogne. :Каждая ивъ этихъ линiй проходитъ ранtе чревъ небольшую 
пассажирскую станцiю Villeneuve St.-Georges. Товарные поtвда про­

ходнтъ черевъ сортировочную станцiю по спецiальнымъ путлмъ, д.1ш 

нихъ назначеннымъ и · разд·:Вллющимъ станцiю на парки, располо­
женные по обilимъ ихъ сторонамъ. Парки эти, кром1> телfJжекъ, 

имi!ютъ еще вытяжные пути. Подробности видны на чертежt, на 

которомъ обозначаютъ: В--переrрувные пакгаувы; С-открыты.а 

платформы; D--отхожiл м'вста; Е-ваrонвыл мастерскiл; F-столовал, 

G - медицинская служба; Н - постоянная машина (работаетъ съ 

канатомъ ); К - лtсопилка; L - склады; М - паровозное зданiе; 

О - реsервуаръ; Р - жилы.а nомtщенiя; Q - дежурныя rюмнаты 

В-угольные ск.1.1ады; JСр-·подъемный кранъ. 

Выходъ ивъ сортировочной станцiи и соединенiе его съ глав­

ными путлми двухъ линiй приведены были нами въ первомъ вы­

пусшв нашего труда. 

Въ 187 4 г. была обравована ~;,омиссiя въ Германiи для выясне­

нiя выгодности сортировки при помощи силы тяжести. Заключенiе 

этой комиссiи таково: Сортировка посредствомъ наклонныхъ путей, 

соотвtтственно расположенныхъ, откуда вагоны, влекомые силою 

тяжести, сами катятся на распредfJлительные пути, представляетъ 

дучшую систему сор·rировки и, приноровленная: ~;,ъ потребностямъ 

германскихъ дорогъ, требуетъ ограниченной территорiи, даетъ оrром­

выя сбереженiя и не представллетъ sначительной опасности, какъ 

для людей, такъ и для подвижнаго состава. 

Еомиссiя укавываетъ, что на проивводство такихъ маневровъ нужно 

вдвое менtе времени, сравните.1ьно съ обыкновенными маневрами, 
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причемъ представляется возможнымъ произвести опред1менную 

работу на пространствЪ гораздо меньшемъ. По отношенiю передвиж­

ныхъ тел11жекъ та же комиссiя установи n:a, что прим1шенiе ихъ 

считается выгоднымъ, когда онt служатъ для мастерскихъ, товар­

ныхъ пакгаузовъ (станцiй), навалочныхъ путей и т. д. Он-В при­

мtнимы вполнt, гд·в приходится: установИ['Ь вагонъ или передать 

удаленный вагонъ на пути, уже занятые другими нагружаемыми или 

выгружаемыми вагонами. Сл1ъдуето ивбrытпь пересгьчеиiя I.;ut61iЪl.J76 

11утей 1~ередвиmсiН/ыл~п телrьа1с1щлщ. Поворотные круги, по мн·Iшiю 

комиссiи, очень пригодны для маневрированiя отдtльными вагонами. 

Система эта могла бы развиться въ Германjи, по мнtнiю комиссiи, 

если бы не было другой. 3аключенiе комиссiи таково: а) для значи­

тельной работы по сортировк::В надлежитъ рекомендовать устройство 

наклонныхъ путей, дающихъ большую работу съ наибольшею эко- . 
nомiею; б) для большихъ товарпыхъ станцiй (пакгауsовъ) и на" 

грузныхъ путей-паровыя передвижныя телtжки по~воляютъ съ 

неsначительными расходами быстро перемtщать вагоны; в) для 

выгруsвыхъ навалочныхъ станцiй сиетема поворотныхъ круговъ 

представляетъ лучшее средство для: передачи вагоновъ. 

По мн1шiю г. Мишеля, система наRлонныхъ путей наиболtе 

экономична. Того же мнtнiя: держится и г. Сартiо въ стать-В своей, 

помtщенной въ "Revпe geпerale des cheшiпs de fег". 
Такимъ образомъ наша задача по отношенiю заграничныхъ сор­

тировочныхъ станцiй сводится, главнымъ обраsошъ, къ раsсмотр'1шiю 

условiй, которымъ должны удовлетворять станцiи, устроенныя на. 

основанiи дtйствiя силы тяжести, и къ ихъ описанiю. 

Станцiи эти можно разд·влить по характеру примtненiн прин­

ципа силы тяжести, при посредств-В которой производятся на станцiи 

вс·k манипуллцiи, на два рода: на станцi1i, гд1> вс'В пути наклон­
ные и сортировка проиsводится силою тяжести, и на станцiи, rдt 

эта сортиров~tа проиsводится силою тяжести при содtйствiи паро­

воsовъ. 3атЪмъ въ sависимости отъ характера распредtленiя пар1:ювъ 

мы встрtчаемся съ ~щпами станцiй: 1) гдt все движенiе вагоновъ 
является поступательнымъ, 2) гдt для каждаго рода операцiй по 

разборк·Б и сортировк1> поtsдовъ, группировкt въ нихъ вагоновъ и 

составлев:iю приходится вытягивать поtзда наsадъ, 1·. е. лвляетс.я: 

обратное движенiе вагоновъ и 3) гдt въ sависимости отъ :мtстныхъ 

усл:овiй (территорiи станцiи) приходится: допустить смtшенiе этихъ 

двухъ принциповъ. Послtдвiй типъ является собственно отступле­

нiем:ъ отъ перваго типа, ныsванвымъ М'!Jетными условiями. Взаимное 



РАСПОЛОЖЕНIЕ ПУТЕЙ НА СТАНЦIЛХЪ. 

расположенiе парковъ и устройство .всей станцiи на уклон-В или съ 

прим'вненiемъ вытяжныхъ путей съ горкою (горбомъ) рtшаетъ во­

просъ, къ какоыу типу должна принадлежать станцiя и объ участiи 

паровоsовъ въ сортировкt. Прежде, чtмъ приступить къ сравненiю 

этихъ типовъ станцiй, намъ предстоитъ еще оsнакомиться съ во­

просами объ уклон'В путей, съ которыхъ скатываются вагоны, и 

высотt ихъ nаденiя. 

Отм'втимъ прежде всего слtдующiя соображ.енiя. Первые уклон­

ные пути, съ которыхъ скатываются вагоны, т. е. начинается прим1;" 

ненiе силы тяжести, :могутъ быть вытяжными (какъ это большею 

частью и бываетъ ), соединенными съ парками сортировки по направле­
нiямъ и другими,-или иногдаипрiемными уЕлонными путями. Однако, 

на выборъ типа станцiи обстолтсльство это не имtетъ какого-либо 

влiянiя, ибо устройство горки на вытяжномъ или прiемныхъ путяхъ 

sависитъ тuлько отъ мtстныхъ условiй-конфигурацiи и разм1~ровъ 

территорiи станцiи и схемы взаимнаго расположенiя ея пар:ковъ. 

3а то приходится при выбор'Е типа считаться со сл1~дующаго рода 

соображенiями. Наклонная станцiя располагается обычно вся на 

уклон1>. Вс'В вагоны удерживаются или тормазами, или башмаками. 

Стоитъ оттормазить или вынуть башмакъ, и группа вагоновъ или 

одинъ вагонъ приходятъ въ движенiе. Въ Англiи, гд1> ВС'В вагоны 

тормаsные, они сдерживаются особаго рода тормазами, при проход'в 

ихъ подтормаживаютъ, - но и то бываютъ случаи: проскакиванiя 

вагоновъ sa пред1Jлы опред'вленнаго района, для удержанiя каковыхъ 

вагоновъ устраиваютъ особыя приспособленiя. На континентt и у 

насъ число тормаsовъ недостаточно, ибо процентъ тормазныхъ ваrоновъ 

не великъ (особенпо у насъ), да и устройство ихъ не таково, чтобы 

для укаsанной ц1Jли ими можно быдо польsовю'ься, :какъ въ Англiи. 

При такихъ условiяхъ тормазные башмаки неиаб·вжны, 3ат1~мъ во 

время sаносовъ и аначительнаго снЪrа :можетъ окаsаться необ­

ходимость въ паровозахъ для проталкиванiя ваrоновъ череsъ пути, 

покрытые сн'hго:мъ. 

Наrюнецъ эти станцiи не годятся длл т·Бхъ случаевъ, когда 

путями сортировочной станц,iИ предположено польsоваться для нуждъ 

воинскаго движенiя. Станцiи съ горками (горбами) удобн·Бе въ 

э1·011ъ случа:Б, такъ какъ ropiш должны имtть обходные пути, uри 

наличности которыхъ маневры могутъ производитьсн rtaitъ и нын1>, 

·r. е. не приб1>гая къ сод1~йствiю силы тяжеети. 

Мы указывали выше, ч·rо голова riаждаго узла мав:евренныхъ 

путей заканчивается пу'l'емъ, который с.1ужитъ для вытяжки на 
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него маневрируемыхъ вагоновъ. Если путь этотъ совершенно от­

д1зленъ, то этимъ изб':Вгается всегда опасное производство мавев­

ровъ на главномъ пути или пересtченiе этого посл11днлго при 

маневрахъ. Чтобы уменьшить длину и число передвиженiй при 

сортировк1>, прибtгаютъ къ особому маневру, давая. сразу быстрый 

ходъ вагону, т. е. выкидываютъ сильнымъ толчкомъ вагонъ съ вы­

тяжнаго пути на путь назначенiя, вмtсто того, чтобы привести его 

туда паровозомъ (какъ въ большинств11 случаевъ дtлается у насъ) 
Но и при этой сис'l'емt число передвиженiй взадъ и впередъ, 

чтобы составить или разсортировать поtздъ, еще довольно значи­

тельно. Такого рода маневры толчкомъ при горизонтальномъ пути 

или даже на подъемt есть операцiя грубая и трудно регулируемая, 

почему ее облегчаютъ и ускоряютъ, давая небольшой уклонъ вы· 

тяжному пути въ 1 /200 и 1 / зоо, или части его, и продолжая этотъ 

уклонъ за узелъ до стрtлокъ и даже до конца путей въ кривыхъ. 

При работt паровоза на вытяжномъ пути съ небольшимъ ук­

ловомъ сила тяжести сод13йствуетъ паровозу, но при ухлон13 вы­

тяжнаго пути больше 1 ,1125 нtтъ уже необходимости дава1ъ то.иекъ 

вагону и одна сила тяжести является настоящимъ двигателемъ ва­

гона при спускt. Однако, вагоны въ зависимости отъ М':Вста рас­

положенiя на вытяжномъ пути, спускаясь съ разныхъ высотъ, по­

лучали бы и разныя скорости, иногда крайне большiл, если бы они 

не тормазились или агентами, дtйствующими особыми приборами 

(аншпугами), или тормазами на вагонахъ (Англiя). Rоммиссiя, 
осматривавшая въ 187 4 году германскiя сортировочны.н станцiи, 

констатировала, что при уклон13 1 / зоо и противномъ вtтрt вагоны 

останамивались. Поэтому не только уклонъ въ 1 /аоо (Галле, Лейп­
цигъ ), но и въ 1,1 ш ( Лейпцигъ) и даже въ 1 /200 ( Лейпцигъ) признанъ 

слабымъ. На станцiяхъ Дрездена уклонъ сд'Вланъ былъ въ 1/110 и 
1/100, а въ Хемниц1> и Цвикау въ 1/100, причемъ въ дурную погоду 

рельсы посыпались пескомъ, что указываетъ на то, что уклонъ въ 

1 /100 являлся уже пред11ломъ, и при неблагопрiятныхъ условiяхъ по­

годы (или попутнаго ·вi>тра), увеличивающихъ скорость движенiя 

вагона, нужно было парализировать послtднюю искусственными 

мtрами. На одной изъ сортировочныхъ станцiй въ Лейпцигt, гдt 
пути были уложены въ кривыхъ, замtчено было слишкомъ большое 

число поломокъ буферовъ, всл-Вдствiе кривизны путей. Означенная 
комиссiя рекомендовала уклонъ въ 1/150, какъ нормальную величину. 
Но мнt нiю Фламаша, этотъ уклонъ нtсколько малъ и по опытамъ 

желtзной дороги Парижъ-Лiонъ-Средиземное море онъ долженъ 
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заключаться между 0,008 и 0)012; ниже О,008 вагоны .начинаютъ 
двигаться слишко:М:ъ медленно, выше 0,012- слишкомъ скоро. Въ 

среднемъ, по мн1шiю Фламаша, уклонъ въ 0,009 или 0,01 удо­

влетворитъ въ большинств1> случаевъ, что подтверждается и опытами 

францу3скихъ Сtверныхъ жел. дорогъ. Если уклонъ слишкомъ слабъ, 

то можно прибtгать къ лошадямъ для приведенiя въ движенiе ва­

гоновъ, какъ то сдЪлано на станцiи въ I{ельн1> (St. Gerson), гд'Й 

группы вагоновъ приводятся въ движенiе лошадьми, б':hгущими рысью, 

и предоставляются сам:имъ себt, когда они достигли требуемой 

скорос'rи: способъ неэкономичный, неудобный и м:оrущiй быть 

примtненнымъ sa неимЪнiемъ ничего лучшаго, НЫН'В-же ве3дt 

оставленный. 

Грушrа путей, на которую выбрасываются вагоны, помощью ли 

парово3а или при посредствt наклоннаго вытяжнаго пути, должны 

состоять и3ъ опредtленнаго числа распредЪлительныхъ путей, ни 

въ какомъ случаt не м:еньшаго, Ч'ВМЪ количество назначенiй. :Когда 

распредtлительные пути очень длинны, они могутъ быть съ уклономъ 

на нi>которой части ихъ длины, но· уклонъ этотъ долженъ быть 

менtе уклона вытяжнаго пути. Постановленiемъ Лондонскаго кон­

гресса, уклонъ сортировочныхъ тупиковыхъ путей рекомендованъ 

въ 0,002 по направленiю къ упорамъ. Если уюrонъ вытяжнаго 

пути болtе уклона, допускаемаго на главной линiи, и потому па­

ровозъ не можетъ поднять по.шаго поtзда, надлежитъ приМзгнуть 

къ устройству особаго, болtе пологаго въtзда на вытяжной путь. 

Въ посл1Jднее время, чтобы регулировать влiянiе силы тяжести, 

на вытяжномъ пути передъ узломъ сортировочныхъ путей стали 

устраивать горRу (горбъ), съ которой поочередно скатываются ва­

гоны, подвигаемые постепенно паровоsомъ. Оч.евидно, что при этихъ 

условiяхъ Живая сила, прiобр'hтаемал 1-шждымъ вагономъ, будетъ 
одинакова. На дорог1з Парижъ-Лiонъ-Средиземное море высота 

горки надъ входомъ въ уsелъ путей д'влается отъ 0,50 до 0,75 
метра съ уклономъ 1/100 до 1 / sз. УRлонъ отъ входа въ узелъ и 

въ частлхъ Rривыхъ 1/2so. Дорога находитъ, что вагонъ, при не­

благопрiатныхъ даже условiяхъ, долженъ всегда дойти до конца 

упора. Его скорость, всл1Jдствiе сего, особенно велика для началт,­

ныхъ пунктовъ входа на узелъ сортировочныхъ путей, особенно 

при благопрiятныхъ условiяхъ движенiя (попутный вilтеръ, слабое 

тренiе). Въ виду сего означенное общество приняло эту систему 

только тогда, когда употребляемые для остановки ваrоновъ башмаки­

упоры оказались, по опыту, ц1Jлесообразными. 
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Г. Пишонъ указываетъ, что сторонники вытлжныхъ путей съ 

постояннымъ уклономъ ставлтъ въ упрекъ вытяжнЕмъ путямъ съ 

горкою (горбомъ ), что при этомъ долженъ имtтьсл длл работы 

паровозъ, тогда какъ съ ихъ системой этого не требуетсл *) и 
паровозъ можетъ быть утилизируемъ длл другихъ надобностей. Но 

быстрота сортировки при послtднемъ способ·в существенно измt­

нлетъ положенiе дtла, такъ rtакъ осаживанiе по1Jзда черезъ горку 

прибавл.1Iе'I'Ъ лишь нtсколыю мину1'ъ нремени нахожденiя на 

путяхъ этой группы паровоза, который привелъ поtздъ. Это 

соображенiе г. Питона, по вашему мн'Внiю, не совс1Jмъ однако 

в1Jрно. Поtздъ, пршдя на станцiю, долженъ быть переписанъ и 

каждый вагонъ отмtченъ, 1tуда его направить (на какой путь, 

:какое направленiе). На Э'l'О считается необходимымъ около 45 м., 

врем.я, которое поtздной парововъ долженъ излишне прос·rаивать. 

Если же остальные парки, т. е. сортировочные пути по направле­

нiямъ и пути въ жаровняхъ (группировочпые пути) не въ уRдонt, 

а устроены горизонтальными, хотл бы предъ ними устроены 

оыли тоже горбы, то длл этихъ путей маневреню.те паровозы необ­

ходимы, т. е. безъ послtднихъ на станцiи съ горбами (горками) 

нельзя обойтись. Не слtдуетъ также равсчитывать на легкость и 

быстроту сортировки. Слtдуетъ и вдtсь всегда предвидtть nу1'и длл 

прiема nоt3довъ, что дастъ возl\южность къ быстрому освобожденiю 

rлавныхъ путей и rtъ урегулированiю службы маневровъ. 

На станцiи Mila11 Porte-Simplo11 вытлжные пути имtли уклонъ 
въ 0,01 на протяженiи 360 метровъ, и укловъ этотъ былъ про­

долженъ и далtе головы группы на 185 метр. (гдt были уложены 

стр'влки), съ уменьmенiемъ его до 1/161. 

Общество французскихъ Сtверныхъ дорогъ, прим13нившее си­

стему вытяжныхъ путей съ уклономъ въ больmомъ масштабt, при­

няло въ оспованiе проектированiл ихъ сл·вдующiл правила: 

а) группа тупиковыхъ сортировочныхъ путей: rшждал группа об­

служиваетсл двумл nытяжi::rыми путями отъ головы группы, которые 

соединены стрtлочными перекрестныши переводами между собою и 

съ сортировочными путами. Каждый вытяжной путь обслуживаетъ 

непосредственно половину путей группы и при посредствt перс­

С'вченiя другую половину; 

б) расаредtлительные пути раздtлены на три, почти равныл части, 

имtющiя уклоны пetto (не счи1'ая добавочнаго уклона на кривую 

-::) Накъ увпдшrъ, эачастую п па станцiнхъ, расположенныхъ спдошь въ 

ук.инt, требуются. паровазы (Дрездепъ п пр.). 
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,цля первой части 1/12s, ддя второй 1/1111 и для третьей 1/100; на 

всю длину переводовъ, обслуживающихъ групuу сортировочныхъ 

путей (на перекрестныхъ переводахъ ), наsначенъ уклонъ въ 1/ ш, 

и, наконецъ, на части отъ головы сортировочныхъ путей до конца 

с1·рtлокъ и частей кривыхъ, назначается уклонъ 1/2511. 

Г. Блюмъ даетъ слtдующую формулу для опредtленiя высоты 

скатыванiя. 

Высота скатыванiя должна быть опред-Вляема, исходя отъ 

величины всего сопротивленi.я движенiю, которое вагонъ должен ъ 

преодолtть па прот.з:женiи своего проб·вга, включая въ величину 

сопротивленiя движенiю и добавочныя сопротивленiя отъ прохож­

денiя имъ стрtлоr•ъ и кривыхъ. Принимая для сопротивленiя поtsда 

выраженiе: 

Wkg/ = ') 4 + (V"m/1, )2 + 650,4,__*') 
t ~, 1.000 Rт-55 (XI) 

величина высоты скатыванiа h можетъ быть исчи слепа въ пред­

положевiи, что работа силы тшкести должна равняться или быть 

болtе рабо1·ы сопротивленiя, при условiи, что скатыванiе начи­

нается при скорости V =0, а вагонъ осганавливаетса послt проб..Вrа 

равнаго S. Предполагая, что скатывается грузъ вtсомъ въ 1 тонну, 
будетъ имtть: 

. (ХП) 
или 

hm __ Sт ( ') 4+ ( Vшп / 1, ) 2 + 650,4 
-- looo , ~, l.ooo Rm -55 

Sтн -- 8--,;:;-) . . (XIII) 

S 1n б **) _ R представляетъ со ою длину кривыхъ ·· . 

Есл:и предположить V = km/li и допустить, что вагонъ при 

неблаrопрiатныхъ условiяхъ расположенiн путей пройдетъ по че­

rыремъ стрtлочлымъ кривымъ радiуса въ 140 м. и длиною въ 20 м., 
на остальной же части своего проб·вга прослtдуетъ по пра­

мымъ, то получимъ слtдующiя величины высоты с1штыванiя /i, при 
прот.аженiи пробtга вагона въ: 

200 300 400 500 600 м. 

li 1,11 1,36 1,61 l,8G 2,11 м. 

*) См. "Eisenbahn -Teclшik dег Gegeшvai·t", то11ъ I, стр. 47, и томъ П, стр. 23. 
*") ДоrrазательGт1ю этихъ иоложенiй п ра3сч:етовъ въ П3ложенiи r. Шюбдера 

trожно найти въ журнадt "Zeitscl1гift fiiг Baшvesen" за 1888 годъ, стр. 398. 
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Раsсчитываrь поэтому высоту скатыванi.н слtдуетъ, приним:аs 

въ основанiе раsсчета путь ваиболtе длинный и неблагопрi.ятныИ 

въ смысл-В значительности представляе:маго имъ сопротивленiя дви­

женiю. Длн V сл-Вдуетъ, по мн1шiю Блюма, брать величины 8-
10 km!k, а для S длину проб·:Вга, въ связи съ длиною наклоннаго 
пути. При очень неблагопрiятныхъ условiяхъ ( cyxie рельсы, против­
ный в-Втеръ, смаsка вагоновъ саломъ, малая наrруsка и т. п. )~ 

когда необходимо и:м-Вть большую скорость сюtтыванiя, г. Блюмъ 

допускаетъ въ вид'Й иск.11юченiя и подталкющнiе вагоновъ череsъ 

горку, такъ чтобы увеличить начальную скорость (болi>е нуля); длн 

случаевъ же, гд-В эта скорость больше желаемой, она уменьшается 

путевыми тормаsами, причемъ вагоны окончательно останавливаются 

на надлежащемъ м-Встi> башмаками. 

Г. Блюмъ не нахо.в;uтъ возможнымъ ограничиться опред·:Вленiемъ 

только высоты с~tатыванiя, но предлагаетъ вычислять кро:м:-В того и: 

скорость скатыванiя у подошвы горы или горки (горба), такъ какъ 

скатъ яерi>дко состоитъ иsъ частей pasнaro уклона, почему онъ привна· 

етъ полеsвы:м:ъ опред-Влять скорости въ каждой точк-В перелома. По­

сл'Йдвее поsволяетъ рtшить въ зависимости отъ скорости въ разныхъ 

пунктахъ станцiи (иди парковъ ея ), гдi> надо проиsводить торма­

женiе и на како:мъ протяженiи и гдt должны быть устроены пу­

тевые тор:маsа или песочные пути. Скорость у нижней точки кру­

той части ската и:мtемъ изъ формулы: 

V1 = V 2g (k1 - kw1), 

въ которомъ kw1 есть высота скатыванiя, необходима.я для преодо­

лtнiя сопротивленiя движенiю на имtющемъ быть пройденнымъ 

пути. Высота эта опредtляется изъ уравненi.я XIII, па основанiи · 
равенства работъ силы тяжести и сопро'fивленiя. Высота k= 
81. Sin а1, или по незначительности угла :можетъ быть принята рав­

ною 8 1• tga 1, Вставивъ въ предыдущее выражевiе для Jiw1 его величину 
иsъ уравненiя XIII-гo, а V для начальной скорости приравн.явъ 

нуJiю, получимъ: 

Vkrnf 1i = о+ V1 
. 2 

-3:600 - 1 8 V1 km/" · 1.000 - ' ,, ' 

для v1 будемъ им-Вть . 

2gs1 [ 1.000.000 tga1 - 1.000 . ( 2,4+ *-~ ~)] . . . . (XIV) 

i.000.000+281. g. 3,24 
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Далtе для нижней точки второй части ската буде:мъ имi>ть: 

V="/ v2+ 2gs. [tga __ 1_(2,4.._3,24(V1+V2')2 + 6504 .s2R)]iXV) 
2 JI 1 2 2 1.000 1.000 R2- 55 82 ' 

и наконецъ, скорость при начал.В площадки, которую можетъ быть 

придете.я :уменьшить торм:ава:ии, будетъ: 

(XVI) 

Длина пути, пройдя который ваrонъ . долженъ остановитьс.н:, 
получится ивъ выраженiя: 

1.000 V22 650,4B0R 
2g R 0-55 

24 + 3,24V22 

' 1.000 

(XVII) 

Въ этихъ формудахъ для R 1 , R 2 , R0 слi>дуетъ брать ихъ nе­

Jiичины, соотв·Бтственно радiуса:мъ кривыхъ въ стрi>.шахъ и.ш въ 

пути, а для 8 1 R, 8 2 R, 8 3 R длины этихъ кривыхъ. 

Уравненi.я: ХУ и XVI раврi~mаютсл путемъ послtдовательныхъ 
пробпыхъ подстановокъ. 

Соображенiя г. Блюма находятся въ полномъ соотвtтствiи 

съ наши:мъ предложенiемъ осяованiй равсчета горки, сдtланны:мъ въ 

перво:м:ъ выпускt нашего труда на стр. 60 и 61, гдt мы укавывали, 
.что: 

У страивая вытяжной путь горкою, а сортировочные пути съ 
уклово:мъ по направденiю движенiл вагоновъ и увеличивая этотъ 

уклонъ въ кривыхъ (раздtленiе сортировочныхъ путей) на величину 

ихъ сопротивленiя движенiю, можно бы, кавалось намъ, остано­

виться въ слtдующихъ положенiяхъ: 

а) Высота горки должна быть такъ разсчитава, чтобы вагонъ *) 
при противно:м:ъ вtтрt и сухихъ рельсахъ прiобрtталъ въ конц11 ея: 

скорость не болi!е 10 верстъ въ часъ. Въ случаt попутнаго вtтра 
и сырой погоды рельсы пути на сторонt склона горки доджны 

посыпаться песко:мъ д.1.н у:меньшенi.я: прiобрtтаемой скорости. Вы­

полнить это на короткомъ прот.я:женiи этого склона очень легко **). 
б) Остальныя пути должны быть въ уклонt. Этотъ уклонъ (по 

постановленirо международнаrо ковrресса-0,002), на:мъ Rажется, 

,.;) Принимал во вниманiе, Raкie подлежатъ сортаровкt--rруженые илп 

порожнiе ва1·оны, такъ rtакъ влiннiе вtтра па нихъ будетъ разное. 
**) Тоже вполнt достпжпмо при посредствt путевыхъ тuрма3овъ. 

ЖУРП. мпн. ПУТЕU СООБЩ. rш. пп. 8 
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долженъ быть равенъ уклону тор~rаженiя (по Лаунгардту 1;29в, что 

близко къ даннымъ французскихъ дорогъ ), чтобы сохранить nрiо­
бр1>тенную вагономъ невначительную скорость. Въ конц1> этотъ 

уклонъ можетъ быть уменьшенъ до 0,002. 
в) Уклонъ въ кривыхъ долженъ быть увеличенъ на величину 

ихъ сопротивленiя. 

На группахъ сортировочныхъ тушшовыхъ путей съ вытяжны:м:ъ 

путемъ въ большомъ уклон..В или съ горкою встр'втилось бы ватруд­

ненiе для ввятiя О'rсортированныхъ частей, если бы не устраива­

лись спецiальные для Этой ц1>ли пути съ :м:еньшим.ъ уклономъ, оги­

бающiе вытяжной путь или горку на немъ. У стройстно это, если и 

уменьшаетъ потерю времени для взятiя отсортированныхъ вагоновъ, 

то все таки посл"Бдняя этимъ не устранлется. 

3ам1>ти:м:ъ, что лучше дать большую высоту, а сл1>довательно и 

большую скорость въ конц1> ската горки (горба), такъ какъ ее 

:можно уменьшить путевыми тор:м:авами, устройство :коихъ мы въ 

свое время опиmемъ, равно ка:къ и равные прiемы работы на гор­
кахъ (горбахъ) и на уклонныхъ вытяжныхъ путяхъ (наклонныя 

сортировочныя станцiи). 

061> системы сортировки (т. е. пути въ уклон1> или съ горкою) 

даютъ одинаковые ревультаты съ точки зр1шiя скорости и безопас­

ности маневровъ. Вообще принимаютъ, что по сравненiю съ гори­

вонтальны:м:и путями они уменьшаютъ на 2 / з продолжительность 

:м:аневровъ перваго рода. Пути съ горкою вообще наибол1>е эконо­

мичны для прим1>ненi.я къ существующимъ станцiл:м:ъ. 

По мн1>нiю Пишова, прим1>невiе вытяжныхъ путей въ уклоп·h 

или съ горкою дозволяетъ: а) трогать съ М'вста и двигать вагоны 

бевъ толчка *); б) изб1>гать крупныхъ толчковъ и ихъ посл1>дсгвiй­

поврежденiй вагоновъ; в) уменьшить шансы несчастныхъ случаевъ 

съ людьми, и г) сократить время маневровъ и уменьшить площадь 

потребныхъ путей. 

Невыгода ихъ въ н1>которыхъ с.1учаяхъ состоитъ въ вначитель­

пой иногда дороговизн1> ихъ устройства (пути въ значительномъ 

уклон·Б не могутъ быть утилизированы длл другой ц·Бли), такъ что 

ихъ употребленiе возможно лишь на большихъ станцiяхъ составле­

нiл по1>здовъ, гдt число вагоновъ д.~iя маневровъ вн.ачительно. По 
этой причин1> въ большинствi> случаевъ ва границею приб'вгаютъ 

r•ъ путямъ горизонтальны:мъ и.1и слегка наклоннымъ. 

*) На1ие при.мn/чшнiе. 3а то лв.:rлется толчекъ прп остановкt ваl'она. 
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Послtдня.н система примtняется на заграничныхъ дорогахъ на 

станцiяхъ средняго значенiя, которыя не призваны исполнять роль 

большихъ станцiй составленiя: поtздовъ. При этомъ пути ихъ утили­

зируются какъ для: прiема и стоянки поtздовъ, такъ и длл сорти­

ровки и группировки вагоновъ. 

При желанiи примtнить ту или иную систему, затрудненiе за­

ключаете.а въ опредtленiи того, когда, въ зависимости отъ числа 

шаневрируемыхъ вагоновъ, выгодно примtнить къ пут.ямъ станцiи 

принципъ работы силы тяжести. Бельгiйскiл желtзныл дороги при­

мЪнили таковую къ устройству путей на станцiи Arlon съ рабо­
тою до 700 вагоновъ въ день. Орлеанская дорога nримtнила эту 

же систему съ по;шымъ успtхомъ на станцiи Perigueux съ 4-мя 

направленiлми и работою 750 ваrоновъ (подлежащихъ распред·вле­
нiю между этими направленiлми) въ день. Общество жедtвной до­

роги Парижъ-Лiонъ-Средиземное иоре прим·внило ту же систему 

на станцiяхъ Avignon ( 460 вагоновъ въ среднемъ въ деIJь) и .Luпel­
Triag·e (650 в.). Общество французскихъ Южныхъ дороrъ предпо­

лагало прим-Впить ту же систему съ постояннымъ электрическимъ 

освtщенiемъ путей къ сортировочной станцiи Тулуза, съ увеличе­

нiемъ работы съ 400 получаемыхъ, сортируемыхъ, группируемыхъ 
и отправляемыхъ вагоновъ до 500 или 600 въ среднемъ. На австрiй­
ской О:Вверной желtзной дoporii (Noгdbahп) на пунктахъ кснеч­

ныхъ и на значительныхъ ра3в-:Втвленiяхъ у<;троены станцiи съ 

прим-Ененiемъ системы наклонныхъ путей для составленiя по-Ездовъ. 

Планъ станцiй таrtовъ: 7-9 главныхъ путей, длиною 600-800 метр., 
служатъ для прiема ваrоновъ къ сортировк-Е и для постановки 

поiзздовъ, rотовыхъ хъ отправленiю. Сбоку этой группы путей на­

ходятся пути сортировочные, изъ 7-17 болtе короткихъ путей, 

достаточно, однако, длинныхъ для принятi.я поtзда. Эти пути съ 

обtихъ сторонъ ииtютъ вытяжные пути, длиною около 400 метровъ. 
Одинъ изъ нихъ служитъ дла вывода вагоновъ и устроенъ съ укло­

номъ. Вагоны сортируются имъ по направленiямъ. Другой путь, 

съ противуположной стороны, служитъ для сортировки по станцiямъ и 

для составленiя и пом-Ещенiя частей по-Езда на пути отправленi.а *). 
У клоны путей для выкидки вагоновъ и работа., выполняе:.11ан стан­

цiей, указаны въ ниже помtщенной таблиц·Б. 

ii) Типъ французс1шхъ станцiй, ниже на~ш описываемый. 
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составленiн 

поtздовъ. 

Ostrau 
rорнан линiл! 

Ostrau 
главн. лпнiл.· 

Prerau 
Flo1·isdorf 
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Профиль и длина 

(фиr. 109-112). 

17 

9 

Среднлн ра­
бота въ 24 ч. 
при усилен­

номъ движ. 

" 

i ; 
5.о70 2.152 1 797 1.834 579 

' i 
1 1 

1 ' 4.260 : 3.092 686 2.046 454 
i 

13 4.620 ' 2.692 690 2.126 577 

8 
1 

3.800 ! 1.974 [ 575 1.066 322 

:Маневры производятся особыми паровозами; остановка ваго­

новъ-помощью баmмаковъ. 

Rо:миссiя, назначенная въ Германiи въ 1874 г. длн изслi>дова­

йiн сортировочныхъ станцiй,-получила о :Нихъ даннныя, сгруп­

пированныя въ таблиц-В на слtдующей страницt *). 
На желi>зной дорогil Париж.ъ-.l,Iiонъ-Средиземное море принято 

3а правило примtнять вездt къ устройству сортировочныхъ стан­

цiй принципъ пользовавiв: силою тяжести, съ расположенiемъ сор-

1·ировочныхъ путей симм:е·rрично относительно выт.яжнаго пути (и.ш 

двухъ вытнжныхъ), съ разд·Бленiемъ группы сортировки на двt 

равны.я части. Выгоды такого устройства: вс·Б пути представл.яютъ, 

спускающимс.я съ горки вагонамъ, болtе равное сопротивленiе, такъ 

lf'l'O они останавливаются бол:-Ве равном-Брно. Для работы до­

статочно одного стрtлочпаго поста, употребленiе проволочной пере-

*) Статьн I3. В. Троицrшrо: "Uортпровочныл станцiи", Жел.-дор. Дtло 1883 I'. 



Уклонъ вытлжнаrо Число сор•rировоч-
с танцiи. 

Пути. ныхъ путей. 

Общал 
Работа въ день 

20 час. 
пхъ дли- -----, 

на, 
тирован- Рейсовъ. 

МЕТРЫ. 

Сnособъ 

торма- а а м ·J; ч ан i е. 

женiл. 
[ Осей сор­

=-~====~-~с==--==с====~ --~=--~'-~=~~=- -~'==-==="======l==п=ы~х_ъ~.с---'--~--~-1--с=-_______ ~=======• 
Галле Вначалi> 1/300 п по-

томъ ! /1.000. 

Лейпциrъ (ж. д. :М:аr-
дебурrъ-Галле) . . 1/300 

Ленпц1нъ (Дрезден-
скал ж. д.) . . . . 1/200 

Лейnциrъ (Саксон­
скан ж. д.) . . . . 

Дрезденъ (Itепнг-
штадтъ) .... 

Дрезденъ (Алыпгr.) . 

Хеиницъ .. 

Цвикау . . . . . . . 

Жерсонъ (въ Еельнi>) 
сортнровочпал д.ш 

8 жсл. дор ..... 

H·krъ даuныхъ. 

2 вытлжн. путн 1/100 
11 1 }110 сходлтсл въ 

одпнъ. 

IНтъ данныхъ. 

Особыл вытлжrш дла 
1tаждаrо парка. 

1 /300 

• 

7 

Два парка 13 путей 
(2 выт. пути). 

9 

IН;тъ данныхъ. 

12 

Два сорт. пар1ш. 

Тоже въ у~rон·Б 5, 
8_-д.1а юаrен. yr.1a. 

3 нар1ш 18, начало 
въ уr;.шн'f;. 

12 

2.700 1 4.200 

2.850 3.600 

9.200 3.000 

8.300 3.800 

6.500 3.600 

7.300 4.400 

4.250 3.280 

9.200 5.960 

12.800 6.000 

1 

800 1 

720 

1.200 

352 

Торыаза. 

Желательно )'вели­
ченiе JЕлона-при 
противномъ вtтрt 

остановки. 

Слабость уклона. 

Аншпуги. Всл·Iщствiе кривиз­
ны путей-час~·ыа 

поломки у буферовъ. 

Тоже. 

Тор~шsа и 
аюrшуrп. 

Тоже. 

·Торша:ш. 

Ториа:ш. 

Аншпугп. 

У кл. 1/200 считается 
слабымъ. (Рабо­
таютъ лошадьми). 

Работа двумя паро-
возами. 

Везъ паровоза; при 
дурной поrодt рель-
сы посыпаются пе-

скомъ. 

Неудобства: сла­
бость укло11а и рас­
положенiе путей 

въ кривыхъ . 

........ 
r-.:"~ 
-,.i... ·..,,_." 
~"! 
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дачи отъ стрt.1окъ даетъ еще большi.я удобства на междупутiяхъ, 

правильно расположенныхъ, приборы освtщенiя раsмtщаются удоб­

нtе, что важно для ноqной работы, при которой должно быть такъ 

же свtтло, какъ днемъ. 

Группировка по станцiямъ производите.а тf~ми же сортировоч­

ными устройствами, а rдt ихъ нf~тъ, помощью телtжекъ и обыч­

ными :маневрами. 

На француsскихъ Западныхъ желtsныхъ дорогахъ примtнено 

то же устройство выт.ажвыхъ съ горкою путей съ ц-Влью регули­

рованiя д-Вйствi.я сиды тяжести и для уменьшенi.я скорости хода 

вагоновъ и ихъ остановки въ должныхъ пунктахъ. Дл.я послiщней 

. цЪли употребляются башмаки-упоры. На пут.яхъ въ кривыхъ· баш­

макъ ставите.я на внутренней кривой. Послt сортировки вагоны, 

назначенные на равны.а части станцiи, передаются обычным:ъ путемъ 

паровозами и транспортерами. 

Влi.янiе расположенiя путей отмtчаетъ Мишель, указывая между 

прочимъ на станцiю Gпillotiere, гдfl дл.я двухъ паровоsовъ иsъ 

40 часовъ ихъ работы половина упо·rребл.яется на передвиженi.я 

вагоновъ съ одного парка на другой или длн обслуживанiя 

мtс·rваго движенi.я, по прибытiю и отПравленiю, по составленiю 

см':Бmанныхъ поtsдовъ и т. д. Иsъ остальвыхъ 20 часовъ половина 
теряется на выжиданiе воs:м:ожпости приступа къ работ·.Б, прекра­

щаемой на врем/ выхода и входа поtsдовъ на сортировочный паркъ, 
что sависнтъ отъ расположенiя выт.яжнаго пути со стороны вход­

ныхъ и выходныхъ стр'.Влокъ для впуска и выпуск.а поtsдовъ и 

паровоsовъ. 

Можно съ увtренностью вообще с1tаsать, что неправильные 11ш­

невры и перерывы работы sавис.ятъ sачастущ отъ невыгоднаго рас­

положепi.я ставцiй и въ большинствt случаевъ на это теряете.я зна­

чительна.я часть времени и работы маневренныхъ паровоsовъ. 

Новы.я авглiйск.i.а станцiи не имtютъ втихъ недостат1tовъ, въ 

виду прим1шенi.я RЪ вимъ слЪдующихъ привциповъ: а) вс.як.iй беsъ 

иск.люченi.я маневръ долженъ быть предвидtнъ и выполненъ по sа­

ран<Ве опред1м:енно:м:у маршруту *); б) каждый путь' должепъ быть 
пробtгаемъ вагонами, паровозами и по1щцами только въ одном:ъ 

*) Принципъ этотъ, Rоторый мноrпми неоднокра·rно уRа3ывалсн и у насъ, 

почему-то не полwуетсн сочувствiемъ сре)(и нашпхъ техюшовъ. Конечно, дла 
примiшенiн его требуется пунктуальное и3ученiе потребности станцiп п си­
стематически и строrо выдержанное распредtленiе путей на станцiи, длн чеrо 

потребны врем.а и сре~ства. 
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" 
направленiи; в) пути маневровъ разныхъ направленiй движенiя 

должны встрtча1:ься только въ очень ограниченно::11ъ Rоличествt 

пунRтовъ и, по возможнос.ти, на обоихъ концахъ станцiи въ районt 

-дtйствiя входныхъ и выходныхъ постовъ .въ узлахъ путей. 

Прим1шенiе этихъ принциповъ, (какъ можно видi>ть изъ чер­

тежей анrлiйскихъ с1·анцiй) ведетъ къ устройству дополнитель· 

ныхъ путей, нормально свобqдныхъ для: отдtльныхъ парово­

зовъ, маневренныхъ поtздовъ и прибывающихъ и отправляющихся 

поtздовъ; за то оно ведетъ къ бол:ьшей безопасности и значитель­

ному ускоренiю маневровъ, устраняя вся:кiя колебанiя по ихъ вы­

полненiю. 

:r. Пикаръ опред·Бляетъ работу вытяжнаго съ горкою пути, 

обслуживаемаго паровозомъ, въ 1.400 вагоновъ В';Ь 24 часа. Это 

болtе, чtмъ вдвое, что обыкновенно достигается за границею же 

при горизонтальномъ вытя:жномъ пути. 3ам1ша обыкновенныхъ вы­

тяжныхъ путей та1tовыми съ горкою привела къ экономiи 28°/о 

въ расходахъ сортировки на :многихъ станцiяхъ желtзной дороги 

Paris-Lyon-J\fediterraпee. во· многихъ случая:хъ экономiя: эксплуа­

тацiи пuкрываетъ въ корот1юе время расходы по переустройству 

вытяжнаго пути. Въ доклад<!; г-на Сабуре конгрессу ука3ывается, 
что при стоимости переустройства станцiИ Perigпeux въ 80.000 фран­
ковъ, эконолtiя nъ стоимости сортировки достигла, въ первый годъ, 

40 тысячъ франковъ. 
Сравнивая: маневры при помощи силы тяжести съ ра~ходами 

посредствомъ паровыхъ транспортеровъ, Пикаръ исчисляетъ стои­

мость при первомъ условiи на 18°/о меньше, nричемъ эта экономiя: 

должна увеличиться съ примtненiемъ вытяжныхъ путей. Опытъ до­

роги P.-L.-M. показываетъ, что при сортировк13 съ вытяжнымъ съ 

горкою путемъ легко сортировать 150 вагоновъ въ часъ. Отсюда 

:можно вывести 3аключенiе, что на такомъ вытяжномъ пути можно 

отсортировать 3.000 вагоновъ въ 24 часа, и потому нtтъ нужды 

дtлать устройство уклонныхъ путей съ обоихъ концовъ того же 

парка. 

Для цtлей непрерывности сортировочныхъ операцiй (когда 

это· возможно) надлежитъ, согласно до1tлада r. Пишона, примtнить 
принципы: а) пользоваться: скатными путя:мн ~tак.ъ путями прибытiя, 
·устраивая: пути прибытiя какъ скатные, т. е. съ горкой (гор­

бомъ) или въ уклон·.Б б) заставлять вагоны слi>довать всегда въ 

одномъ и томъ же направленiи, т. е. обратиться къ основнымъ прин­

ципамъ устройства анrлiйскихъ станцiй. 
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Въ случаt устройства путей съ двойной сортировкой (рf>шетки) 

при поступательномъ всегда движенiи вагоновъ, когда вагонъ съ 

момента прибытiя на станцiю до момента отправленiя должевъ все 

время двигаться впередъ, сортировочная ставцiя будетъ обычно со­

стоять ивъ 4-хъ группъ путей: а) первая группа-путей прибытiя 

поtвдовъ, навначенныхъ для сортировки; б) вторая группа путей­

сортировочныхъ, каждый для отдtльнаго направленiя: вагоны, при­

бывmiе на первую группу, направляются повагонно или составами 

ивъ нi!сколькихъ ваrоновъ съ riервой группы на вторую, на соот­

вЪтствующiе пути; в) при посредствt третьей группы эти вагоны 

(каждаrо направленiн) группируются въ поf!зда съ расположенiемъ 

ихъ въ послЪдовательномъ порлдкil станцiй, и г) четвертая группа-

Фиг. 113. 

есть группа отправленiн вполнt готовыхъ ПО'Вздовъ. Въ зависимости 

отъ разиtровъ и характера перевозокъ число группъ можетъ быть 

уменьшено. Дал'ве мы коснемся этихъ станцiй въ подробностлхъ. 

Мы должны еще указать здi>сь на особый видъ в1зерныхъ сорти­

ровочны~ъ путей, преимущественно пригодный для сортировки въ 

послflдовательномъ порлдкt станцiй, предложенный г. Давидъ (triage 
system David). .Какъ видно изъ фиг. 113, пути для разныхъ на­

правленiй п пунктовъ равдf;ллютсл: а) на вi>ерные, на которые вы­

брасываются части поtзда, составленнаго ивъ н1~сколькихъ 

вагоновъ, и б) на пути въ вид-В лучей, на которые выкидываютсл 

отд<Вльные вагоны; первые имf;ютъ соединенiе стрtлками, а вторые 
поворотными кругами. 

Далf>е при описавiи равныхъ стапцiй мы попутно дадимъ и 

профиля уклонныхъ путей, теперь перейдеыъ .къ разсмо'rрtнiю усло­

вiй взаимнаго располо;~tенiя разныхъ парковъ сортировочной с1'авцiи. 

Взаимное расположевiе разныхъ парховъ на сортировочной ставцiи. 

Г. Эгеръ въ своей статьt о сортировочныхъ станцiяхъ *)-разсматри­

ваетъ условiя, которымъ должны удовлетворять сортировочныя станцiи. 

*) Bahnl10fsanlagen dcr Gegenwart. 
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Онъ отмtчаетъ прежде всего, что хот.а сортировочньrя станцiи 

служатъ почти исключительно для нуждъ товарнаrо движенiц, но 

бываютъ иногда необходимы и для пассажирскаго движенi.а, въ 

томъ случаt, когда на пассажирскихъ станцi.ахъ не им'ветс.а до­

статочно М'вста для ра3борки и составленiя пассажирскихъ по-

1J3довъ, какъ, напримtръ, на станцi.ахъ Дре3денъ-Альштадтъ и Rельнъ, 

г дt пассажирскiе по1J3да составляются въ особыхъ пунктахъ, какъ 

о томъ было уже упомянуто при описанiи пассажирскихъ станцiй. 

· Цi>лесообра3ное расположенiе товарныхъ сортировочныхъ станцiИ 
и:мtетъ большое влiлнiе на работоспособность желt3ныхъ дорогъ 

при товарномъ движенiи, путемъ уменьшенiя времени простоя ва­

гоновъ и ускоренiя ихъ оборота, а слtдовательно уменьшенiя вре­

мени пробi>га этихъ 1загоновъ и лучшей оттого ихъ утим13ацiи. 

Поэтому, при составленiи проекта сортировочной станцiи, необхо­

димо обращать наибольшее вниманiе на ра3м'връ отчуждаемой для 

станцiи территорiи въ видахъ возможнаrо развитiя ея въ будущемъ. 

Сортировочныя товарныя станцiи, по мнtнiю Эгера, могутъ быть 

подра3д-Влены на слtдующiя части: 

1) .на паркъ прiема поi>здовъ; 
2) на паркъ сортировки ПО'nздовъ по отдtльнымъ направле­

шлмъ и въ опредtленные пункты; 

З) паркъ группировки вагоновъ въ по·вздахъ опред'вленнаго на­

зваченiя въ посл·.Вдовательном·ь порядк:Б станцiй опредtленнаго 

участка *); 
4) паркъ отправленiя поi:lздовъ. 

Rъ путямъ этихъ па рковъ надо присоединить, смотря по роду 

работы, и вытяжные, запасные и иные пути. 

Распредtленiе выше приведенныхъ группъ путей зависитъ, съ 

одной стороны, отъ характера, организацiи и потребностей дви­

женiя, а съ другой стороны отъ мi>стнЫхъ условiй. Д.1ш составленiн 

проекта сортировочной станцiи прежде всего слi:lдуетъ разсмотр·Бть 

условiн ея работы и опредi:l.чить. чис.чо и длину путей. Взаимное 

расположенiе всi:lхъ парковъ: прiемнаго, сортировочваго, группи­

ровочнаго, отправленiя поi>здовъ, а также вытяжнmхъ путей, а 
равно и расположенiе парковъ по отношенiю главныхъ путей на-

*) И.:rи, скажемъ отъ себя, въ послJJдовательноиъ порлдк·в пунктовъ пхъ 

подаqи на опред·в.:rенноИ c•raнцiii назначенiл, ес.:rи сортировочнал станцiл, какъ 
это иногда бываетъ, расиол:ожена иерсдъ этой послtдней и иредиазвачеrш 

д.:rл уRаванноИ: цtлп, RaRъ, наnрпмtръ, сортировочныя станцiи предъ столичны~ш 
городами. 
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мtчаетсл при условiи, чтобы ваГDны при разныхъ манипуллцiяхъ 

съ ними прох:одили, по возможности, короткiе пути. 

Д.1л переводовъ на сортировочныхъ станцiяхъ примtняется 

Rрестовина съ болtе тупымъ угломъ, чtмъ на обыкновенныхъ пу­

. тяхъ, въ виду того, что большая кривизна стр·влочныхъ переводовъ · 

. и увеличевiе тренiя при меньшей скорости движенiл ваrоновъ не 

·им-Ветъ того значенiн на главныхъ путяхъ, между тtмъ сортиро­

вочные пути этимъ значительно укорачиваются. Примtняются ~о­

этому зачастую крестовины въ 1 /8 и даже въ 1/ 7 • Для безопасности 

рабочихъ ширина. междупутiя не должна быть менtе 4,5 м., а на 

особенно опасныхъ мtстахъ даже 5 м. *), 
Пока работа на сортировочной станпiи не достигла значитедь­

ныхъ размtровъ и сортировка вагоноnъ производится лишь no нi>­

сколькимъ направленiямъ, группировка же ваrоновъ въ поtздахъ 

только для небольшого мtстнаго движенiя, сортировочные пути 

возможно еще не отд·вдять совершенно отъ путей пассажирскихъ 

и товарныхъ, и проходные (главные) пути, сдужащiе для движенiя 

пассажирсrшхъ поtздовъ, могутъ быть одновременно употребляемы 

таыке, какъ пути прiема и отправленiя товарныхъ поtздовъ и 

иногда даже для сортировки. Сортировочные пути при этомъ не­

посредственно прилегаютъ съ . об·вихъ сторонъ къ главнымъ пу­

тямt, причемъ бо.иtе удаленные пути оказываются и бол·Бе корот­

юп1и, и вся сортировочная станцiя образуетъ группу путей, имtющую 

видъ трапецiи, со стр·влочными ддинными улицами съ обfэихъ 

сторонъ. 

На чертежt 182 представлено расположенiе путей сортиро­

вочной станцiи, въ которомъ пути сортировки по ваnравленiя:мъ и 

группироши по станцiямъ соединены въ одномъ узлt (парки 

ра:шые) при допущенiи передвиженiя взадъ и впередъ каждаго ма~ 

неврируемаго вагона и пе придерживаясь принципа посто.я:ннаго 

поступательнаго передвиженiя мапеврируемыхъ вагоновъ **). 

*) У насъ на русскихъ дороrахъ до сего времен11 не увелич.пвалп ширину 

ыеждопутill. По наше111у 11ш·Бнiю, та11rъ, гдt это возможно сдtл:ать беsъ значп­
тельныхъ расходовъ на отчужденiе, междо1rутiл сл:iдуетъ расширить въ впду 
бо.тьшпхъ удобствъ работы людей на l\Iеждопутiи п ыеньшихъ расходовъ очистюr 

путеfr отъ снiга и вывоза его . со станцiи, к5JТорое rtрайне затруднительно п 

дорого прп иал:ыхъ ·ме.ждопутiяхъ между путлмп, заставленными вагонамп. 

**) На чертеж-В 182-185 обозначаютъ: 
А-пути прибытiл, В-нути сортировRи по направденiямъ, С-пути группи­

ровкп по станцiлиъ, D-пути отправленiл. 
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Подобныя устройства встр'f>qаютс.з: въ Германiи преимуще­

етвенно на старыхъ сортировочныхъ станцiяхъ. 

Если работа по прiе:му, отправленiю и сортировк1> не велика, то 

иногда одинъ изъ главныхъ путей двухnутныхъ дорогъ, именно 

путь отправленiн, употребляется какъ вытяжной для сортировки ва­

rоновъ *). 
Тамъ, однако, гдt сортировоqные пути прилегаютъ къ· путя:мъ 

{)ТПравленiя: двухпутной .линiи, или же на однопутныхъ дорогахъ, 

даже при незначительномъ разм1>р1> движенiя, надлежитъ, по мнt­

в:iю Эrера, въ интересахъ безопасности устраивать рндомъ съ глав­

ны.м.ъ и вытяжной путь (черт. 183), при посредств-В котораго сор~ 
тировка можетъ производиться безпрерывно. На черт. 183 пред­
ставлена двухсторонняя сортировочная станцiя, гд1> для поtздовъ 

каждаго направленiя им1нотс.я: прiемные пути .А 1 , А2, откуда поtзда 

поступаютъ на вытяжные пути с1 Ь 1 (.А. 1 ) и с2 :ь 2 (.А2 ), Затf>мъ черезъ 
горку или обычнымъ способомъ производится сортировка ваrоновъ, 

затtмъ и группировка ихъ, при посредств11 тупиковыхъ парков·ь 

В1 и 0 1 ( В2 и 0 2) съ выставочными путями D 11 D~, для готовыхъ 

по-Вздовъ, откуда они переводятся на группы путей отправленiя D1 -
D 2• Rorдa работа стаицiи по сортировs·Б вагоновъ и составленiю 

поtздовъ велика, удобнt>е всего сортировочные пути, придержи­

ваясь пр~нципа двухпутнаго движенi.я:, раздtлить на двt группы 

nарковъ, расположенныхъ послtдовательно въ одномъ и томъ же 

направленiи, параллельно направленiямъ движенiя, и въ каждой rpynпt 

устраивать особые сортировочные пар~и (черт. 184 и 185), такъ 

что бы по обоимъ главнымъ направленiлмъ им..Влся одновременный 

и независимый по возможности въtвдъ, пересоставленiе и :В'ыtздъ 

поЪздовъ. При этомъ наиболtе удобное расположенiе сортировоч­

ныхъ путей (В1 В2 С1 0 2) будетъ въ видt ряда тупиковъ, что вы­

rоднtе, какъ въ цtляхъ лучшаrо восполыюваиiн территорiи, такъ 

и сокращенiя строительныхъ расходовъ, такъ какъ при этоJ11ъ :можно 

лучше присnособитьсл къ требованiямъ опредf>леннаго числа и 

длины отдtльныхъ путей, чtмъ тогда, каr~ъ сортировочные пути 

устроены сквозные, какъ то указано на черт. 182. 
На черт. 184 показана сортировочная станцiя, къ которой под­

ходятъ слвва 2 двухпутныхъ линiи, а справа три. Поtвда, nрибы­

вающiе съ двухъ линiй слtва поступаютъ на группу прiемвыхъ 

*) По нашему 111нtнiю, это допустиио еще длл прнцtпки и вы1шдю1 ваrо- · 
новъ на' иалыхъ и даже среднихъ промежуточныхъ станцiлхъ, но отнюдь не 
на сортировочныхъ. 
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путей .А2 , при посредств-В обыкновеннаго вытяжнаго пути Ь 2 [могъ 
быть съ горкой (горбомъ) или весь въ уклонi>] поtзда разсортиро­

вываются по направленiя:мъ въ группt В2, откуда поtзда цtлаго 

состава опредtленнаrо направленiя берутся на вытяжной пу1'ь с2 
съ горкой ( обходн::~го у горки путИ: не указано, что слtдовало бы, 

хотя бы для того, чтобы сгруппировать поtздъ и подать дал-Ве, не 

проходя для сего черезъ горку). При· посредствt выт.ажнаго съ 
горкой пути с2 вагоны поtзда выбрасываются на рядъ тупиковыхъ 
путей С2 (каждый представляетъ опредtленную станцiю навначе­

нiл при сортировкt'). Затtмъ вагоны берутся съ этихъ путей въ 

послtдовательномъ порядкt станцiй и составляются въ поtздъ, по­

даваемый на пути отправленiл D 2• У насъ, въ виду недостатка тор­

мазныхъ вагоновъ, пришлось бы можетъ быть вставить въ поtзда 

тормазные вагоны,. длл чего нужна вилка, т. е. одинъ дополнитель­

ный тупиковый путь, о чемЪ скажемъ далtе. Другая сторона для 

поi>здовъ, приходящихъ справа, разработана въ то:мъ же порядкt. 

Группы D 1 и D2 (отпраменiя) имtютъ прямые выходы на всf>. 

5 линiй. Rа:къ видимъ, прибытiе здtсь раздtлено. Г.1rавныхъ путей 
сrtвозныхъ нtтъ, и сквозные товарные поtзда, которыхъ очевидн() 

здtсь не имtется, могутъ пройти эту станцiю толь:ко маневрами. 

Далtе г. Егеръ указываетъ на то, чтобы вытяжные пути, а 

равно примыкающiе сортировочные пути, укладывались не въ гори­

зонтадt, но въ уклонi> такъ, чтобы отдi>льные вагоны и.11и группы 

ваrоновъ скатывались вс.11tдствiе силы тяжести на сортировочные 

иди иные пути. 

Вытяжные или прiемные пути при · этОМ'J? устраиваются или въ 

непрерывномъ подъем-В по направленiю отъ сортировочныхъ путей, 

или .же въ короткомъ подъемt, со сл<Вдующимъ зат'вмъ уклономъ, 

такъ что образуется небольшая горка иди 'l'акъ называемый осли­

ный горбъ, черезъ который вагоны при сортировшв и передвигаются. 

Въ примtненiи перваго типа предполагалось, что получится 

возможность для каждаго скатывающагося вагона выбирать М'ВСТ() 
отцtпки его на нtкоторой высотt ската (горы), такъ, чтобы оно 

оказалось достаточнымъ для преодолtнiя сопротивленiя движенiа 

вагоновъ. 

Эта высо'l'а паденiя зависtла, одна:ко, не только о;rъ длины, Н() 

и отъ кривизны пути, проб<Бгаемаго ваrономъ, отъ погоды, напра­

вленiя вtтра, состоянiя вагона .и условiй его смазки *). Въ зави-

*) Наше прим1Ъчапiе. При сма3кt саломъ, какъ константировано на кон­

rрессt, вагоны передвиrаютса хуже. 
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еимости отъ этихъ ус.новiй высота паденi.я измiшяется. Она зависитъ, 

кром:i; того, и отъ усмотрiшiя рабочихъ въ случа.яхъ, когда вытяж­

ной путь, начиная отъ сортировочныхъ путей, подымается непре­

рывно до высоты паденiя, потребной для прохождепiя вагономъ 

самаго длиннаго пути при самыхъ неблагопрiятныхъ обстоятель­

сетвахъ. 

Эта свобода распоряженiя въ выбор1> м<Еста для спусканiя вагона, 
предоставляемая самимъ рабочимъ, приводила часто при недосмотрt 

или невниманiи къ весьма скорому скату ваrоновъ, что вредило 

какъ самимъ вагонамъ) такъ и грузамъ *). Поэтому въ послtднее 
время стали примiшять второй типъ устройствъ, какъ, напримtръ 

на станцiяхъ Спельдорфъ, Маннгеймъ и т. д" на которыхъ высшал 
точка высоты паденiя опредtлилась довольно значительнымъ сопро­

-:rивленiемъ движенiю, посл-В которой вытяжной путь былъ опять 

пониженъ, начиная отъ опредtленнаго опытомъ указаннаго · наи-
6олtе высокаrо мtста горки (горба). 

Поtвдной паровозъ при этомъ типt горки (Eselriicken) не­

прерывно и тихо подталкиваетъ поtздъ. Отдtльные вагоны, при 

подъемt ихъ на горку, расц1>пляются и зат'RМЪ скатываются, какъ 

только они перейдутъ черезъ rорбъ~ который такимъ образомъ и 

регулируетъ скорость скатыванiя каждаrо вагона. Во Фраяцiи этого 

-считается .вполнt достаточнымъ и ни къ повышенiю горки искус­

,етвенно или путемъ устройства второй, болtе высокой горки, вп 

къ пониженiю скорости путевыми тормазами или тормазным:и баш­

маками не прибtгали. 

При противномъ же в1этр·!: въ зимнее время можетъ оказаться, 

особенно при шюхой смазкt вагоновъ, что высота ската недостаточна. 

'!.) 3a~гkrrпrъ отъ себя, что прп ука3анномъ условiи пусканiл вагона съ оире­
дiленноfi высоты, поi3дъ долженъ быть въ движенiи все вреыл. Онъ можетъ 

постепенно, по ыi;pi; пусканiя вагоновъ, передвиrатьсл внизъ, 'lтобы реrулиро­

.вать высоту паденiя, что мы впцiлII при осыотрi; ст. Дре3денъ-Фридрихштадтъ 

и о чемъ въ свое~rъ JI·Бcтt скажемъ. Но какъ устроитьсл {бе3ъ парово3а), чтобы 
повысить высоту паденiл вагона, т. е. вагонъ или вагоны подвпнуть рабочиюr 
въ подъемъ. Мы IIолагаемъ, что едва ли· эти соображенiл руководили технн· 
rtами. Еъ Ан:rлiи, гдi; спстема уклонныхъ станцifi получила ран·tе другихъ 
странъ caJ110e широкое . распространенiе, вс·Б вагоны съ особыми тормаза]IИ, 

такъ прнспособленными, что всегда на ходу-вагона ]IОЖНО приторма3ить и оттоr .. 
ыазпть ноiздъ. ;въ Германiи, rtакъ впдно изъ опыта Дрездена, поi;здъ, устано­
вленный на ropt, постепенно спусrtался до опредtленноfi высоты, съ которой 
п пускали отдtльные вагоны. По изобрtтенiи nутевыхъ тормазовъ и тормаз­

ныхъ башмаковъ, ваr·онъ спускалсл съ любой высоты, какъ 111ы видtли на стан­
цi~r .Берлннъ-Паиковъ, но скорость его реrу:шровалась 03наченными устройства~ш 

п прпсиособленiюш. 
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При первомъ rипf> устройствъ, увеличенiе сопротивленiя движенiю 

преодолtвается путемъ пусканiя ваrоновъ съ высшей точки вытяж­

наrо пути, не подталкивая ихъ. 

Для увеличенiя высоты паденiя при второмъ типf> устройства 

(гор.ка, горбъ) приб·l;rали къ раsны:мъ средствамъ: въ Манrеймf>r 

напримtръ, на рельсы горба sимою наклепывались особые жеювs­

ные рельсы. Такой способъ увеличенiя уклона однако не всегда 

он:аsывается полеsнымъ. На сортировочной станцiи Спельдорфъ 

имtется сн:атная горка съ желf>sнымъ горбомъ, укладываемымъ 
только sимою, на что требуется до двухъ часовъ времени. Иногда. 

устраиваетсл двt горки съ ·равной высотою паденiе. 

По даннымъ Bahнhofanlagen der Gegeпwart, Дуисбургское 
машино-строительвое , а1щiонерное общество иsготовл.аетъ горн:и 

(горбы) въ видf> двухъ подъемныхъ въ одномъ иsъ н:онцовъ своихъ 

желtsныхъ мос·rиковъ (на среднемъ бычкt), общее длиною он:одо 

30 м. (черт. 187), концы: эти при i1осредс·rв·.В винтовъ могутъ быть. 

подняты на 75 сант. На практик-В выгода такихъ устройствъ однако 
же еще недос·rаточно докаsава *) . .Когда устраиваютс.а особые пути 
для o:pieJtia или установки товарныхъ поtsдовъ, то если мtстньш 

условi.а тому способствуютъ, весьма полеsно устраивать ихъ тан:ъ. 

чтобы они могли служить и уклонными путями дл.а crtaтa товарныхъ 

вагоновъ на сортировочные пути (по направленiя:мъ), прокладывал 

отдtльныя вытяжные пути только ка:&ъ вспомогатедьяые. 

Съ другой стороны, нf>которые пути сортировочнаго парка по 

направленi.амъ D1 и D2 (черт. 183) .м:огутъ быть непосредственно 

путями отпраменiЯ, ес.ш они имf>ютъ соотвi>тствующую д.~rину 

дл.а цf>лаго поtsда, но при этомъ все таRи устраиваются особен­

ные вспомогательные пути отправленi.а вблизи путей прибытiя. 

Устроенна.а на этихъ принципахъ по обf> стороны главныхъ путей 

*) На чертежt 187 изображенъ этотъ аппаратъ, въ которомъ горка пред­

ставллетъ собою двухпролетный мостъ А и В со средиею частью С. Эта среднлл 
часть покоится на четырехъ винтовыхъ стержнлхъ С и снабжена поперечинами, 

которы.н моrутъ передвиrатьсл вдоль моста, и, таrtимъ образомъ, при подъемt 
юrи: опусканiи коиструкцi.а можетъ свободно удлпн.нтьс.а и укорачиватьс.а. 

Стержнп привод.атсл въ движенiе на подобiе домкратовъ при помощи зубчато­
винтовой передачи и такимъ образомъ высшую точку про·.!JзжеИ части (или 
горба) J110жио привести въ требуемое положенiе, помощью руколтки, надtвае­
моИ на rtвадратный шипъ. 

Желал осмотрtть это устройство, мы обратились въ Дуисбурrъ и просили 

указать станцiи, rдt оно устроено; Отвtтъ на1нъ былъ данъ, что устройство 

это только запроектировано, но еще нигдt не прпмtнено. 
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сортировочнал станцiя: (черт. 183) будетъ такимъ обра3омъ состо­
ять И3Ъ двухъ группъ путей, расположенныхъ одна за другой 

вдоль rлавныхъ путей. Перемtщенiе ваrоновъ впередъ и на3адъ 

будетъ здiюь лишь по отвошенiю тtхъ изъ нихъ, которые въ цt- . 
ля:хъ отцtпки ихъ на промежуточной станцiи должны занять опре­

дtленное положенiе въ товарномъ поtздt т. е. длл сортировки по 

станцiя:мъ и составленiю :и выставкt . поi>зда на путь D1 D2. Длл 

поi>здовъ же, составллемыхъ изъ вагоновъ транзитныхъ, скво3ныхъ, 

эти перем:;.Вщенiя будутъ произведены въ послi~довательном:ъ порлдк:Вr 

кромt нtкоторыхъ обя3ательныхъ переставовокъ, вызываем:ыхъ 

расположевiемъ торма3овъ. 

I-tакъ на примtръ такого удачнаrо расположенiл г. Эгеръ ука­

. зываетъ на оельriйскую пограничную ставцiю Арлонъ, которая 

ниже будетъ нами подробно описана. 

(Продолжеиiе будетr,). 

Инженеръ Ф. Га.nицинсRiй. 



О ТИЛАХЪ УКРЬПЛЕНIЯ .QТКОСОВЪ ДЛЯ ПРИЛАДОЖСКИХЪ 

КАНАЛОВЪ *). 

(Съ 28 политипажами, помiщенпымп въ '[(Ш:стi). 

На протяженiи н1Jсколькихъ кило:м:етровъ этого :канала сд11-

.Jiана иостовал иsъ тесанаго песчаника, поставленнаго · тычкомъ, 
ДJ.Iшою О, 16 саж., на сло11 иsъ щебнл, толщиною въ 0,07 саж. 

Мостовал эта по откосу, им1Jющему валоженiе 3: 4, уложена на 

О, 4 7 саж. ниже. уровнл воды въ канал11; надъ водою мостовал 

:кончаетсл. на 0,25 саж. выше уровш~, такъ что протлженiе по 

откосу составляетъ около 1,00 саж. (фиг. 17). У подошвы мосто­
вой устроена берма, шириною О, 7 О саж. Недостатокъ такого укр1Jп­
ленiя состоитъ въ томъ, что вода просачивается сквоsь швы мосто­

вой, раsжижаетъ грунтъ откосовъ, уноси·гъ его и этимъ выsываетъ 

осадку мостовой, что и обнаружилось около Виsе и Маастрихта, 

гд1; откосы потеряли правильную форму и швы мостовой широко 

рас:крылись. Иsъ этого можно sаключить, что для того, чтобы 

укр1шленiе отrtосовъ мостовой удовлетворяло своему наsначенiю, 

необходимо, чтобы эта мостовая была устроена на основ'анiи до­

статочно плотномъ, дабы вода, просачивающалсл сквоsь швы, 

не могла проникнуть до грунта от:коса и раsмыть его. 

Иерведскiй каналъ новой констру1щiи начатъ постройкой въ 

1880 году и сданъ въ эксшюатацiю· въ 1892 году. Поперечное 

его с1Jченiе иш1Jетъ 9, 5 саж. ширины по дну; sаложенiе откосовъ 
2: 1 или 21/ 2 : 1, въ sависим:ости отъ прочности грунта. Согласно 

правиламъ шrаванiя площадь подводнаго с1Jченiа судна, при 

по.шой осадк1!, не должна превышать 5i 75 :кв. саж. Площадь 

*) Опончанiе. Сы. Ж. :М:. п. с., сего r" 1ш ; 
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4ЕИваго сtченjл канала 18;12 кв. саж., а потому отношенiе этихъ 
площадей 3,25. 

Наибольmал скорость движенiл пароходовъ наsначеяа въ sа­

висимости отъ величины ихъ осадки и составллетъ 11 вер. длл 

парохода съ осадкою меньше 0,60 саж. 
У крtпленiе береговъ этого канала устроено по нижеслtдую­

щимъ типамъ фиг. 18 и 19: 

Фиг. 17. Второй т1шъ у1,рJшленiл оть:осовъ Rанала ~юттихъ-J!fаастрнхтъ • 

. Первый типъ состоитъ въ томъ, что на постель иsъ глины, 

~юторой покрыты откосы канала, вырытаго въ мало прочномъ 

песчаномъ грунтt, положенъ слой щебнл толщиною 0,12 саж., 

упирающiйсл у подошвы откоса въ рлдъ кольевъ,. длиною каждый 

. О, 7 5 саж. (14 кольевъ на п. с. берега). Щебень по O'l'Kocy удер­
живаетсл четыре:мл радами кольевъ длиною по О, 5 5 саж. Все 

укрtпленiе sаканчиваетсл вверху ст1шкой иsъ кирпичей, уложен­

ныхъ по откосу плашмл беsъ раствора. Цtна этого укрtпленiл 

составллетъ около 1 О рублей sa погонную сажень берега 

(фиг. 18). 
ЖУРН. J\IHH. ПУТЕЙ СООВЩ. RH. ПП. 9 



шо о ТИПАХЪ УКР'IШЛЕНIЛ откосовЪ. . 
Снлтые къ 1893 году поперечные профиля пок1J,зали, что у 

подошвы укр1шленiл образовались подмывы и оказалось необходи­

м:ымъ забить второЙ' рлдъ · опорныхъ кольевъ, противъ первыхъ, 
длиною 1, 17 саж. Эта дополнительна в. защита обошлась въ 4 руб. 
за погонную сажень берега. 

Если бы у подошвы откоса впереди кольевъ была устроена 

берма, она, вtролтно, защитила бы откосы отъ разрушенiл, но 

все таки можно принлть за достов1Jрное, что главный недоста1·окъ 

такого рода укр1Jпленiл-недостаточное противод-Вйствiе его про-

Фпг. 18. Первыfr типъ укр1шленiя откосовъ :Мерведскаrо Itаиала. 

сачиванiю воды до грунта откоса. 3ам:'1>чено, qто булыжный и 
кирnичный щебень выпалъ въ довольно значительномъ количеств<Б. 

изъ верхнихъ частей откоса и надо было его зам1шлть други:м:ъ. 

Во второ:мъ типf; отrисы, имtвшiе дв9й1юе зал:оженiе, укр·.l>пл:ены 

сл:оемъ кирпичнаго щебня, заключепнымъ между двумя: рядами 

кольевъ длиною 0,56 саж. и дiаметромъ 21/ 4-23 / 4 вершка. Сваи 
эти ср1шаны на 0,05 саж. выше нормал:ьнаго уровня воды. Выше 

втораrо ряда :кол:ьевъ кирпиqный щебень отсыпанъ въ горизон­

тальную берму шириною nъ 0,25 саж.; выше бермы, равно какъ 

и подъ кирпичнымъ щсбнемъ бермы откосъ выстланъ кирпичами. 

При такомъ способ1; укрfшленi.л и при расnоложенiи подошвы 

откоса всего на О,14 саж. ниже уровнл воды· неизбtжно было 
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разруmенiе этой бермы и поврежценiе головъ свай; и здtсь длл · 
защиты отъ дЪйствiл волневiн необходимо было вабить второй 

рндъ опорныхъ свай длиною 1, 1 7 саж. Дополненное таким:ъ 

образо:м:ъ укрtпленiе берега обошлось около 1 2 руб. за погонную 

сажень (фиг. 19). · 
Третiй типъ укр:Тшлеяiн откосовъ состоитъ въ слtдующем:ъ: 

у уровнн воды въ откос-В, и:мtюще:м:ъ двойное заложенiе и" по­

крытомъ слоем:ъ глины, забиты въ разстоннiи 0,35 сащ" другъ 

отъ друга сваи дiа:метромъ О,05 саж. и длиною 1, 7 5 саж.; сваи 

эти забиты съ нак-1Iоно:м:ъ 1/1 0 къ каналу и соединены :между со-

Фиr. J9. Второй типъ укрfшле:iiiл: откосовъ Мерведскаrо напала. 

бою обшивкою, за которой вабитъ шпунтовой рлдъ изъ досокъ 

длиною отъ 1,00 до 1,50 саж., шириною каждая: 0,13 саж. и 

толщиною 1 t /2 дм:. Противъ швовъ этого шпунтоваго р.а:да длн ихъ 

закрытi.а забиты еще дощатын сваи, каждая: шириною 0,07 саж. 
и толщиною· 1 ~ дюйма (фиг. 20). Выше уровнн воды до высоты 
по ·вертикали 0,25 саж. откосъ покрытъ слое:мъ глины, на который 
уложены на ребро кирпичи на-сухо. Стоимость одной погонной 

сажени. этого укр1шленiн составила около 18 руб. 

Въ нtкоторыхъ :м:tстахъ берега наклонна.а: стtнка изъ кирпи­
чей за:м:tнена горизонтальной, образующей на высот-В 0,14 саж. 

выше. уровня: воды берму шириной 0,375 саж. Это укрtпленiе 

сохраннетсн о·rлич:но, только дерев.а:нn ын его части, пе всегда 

покрытын водою, находлтсл въ шюхомъ состолнiи. 

* 

.. 
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Изъ этого обзора типовъ укр1шленiй откосовъ rолландскихъ 

и бельгiйскихъ каналовъ, подходлщихъ къ типамъ укр1шленiй 
откосовъ Приладожскихъ каналовъ, видно, что они, кром1! 
посл1щнлго, не удовлетворлютъ своему назначенiю и въ нихъ 

вездt посл1! бол1>е или иенЪе продолжительнаrо. времени обнару­
живались подмывы у подошвы откоса, выsывающiе зат1>м:ъ paspy­
meнie его. 

На бельriйскихъ и голландскихъ каналахъ сохранились хорошо 

тt откосы, у подошвы которыхъ была устроена бол1!е или менtе 
mирокал берма, r~o крайней М'Вр11, на глубинj> около 1,00 саж. 
ниже уровнл воды, и которые отъ этой глубины укр1шлены мате-

Фиг. 20. Третiй типъ укрiшленiл откосовъ Мерведскаго ь:анала. 

рiалами такихъ разм:Ъровъ и вtса, чтобы они не могли быть уне­

сены волненiемъ; необходи:м:ымъ условiемъ каждаго укр1шленiл 

надо считать также воs:м:ожно полную его водонепронпцаемость, 

что въ бельriйскихъ каналахъ достигаетсл устройствомъ по отко­
са:мъ каменныхъ стtнокъ на гидравлическомъ раствор<В, въ голланд­

скихъ же обложенiемъ откоса подъ каменной мостовой слоемъ 

глины. Первыл два условiл могутъ быть прим1>нлемы только въ 

тЪхъ каналахъ, въ которыхъ есть возJ.Vюжность понижать гори­

зонтъ воды на времл работъ; Длл Приладожс:кихъ каналовъ произ­

вольное пони.женiе горизонта воды невозможно, и sдЪс:Ь можно 

прим<Внлть только такiе типы укрЪпленiй, которые можно произ­

водить въ водЪ, причемъ нужно старатьсл, чтобы деревлнныя 

части укр1шленiл были какъ :можно ниже, по крайней мЪрЪ, на 

0,05-0,10 саж. ниже саиаrо низiшго горизонта воды. 
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И3ъ хорошо сохранлющихсв: укрfшленiй этого типа можно 

привести въ примtръ укрtпленiл на слtдующихъ Rаналахъ: 

:Каналъ Зюйдъ-Виллемсваартъ. Грунтъ, въ Rоторомъ вырытъ 

каналъ-песокъ. УRр1шленiе сдtлано слf>дующимъ образо:м:ъ: на­

сыпанъ слой Rирпичнаго мусора на сло1>, выложенномъ гладко 

и3ъ Rусковъ Rирпича. ТаRимrр обра3омъ устроенная берма шири­

ною 0,4 7 саж. при обыRновенномъ горизонтt воды находится подъ 
водою. Со стороны воды берма укрiшлнетсл сплошны:м:ъ рлдо:м:ъ 

еловыхъ свай длиною оRоло 1,00 саж.; па3ы этихъ свай при­

крыты Rольлми длиною 0,55 саж. У Rонца бермы со стороны 

откоса рлдъ свай съ плетневымъ 3аборо:м:ъ; отъ бермы отRосъ, 

Фиг. 21. Типъ укрiшленi.н откоса канала 3юйдъ-Биллемсваартъ. 

им·fзющiй двойное 3аложенiе, у:кр1шленъ такимъ же образо:м:ъ, ка1~ъ 

берма, до высоты 0,25 саж. надъ нормальнымъ гори3онтомъ :J}Оды. 
Подъ слоемъ мусора положенъ слой жирной глины (фиг. 21). 
УRрtпленiе устроено въ 1889 г. 

:Каналъ Дамстердингъ. Грунтъ, въ Rоторомъ вырытъ каналъ, 

состоитъ И3Ъ леrRой глинистой 3емли. УRрfшленiе откосовъ устроено 

таRи:мъ образомъ: Сплошной рлдъ едовыхъ свай отtоло 1,00 саж. 
длины 3абитъ у подошвы откоса съ уклономъ 2 : 3 и ср1>занъ на 
уровнf> нормальнаго гори3он1·а. С3ади свай прибитъ деревлнный 

брусъ и рлдъ досокъ длиною около 0,25 саж.; выше отRосъ об­

дf>ланъ Rаменной ст1>нкою (фиг. 22). УRр1шленiе устроено въ 
1877 · r. Стоимость 1 поr. саж. такого уRрf>пленiл составллла 

около 14 руб. 
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Rаналъ Дренченъ-Гофтваартъ. Грунтъ Rанала-песоRъ. У кр1ш­

ленiе сд1Jлано сл1>дующимъ образомъ: Дубовы.а сваи длиною 1,00 
саж. въ разстоянiи 0,4 7 саж.· и съ уRлономъ 1 : 2; на эти сваи 

положена насадка, которой верхнiй край лежитъ на О, 19 саж. 

ниже нормальнаго горизонта воды. Сзади свай положенъ дере­

вянный брусъ и забитъ одинъ СПЛОШНОЙ- р.ядъ досокъ длиною 

0,4 7 саж., Rоторыхъ пазы прикрыты планками. Надъ деревянной 
насадкой отRосъ, и:м1Jющiй полуторное заложенiе, обд1>ланъ ст1Jн­

Rой изъ кирпича безъ раствора до высоты 0,07 саж. выше гори­
зонта высокихъ водъ; выше по ширин1> О, 15 саж. откосъ вы-

Фш·. 22. Тппъ ул:р1шленiл от11:осовъ на 11анал1> 
Да~rстердпнrъ. 

ложенъ дерновRой стой:мн (фиг. 23). Укр1>пленiе сд1>лано въ 

1892 г. Стоимость 1 пог. саж. уRр1шленiя составляла около 

11 руб. 
Вс'в описанные здtсь три типа укрtпленiй держатся очень 

хорошо. 

У словiя, въ которыхъ наход.атсн Приладожскiе каналы, нt­

сRоль:ко разнятся отъ условiй, соотв':Втствующихъ только что раз­

сматриваемымъ нами бельгiйски:мъ и голландски:мъ каналамъ. 

Скорость движенi.а судовъ, даже при предполагаемо:мъ введенiп 

:механической тлги, предполагается въ Приладожскихъ каналахъ 

не больше 3,5 верстъ въ часъ, между тt:мъ на заграничныхъ ка­
налахъ она не меньше 8 верстъ въ часъ, вслtдствiе чего разви­

ваемое движенiе:м:ъ судовъ волненiе не такъ вредно отзывается нэ. 



О ТИПА.ХЪ УКР'ВПЛЕНIЛ ОТКОСОВЪ. 

QTRocaxъ :каналовъ, · хот.а и при этой скорости, при опытахъ про­

изведенныхъ въ 1884 г. и въ 1885 г., размывъ не укр1шлен­

. ныхъ ОТRОСОВЪ ДОХОДИ.JЪ до 0,26 саж. 
Отношенiе площади подводнаго с-Вченiл судовъ къ площади 

живаго с-Вченiл канала на Приладожскихъ и разсматривае:м:ыхъ 

нами заrраничныхъ каналахъ почти одинаковое. Главное различiе 

между условiлми, въ которыхъ находятсд Приладожскiе и загра­

ничные J~аналы, составллетъ замерзанiе первыхъ; при таанiи 

льда, въ особенности при дружно:мъ талнiи, ледъ, примерзшiй къ 

грунту, отрываете.а вм-Вст-В съ посл-Вднимъ, разрушал этимъ от­

Rосы. У кр1шленiе откосовъ должно тоже удовлетворл·rь тому условiю, 

Фиг. 23. Типъ укр·1шленiл откосовъ канала Дрен­
ченъ-Гофтваартъ. 

чтобы матерiалы, употребленные въ д-Вло, не могли быть отор­

ваны во времл талнiл льда. 

Йзъ наблюденiй за посл-Вднiе годы съ 1894 r. по 1901 r. вклю­
чительно надъ rоризонтомъ воды надъ королемъ шлюзовъ Екате­

рининскаго усть.а канала ИмпЕРА.ТОРА. llETPA. ВЕликА.rо въ r. Новой 
Ладоr-В оказываете.а, что самый низкiй горизонтъ око;ю О, 70 саж. 
держалсл въ теченiе 19 7 суто:къ, низкiй горизонтъ до О, 9 5 саж. 
держалсл 206 суто:къ, горизонтъ отъ 0,95 до 1,05 с.-652 су­

токъ, отъ 1,05 до 1,15 саж.-386 сутокъ, отъ 1,15 до 1,30 саж.-
493 сутокъ, отъ 1,30 до 1,40 саж.-97 сутокъ, отъ 1,40 до 1,50 
с~ж.--237 сутокъ, отъ 1,50 до 1,60 саж. -140 сутокъ и отъ 

1, 6 О до 1, 7 4 саж. -13 3 сутокъ, причемъ въ зимнее время 

1893/4 r. горизонтъ въ среднемъ былъ около 1,00 саж., 1894/5 r. 
ОRОЛО 1,15 саж., 1895/6 r. OROJIO 1,00 саж., 1896/7 г. ОRОЛО 
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1,00 саж. 1897/8 г. около 0,70 саж., 1898/9 около 1,10 саж. 
и 1899/1900 около 1,40 саж. И 1900/1901.г. около 1,20 саж., 
такъ что изъ 8 л1~тъ въ теченiе 4-хъ .горизонтъ воды зимою не-· 

доходилъ до подошвы каменной призмы (горивонтъ 1,00 саж.), 
устраиваемой въ примiшле:м:омъ за посл1щнее времл на Приладож­

скихъ канадахъ тип11 укр1~пленiл откосовъ длн предупрежденiа: 

размыва зе:млннаго откоса весною при талнiи почвы. Въ теченiе 

3 лrБтъ зимнiй горизовтъ въ средце:мъ доходилъ до .отм1~тки 1, 15 
саж., такъ :что при толщив11 льда въ 1 аршинъ :онъ пример­

заетъ къ грунту. Очевидно, что устроеппал на предлагае:момъ 

горизонтt призма не удовлетворнетъ своему назначенiю. 

· За самый нивкiй горизовтъ воды въ каналахъ . слtдовало бы 
припать О, 10· саж. надъ короле:м:ъ Екатерининскихъ шлюзовъ 

канала ИмnЕРАТОРА ПЕТРА ВЕлик.лго, за наибол1~е посто.янный­

:м:ежду О,95 и 1,.15 саж., т. е. 1,05, и за высокiй горизонтъ 
1,60 саж. 

Изъ всего вышеизложеннаго слtдуетъ заключить, что. длн того, 

чтобы ув.рtпленiе ОТКОСОВЪ канаЛОВЪ ВПОЛН'В защищало ИХЪ ОТЪ 
разрушенiл, надо прежде всего обезпечить неразмывае:м:ость вол­

нами, вывывае:м:ы.ми движен1емъ судовъ, грунта, находлщагосл ниже 

подошвы откоса, приче:м:ъ подошва откоса до са:м:аго высокаго го­

ризонта должна быт~ устроена изъ матерiаловъ большихъ раз­

:м:tровъ ·и вtса, дабы сдtлать невозможны.мъ разстройство этой 

подошвы волненiемъ или во вре:м:л таннiл снtга. До горизонта 

0,20 саж. выше самаrо высокаго горизонта откосъ долженъ быть 
вымощенъ на мху плит9ю, положенной тычкомъ, приче:м:ъ весь 

откосъ подъ мостовой въ предtлахъ из:м:tненiл горизонтовъ. воды 

· долженъ быть обложенъ глиною. 
У крtпленiе подошвы откоса предлагаетсн сдtлать по образцу 

укрiшленiл на каналt Дрепченъ-Гофтваартъ. Еловыл сваи. дiа­

метро:м:ъ 4 вершка и длиною въ 1,00 саж., забиваются на раз­

столнiи 0,50 саж. другъ отъ друга съ уклоно:м:ъ къ откосу 1: 4; 
сзади · этихъ свай со стороны откоса прикрtпл.аетс.я еловый брусъ 
разм'вра:м:и 0,08 саж. Х 0,04 саж., за .которы:м:ъ забиваетсл шпун~1 

товый рлдъ изъ еловыхъ досокъ длиною О, 7 О саж. и равмtрам:И 
9 11 Х 211; всt эти деревлпныл части· укр'впленiл должны . быть 
срiззаны на горивонт-:h 0,90 саж. надъ королемъ Е11атерининскаг0' 
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устьн канала ИМПЕРАТОРА llETPA ВЕлик.л.го; ниже этого горизонта 

вода въ каналахъ падаетъ ·сравнительно рtдко (за всt 7 дtтъ 
всего 300 разъ) и то въ зимнее времн, и потому не представ­

ляется опасенiн за сгвиванiе верхнихъ частей досокъ и свай. · 
Работу по забивкt свай и досокъ · можно производить зимою 

ввиду низкаrо обыкновенно въ это времл горизонта воды. 3а рл­

домъ досокъ. должна быть выну·rа земля ,п;о отмtтки О, 7 О caJt~. 

на ширину 0,30 саж. ;и уложена на мху призма изъ крушшхъ 

приколотыхъ друrъ къ другу булыгъ; отъ верха mпунтоваго ряда 

откосъ, имtющiй заложенiе 1 : 2,5, выкJшдываетсн до высоты 

Фиг. 24. Прое:в:тируеиый типъ у:в:рtшrепiл от:в:осовъ Приладожсюrхъ кана:rовъ. 

1,20 саж, крупными булыгами толщиною не меньше 0,20 саж., 

выше же до отмtтки 1,80 саж. вымащивается на мху плитою, 

положенною тычкомъ. Выше мостовой до бровки бечевника от­

)tОСъ дернуетсл, бровка бечевника обд-Блываетсл плитою, положен­

ною. тычкомъ длиною не меньше 0,20 саж. При такомъ 'щ1особt 
укрtпленiн бровки бечевника выигрываетсн около 0,50 саж. по­

лезной ширины бечевника,' уменьmаетса разстоявiе тяговой силы 

отъ оси канала, причемъ вслtдствiе меньшаrо равстоннiн этой 

силы отъ бровки бечевника почти устраняетсн возможность зад·Iшанiл 
бечевы за эту бровку. Предлагаемый 'I'ИПЪ укрtпленiн откосовъ 

показанъ на фиг.· 24. Стоимость 1 пог. саж. этого укрtпленiл, 

не считал земллныхъ · работъ, · составитъ около 40 руб. Что ка-
. саетса земллныхъ работъ, необходимыхъ длл приведенiJL разру­

шенныхъ откосовъ канала къ требуемому уклону 1: 2,5, то раньше 
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чi>мъ приступить къ работамъ по укрiшленiю откосовъ въ дан­

но:мъ участR1> канала, необходимо опредtлить линiю забивки свай, 

параллельную оси канала, не3ависи:мо отъ существующей въ дан-

. ное врем.а извилистой линiи ур1>за воды, съ такимъ разсчето:мъ, 

чтобы на всемъ протлженiи укрi>пляемаго откоса вышло ка~tъ 

:можно меньше земля:ныхъ работъ, причемъ количество выемки 

должно по возможности соотв-Втствовать въ каждо:мъ м1>ст1> коли:­

честву насыпи; при песчаныхъ откосахъ каналовъ, глина для: · 
обложенiя: ошосовъ подъ мостовой должна быть приве3ена со сто­

роны . .:J;.тш уменьшенiл количества ·3емллныхъ работъ и во3можно 

большаго приближенiл бечевника къ оси канала, заложенiе от~ 

коса выше высокихъ водъ можетъ быть сдi>лано 1 : 2. 
При прОИ3ВОдств-В насыпи, во И3б1>жанiе СПОЛ3анiя: насыпанной 

земли, въ существующихъ откосахъ должны быть сд1>ланы гори- . 
зонтальные уступы, по которымъ насыпаннал земл.а должна быть 

тщательно утрамбована. Бечевнику долженъ быть приданъ не­

большой уrtлонъ отъ канала и, гд1> нужно, вдоль бечевника ДОJI­

женъ быть сд..Вланъ кюветъ, отводлщiй воду въ бол'ве ни3кi.1I 

мi>ста, откуда она особыми лотками можетъ быть спущена въ 

каналъ; этимъ 3ащищается бровка бечевника и откосъ канала 

отъ ра3мыва дождевыми и снi>говыми водами. 

Что касается укрfшленiл о3ерныхъ откосовъ дамбъ канала 

ИМПЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА п, ограждающихъ этотъ каналъ со сто­
роны Ладожскаго о3ера, то способъ, примi>ненный длл ихъ укрi>п­

ленiя въ 1884 году, далъ сравнительно xopomie ре3ультаты, и 

до 1897 года полвившiлс.а поврежденi.а быЛ:и очень незначительны. 
По проекту 1884 г. профиль укрi>пленной О3ерной дамбы имi>лъ 

слtдующiе размi>рът: 

1) · Верхнлл площадка дамбы, шириною въ 1,00 саж. во3-
выmадась на 3,42 саж. надъ нулемъ. (король шлюзовъ Петров:... 
скаго устьл канала ИмnЕРАТОРА ПЕтРА I въ r. Шлисселъбург..В). 

2) Съ шющадки от,косъ къ каналу полуторный до перес·вче­
нiл съ бечевникомъ, лежащимъ на высот1; 2,52 надъ нулем:ь. 

3) Rъ о3еру сначала откосъ двойной до высоты 3, 18 надъ 
нулемъ, съ ивовыми посадками. 

4) Ниже отмi>тки 3,18 откосъ идетъ тройной съ сильной 

обдtдкоЮ на всю длину, сни3у бутовой плитой, слоемъ въ ·о,20 саж. 
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а поверхъ плиты булыжнымъ ка:мне:мъ въ два рлда, слоемъ въ 

О, 15 саж. Вен эта каменнан обдrfiлка укладывалась въ пЛетенын 

по колы1:мъ клtтки, раз:мtрам:и 0,25 кв. с. (0,50 с .. Х 0,50 с.). 

5) Подошва тройного откоса, въ зависимости отъ высо1·ы озернаго 
заплеска, упиралась или въ каменную при3му, верхннн площадка 

которой въ 0,75 саж. и:мtетъ от:м:tтку 2,25, или въ сложенный 
И3Ъ ка:мп.а параллелопипедъ, ра3мtра:ми 0,33 . с. Х 0,33 с. 

Послtднiй способъ укрtпленi.а подошвы употреблллс.а въ случа-

--~·~ 
9-Ь -- . 

~/. ' 

.яхъ высокаго 3аплеска озера, а именно выше· 1; 7 5 саж. надъ 
тtмъ же нулемъ (фиг. 25 и 26). 

Дл.а укрtплеliiл до сихъ поръ пе укр1шленной О3ерпой да:м:бы 

на i-й верстt канала въ г. Шлиссельбургt Общимъ Присутствiе:мъ . 
Правленiл Округа въ 1897 г. въ вышеописанно:мъ типt введены 
cлt,JJ;yющi.a:. и3м:tненi.а по пункту 4: подъ двойной рлдъ :мощенiл 

откоса слоем.ъ въ 0,15 саж. плиту предположено класть не по 
всей высотt откоса, а только въ нижней части откоса до 

от:мtтки 2,37 (приблизительно предtлъ подъема О3ерной волны) 

и слое:мъ не въ'О,20, а въ 0,15 саж. 
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Предположено также не устраивать плетневыхъ rиробокъ длл 

укладки камнл и плиты, ввиду того, что стоимость этой работы 

около 3 руб. sa · 1 кв. саж. :значительно удорожила бы работу, 

и притомъ ивовые кольл, sa которые sапдетаетсл плетень, на 

откос-В не проростаютъ, а сгниваютъ и со времене:мъ :могутъ 

скор-Ве сод1>йс1•вовать . н-Вкоторому раsстройству откоса; :Кро1111> 

того тройной откосъ слишкомъ пологъ дла того, чтобы сдtлать 

ВО3МОЖНЫХЪ CПO.JI3aвie камней по откосу (фиг. 27). 

Фпr. 27. Облегченный тппъ укр·Iшленiл озерныхъ дамбъ, прим1шенный 
' въ 1897 r. 

Высокiй гориsонтъ воды въ Ладожско:мъ osept, неожиданно 
окаsавшiйсл въ 1899 г., причинилъ sначительныл б·.Бдствiл на 

Приладожскихъ каналахъ, выsвавъ sначительныл поврежденiл 

оsерныхъ дамбъ. Изъ этого можно заключить, что ка:меннал 

обдtлка откоса сдtлана слишкомъ ниsrto и сл-Вдовало бы про­

должить ее до вершины дамбы и даже укрtпить н-В:которую часть 

вершины, дабы не дать воsможности вскатывающимсл волна:м:ъ 

раsрушать дамбу . выше укр-Впленiл. Rром-В того раsрушенjе отко­

совъ :може·rъ быть обълснено малыми раsм-Вра:ми :камней, упо­

требллемыхъ длл обд-Влки откосовъ (:мостовал въ плетневыхъ 

~tлi>ткахъ толщиною въ 0,35 саж. не меньше какъ въ три рлда, 

приче:м:ъ верхнiе рлды толщиною въ 0,07 саж.). 

Всл-Вдствiе малаго в-Вса камней, они легко увослтсл волненiемъ, 

причемъ со временемъ обнажаетсл грунтъ откоса, подвергающiйса 

очень легко раsмыву, всл-Вдствiе чего лвЛлетсл опасность полнаго 

прорыва дамбы. Длл предупрежденiл возможности уноса каll'шей 

иsъ мостовой сл·.Бдовало бы типъ укр1шленiл иsм:tнить таки:мъ 

обраsо:мъ, чтобы самую мостовую, каменный параллелопипедъ и 
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каменную призму у подошвы откоса сдtлать изъ крупныхъ бу­

лыгъ толщиною до 0,30 саж., причемъ :мостовал должна быть 

продолжена до верха откоса. 

Плетневыл клtтки и кольл должны быть поставлены изъ. 

св-Вжаrо ивнлка и устроены весною или осенью, дабы обезпечить 

ихъ проростанiе. Rорпи ихъ сами по себ-В будутъ представлнть 

солидную защиту противъ размыва откоса, и проросшiе кольл 

сгнивать не будутъ (фиг. 28). Въ случа1>, если бы въ заготовшв 
. '-"-, . 

. 
Фиг. 28. Проектпруеыый типъ укр·lшленiя: озерныхъ даыбъ. 

rребуем:ой величины камней встр-Втилось :затрудненiе, таковые 

11огли бы быть замtнены бетонными :массивами соотв-Втственныхъ 

?азJ1-гвровъ или же бетонной кладкой безъ плетневыхъ кл-Втокъ и 

ильевъ .. 
Инженеръ М. Цiонrлинс:кiй: . 

• 



ХРОНИК А. 

(Съ 9 политппажаии, помtщенными въ текстt). 

Электрическая тяга на :М:ерсейской желtзной дороrt.-Нtкоторое 
время не составлало уже секрета, что весьма блиака аам1ша на 

МерсейскоИ желtsной дoport паровой тяги электрическою. Бъ на­

стоящее время это свершивmiйся фактъ: въ понед'вльникъ 21 апрtля 
cel'o года была освящена электричесн:ая тяга вsамtнъ паровой 

на этой дороr1>, - первой въ Англiи, перешедшей съ паровой 

тяги на электрическую; теперь на ней происходитъ по буднямъ 

правильное 3-хъ минутное движенiе. Электрическая тяга представ­

ляетъ sначительное улучшенiе противъ с1•арыхъ условiй и въ 

скоромъ времени должна привести къ увеличенiю доходности 

дороги. . 
Исторiя i1; описанiе Jtuнiu. Мерсейская жел. дорога была,оффи­

цiально открыта Привцемъ Уэльскимъ въ яввар·.Б 1886 года, а 

движенiе пассажировъ началось по ней н1>сколько дней спустя. 

Благодаря исключительному характеру и · положевiю этой линiи, 

соединяющей два иsъ наиболtе процвtтающихъ англiйскихъ rоро­

довъ,-Ливерпуль и Веркенхэдъ,-обществу дороги представлялись 

въ то время mирои.iе виды на будущее; такъ дtло и обстояло 

нtкоторое время. Но съ теченiемъ времени туннели, станцiи и 

подвижной составъ стапови.~rись все болtе и болtе· неприглядными 

и непривлекательными, доходы дороги быстро падали, тогда какъ по 

характеру линiи эксплуатацiонвые расходы оставались пеИsмtвво вы­

сокими, что естественно повлекло sa собою уменьшенiе прибылей и не­
удовольствiе акцiонеровъ. Бъ 1894 г. плохое положенiе дtлъ достигло 
кульмивацiонной точки и бывшее правленiе общества было sамt­

аено новымъ, во главt съ · Д. Фальконеромъ. Новое правленiе, 
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которое можно въ настоящее время поздравить съ успtхомъ, :имtло 

строгiя и опредtленныя идеи относительно того, какова доджна 

nыть дальнtйmая д'вятельность общества, но при приведенiи ихъ 

въ исполненiе вс·rр·.:Втилось много препя.тствiй. Надо было умиротво­

рить акцiонеровъ и добиться согласiл на уве.п1ченiе капитала; надо 

было 'Освободить общество отъ опеки правительственнаго (Сопгt of 
Chancery), въ рука котораго оно попало, и, _паrtонецъ, last not 
least, надо было прои3вести радикальныя преобра3ованiя въ способ'в 
эксплуатацiи, чтобы вернуть дорогу въ рядъ доходныхъ предпрiятiй. 

Bct эти трудности были, однако, преодол'вны, и въ iюдt 19Ul r. 
былъ заключенъ юттрактъ съ обществом:ъ Вестингау3ъ (Bгitisl1 

\Yestinghoпse Electгic and Manufactшiнg Со) на полное преобра-

3ованiе дороги въ э.иектрическую, согл:аспо пос.и·вднему слову 

науRи .. При паровомъ двадцати-часовомъ движенiи устроить с:ка;зап­
ный переходъ съ одного рода тяги на другой, пе прерывая. движе­

нiя, было, очевидно, дtлоиъ труднымъ и опаснымъ, но это было 

выполнеµо съ ведичайшимъ тщанiемъ и бе3прешпственно. 

Съ инженерной точки зрtнiя Мерсейск.ая жедtзнал дорога 

предс1·авляетъ спецiальный · интересъ. Линiя начинаетсл у Ливер­

пульской Центральной подземной станцiи непосредственно подъ 

центральной станцiей Чешайрсклхъ дорогъ, и отсюда сейчасъ же 

начинаетсл спусRъ, пока, у ближайшей станцiи, Jaшes Stгeet, она 

не достигаетъ 10.О фут. подъ поверхностью земли. Ьставивъ Jaшes 
Stгeet, дорога спускается еще быстрtе, съ .· ук..11ономъ 1 на 27, 
и проходитъ подъ стtнrшй набережной, достигая низшей точки 

подъ серединой р1ши Мерсей, на 150 фут. ниже точRи. отправ­

.1енiя у Центральной Ливерпудьс1юй станцiи. Отсюда начинается 

быстрый подъемъ кверху, и посл'.!> длинныхъ участковъ съ ттодъ­

емомъ 1 на 30, .11инiя доатuгаетъ станцiи Ham':ilton-sqпaгe, пред­
стамяющей гл'убокую подземную (туннельную) ставцiю, совершенно 

подобную станцiи James:·stгeet въ Ливерпул'1>. Вскорt по проходt 

ЭТОЙ станцiи линiя раздtл.яется: одна В'ВТВЬ ВЫХОДИТЪ на поверх­

ность у Baгk-Station въ Беркенхэдt, другая же продо.11жаетсл: 

черезъ станцiи Гринъ, Лэнъ и Беркенхэдскую Центральную до 

станцiи Ро&ъ-Ферри, гд·:В линiл: сдивается съ соединенными до­
IJОrами Лондонской и С':Вверо - западной и Большой западной. 

Такимъ обра3омъ ·представляются значительныя обдегченiя длл 

сквознщо движенiя. 

Гдавный ·туннель . подъ рtкою имtетъ наибольшую ширину 

26. футъ, при высот'в въ 19 футъ отъ рельсовъ до ключа свода и 
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облицованъ кирпичной кладкой на цементt; облицовка его имilетъ 

превосходныя водонепроницаемыя качества, и, дtйствите.цно, онъ 

оказался исключительно сухимъ. Это не относи·rся, однако, къ 

двумъ вспомогательнщ1ъ галлереямъ, · проведеннымъ подъ р'вiюю 

въ видахъ дренажа и венти.rшцiи; .онt представляютсн въ видil 

необлицованныхъ шахтъ, дiаметромъ около 7 футовъ, проведенныхъ, 
главнымъ обравомъ при помощи бурильной машины Бомона (Вап­

шопt), сквовь твердый красный песчаникъ, обравующiй ложе рiши, 

и дtйствуютъ въ н'вкоторомъ род·в какъ прiемники для . воды, ко­

торая иначе нашла бы себt путь въ главный туннель, проникая 

во многихъ ~rtстахъ въ видt дождя .. Вентиляцiоннан галлерея про­
ведена въ большей своей части параллельно главному туннелю и 

соединяется съ rюслtднимъ помощью частыхъ поперечныхъ ко­

роткихъ галлерей, причемъ система перегородокъ въ га,[Лере<В 

даетъ воsможность выводить испорченный вовдухъ ивъ всtхъ 

частей туннеля помощью широкихъ вентиляцiонныхъ трубъ; св<В­

жiй же вовдухъ поступаетъ въ туннель черевъ его концы и черевъ 

станцiи. Мерсейская желtвная дорога, преднавначенная: д.1Iя об­

служиванiя: паровыми двигателями, естественно болtе приспособ­

лена къ хорошей вею.·иляцiи, нежели новtйшiя желtвныя: дороги, 

проходящiя по трубамъ, такъ что .нечего было опасаться на счетъ 

чистоты ел атмосферы при яовыхъ условiяхъ. Дренажная галле­

рея расположена выше всего подъ серединой рtки, гдt она на 

н<Вкоторомъ ~протяженiи совпадаетъ съ вентиляцiонной шахтой, 

отъ этой точки она постепенно понижается до насосныхъ колод­

цевъ блиsъ береговъ. Насосы-стараго тиПа, общей: мощностью 
18.800 галлоновъ въ минуту; на самомъ дtд'В выкачиваемое коли­
чество воды достигаетъ лишь 6.000 галлоновъ въ минуту. 

Эле11,тричес1шя си.iювая стшии;iя. Но.вал электрическая силовая 

станцiя расположена у Shoгe Road вбливи станцiи Haшilton 

Sqпare въ Беркенхэдt; ел каменная: труба, внутренняго дiаметра 

. 13 футъ 'и высотою 250 футъ, видима на много миль кругомъ. 

Станцiя равдtлнется на котельное и машинное помtщенiя; въ 

первомъ помtщается 9 водотрубныхъ котловъ Стирлипга, снабжен­
ныхъ механическими аппаратами Rопеу д.пя подачи угля,. которые 

обыкновенно примiшлются на центральныхъ станцiяхъ, сооружа­

емыхъ фирмою Вестингаувъ. Этими аппаратами уголь подается 

помощью пяти большихъ воронокъ, по одной на каждую пару кот­

ловъ и одна длл девятаrо. Общая вмtстимость этихъ вороно1t'1. 

составляетъ ortoлo 600 товнъ угля. Уголь подается съ ваrоновъ 1 
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приходящихъ на стз.нцiю по в·hткt Веркенхэдской Портовой .же­

л1Jsн.ой дороги, прямо . въ дробид.ьный аuпаратъ, приводимый въ 

движенiе небольшимъ элеrпромоторомъ системы Вестингауsъ,. и от­

туда въ черпаки безконечнаго элеватора; поднимающаго у.голь къ 

потолку машиннаго отд·.hленiя и опрокидывающаго его въ воронки; 

эти. черпаки, на обратно:мъ пути, подаютъ sолу иsъ подъ рtmе­

токъ котловъ въ вагоны. Bcfl паровы.я трубы и т. п. проведены 

иsъ котелЬнаго отдtленi.я череsъ стflву въ подвальное помflщенiе 

машиннаго отдtленi.я. Машины расположены на фунда:м:ентt иsъ 

бетона и стали. Ихъ всего п.я•rь и построены онt sаводомъ 

Вестивгауsъ. Три иsъ вихъ, по 1.650 силъ каждая, верти­

кальны.я, типа Вестинrауsъ-Корлисъ, д·.Блаютъ 94 · оборота въ 

минуту при давленiи пара въ 170 футовъ и вакуумi> l)Ъ 25 дюй­
мовъ; при этихъ условi.яхъ oнil допускаютъ перегрузку на 60° / 0 • 

Каждая иsъ этихъ машинъ приводитъ въ движевiе rенераторъ 

электрическаго тока соотвtтствующей :мощности, дающiй одно­

временно посто.янный и перемtнный токъ. Въ настоящее время 

употребляется лишь постоянный токъ, напр.яженiемъ въ 650 вольтъ. 

Большое преимущество перем·.hвнаго тока составляетъ то, что онъ 

удивительно приrоденъ дл.я передачи на большiя раsсто.явiя, и 

потому предполаrаетсн его примtнить при ожидаемомъ переход1> 

въ скоро:м:ъ времени другихъ м·.Встныхъ дорогъ на электрическую 

тяrу, въ какомъ случаt онt могутъ быть съ выгодою снабжаемы 

энергiей Мерсейской. центральной станцiей. Слtдуетъ еще упо­

мянуть, что эта станцiя расположена наиболtе выгодно для удоб­

наго питанiя всtхъ частей существующихъ линiй, такъ какъ 

находите.и почти точно въ центр1> системы. 

От'I> распредtлительной доски станцiи пи·rающiе кабели, числомъ 

девятнадцать, черевъ шахту проходятъ въ старую вент:иляцiонную 

rаллерею, гдt они равдtл.яются и часть ихъ идетъ по одному. 

друга.я-по другому направленiю. Снабженные свинцовой броней, 

кабели прикрiшлен.ы къ ка:меннымъ· стtнамъ rаллереи помощью 

чуrунныхъ скобъ. Прокладка этихъ кабелей была произведена. 

оществомъ Britisl1 Insulated Wire Company, которое отлично спра­
вилось съ этой sf!.дачей, представлявшей значительны.я sатрудненiя, 

всл1Jдствiе ограниченности м<Вста и :tюлной темноты, причемъ эти 

ватрудневiа усугублялись еще :мtс'l·ами водою, въ ивобилi:и про­

никающей въ rаллерею. Фидера въ главный туннель проведены 

череsъ поперечныя rалл~реи и соединены · съ пuложительнымъ и 

отрицательнымъ питающими рельсами. Эти посл1щнiе, по большей 
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части, виньоленскаго типа, вilсомъ 100 фунтовъ въ .ярд..В, изъ спе­

цiальной мягкой стали высокой электропроводимости; положительный 

рельсъ, высокаго потевцiала, расположенъ сбоку пути и нtсколыtо 

выше его и по всей длин1> огражденъ деревянной защитой; отрица­

тельный рельсъ расположепъ по средин-В пути и немножко ниже 

путевыхъ рельсовъ. Напр.яжевiе положительнаго рельса, достаточ­

ное дл.а: того, qтобы дать весьма непрiатный ударъ, не можетъ 

служить причиной несчастныхъ случаевъ, кромi~ совершенно исклю· 

чительвыхъ обстоятельствъ. Токъ съ этихъ рельсовъ собираете.а: по­

мощью с1юльз.ящихъ по нимъ ·r.яжелыхъ .желtзныхъ баmмаковъ, 
прикрiшленныхъ къ дерев.яннымъ брусьямъ на концахъ вагоновъ­

двигателей. 

Новъtu подвижной состава. Новый подвижной составъ состоитъ 

изъ 24 вагоновъ-двиrателей, т. е. вагоновъ, снабженныхъ электро­

двигателями и играющихъ роль локомотивовъ, изъ которыхъ 12 пер­
ваго класса и 12 треть.яго,-и изъ 33 прицi~пныхъ ваrоновъ, изъ 

соторыхъ 11 перваrо класса, 17 треть.иго и 5 микстъ; второго 

класса на дорогt не имi~етс.я. Вагоны, построенные фирмой Milnes 
въ Hadley, имi>ютъ 60 футъ длины,-nо1юятся на двухъ те­

лt.жкахъ и снабж.ены автоматическими сц·вшtами системы Buhoup. 
Вагоны снаружи окрашены темнокрасной краской съ золотыми 

бордюрами. Они построены по типу корридорныхъ ваrоповъ, со вхо­

дами съ кондукторскихъ площадокъ, которыя расположены на каж­

до:мъ концi~ прицi~пного вагона и на задне:мъ концi~ вагоновъ-дви­

rателей. Прицi>пные вагоны перваго класса имi~ютъ сидi~ныJ ДJIЯ 

60 пасса.жировъ, вагоны-двигатели для 48, причемъ сидtнья пру­

жинныя изъ индiйскаго тростника распо.;южены по большей части 

вдоль вагоновъ; внутренность вагоновъ отдiшана роскошно чернымъ 

дерево:мъ; вагоны третьяго к.11асса приспособлены на нi~сколько 

большее число пассажировъ, снабжены деревянными гнутыми 

скамьями и отдi~ланы бilлой .ясевью. , 
Каждая ось вагона-двигателл приводите.я во вращенiе J 00-силь­

вымъ электродвигателе:мъ Бестингауза. Таки.м:ъ образомъ ваrонъ­

двигатель обладаетъ при нормальныхъ условiяхъ силою въ 400 НР, 
а такъ какъ въ каждо.м:ъ пoiiвдii два такихъ вагона, то полная 

:мощность двигателей составл.яетъ 800 НР. Сила эта :м:ожетъ быть, 
конечно, значительно увеличена на короткое время, напри:м:i~ръ, при. 

крутыхъ подъемахъ. Такое распредtленiе движущей силы на 8 осей: 
обезпечиваетъ быстрое усiюренiе при отсутствiи буксованiя, при­

че:мъ путь мен11е изнашиваете.я, чt:мъ при употребл.а:вшихс.я раньше 
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1·яжелыхъ паровозахъ. Одной изъ наиболtе важныхъ особенностей 

всей установки .является способъ, при которомъ вс1J двигатели поtзда 

:находятся въ полномъ распоряженiи машиниста, помtщающагося въ 

евоемъ маленькомъ отдtленiи вагона-двигателя, въ концt поtзда. 

3то достигается примtненiемъ такъ называемой мультиплексовой 

-системы Вестингауза. 

По новому росписанiю разсто.янiе между Ливерпульской цен­

тральной подземной станцiей до станцiи Rock Ferr5', 33 /" мили, съ 

'6 останов1,ами проходите.я въ 11 :м:инутъ, со средней скоростью 

20,5 миль въ часъ, что гораздо быстрtе, чtмъ па какой бы то ни 
было электрической дорогt · Англiи, хотя подъемы зд·Бсь весьма зна­
чительны. Единственнымъ дtйствительпымъ соперникомъ этой тун­

нельной дороги является паровой паромный перевnзъ, который сооб­

щается съ электрическимJТ трамваями на обоимъ берегахъ рi>ки. 

Но все-таки паромъ слишкомъ находите.я во власти стихiй, чтобы 

быть опаснымъ конкуррентомъ жел:tзной дорогi>. 

Примtненiе ребристыхъ проrарныхъ трубъ въ котлахъ парово­

:зовъ американскихъ жеJitзныхъ дороrъ *).-Въ 1897 году на паро· 
возвомъ заводt Бальдвипа въ Филадельфiи построевъ былъ для же­

лtзной дороги Веллингтонъ-Манавату четырехъ-ци.шндровый ком­

паундъ-па.ровозъ, котелъ котораго снабженъ былъ ребристыми прогар­

ными трубками (системы Серва). По совtту Нью-Iоркскаго представи­

теля завода, на которомъ изготовляются подобяаго рода трубы, уiю­

треблены были трубы дiаметромъ въ 23/ 4 дюйма (70 мм.), съ у:м:ень­

шенiем:ъ дiаметра къ сторон·в топки до 25 / 8 дюйма (66 мм.) и уве­

личенiемъ къ дымовой трубt до 27 / 8 дюйма (73 мм.). Длина трубъ 

ме.ж.ду трубными досками была 3,505 :м:., uриqемъ трубы им·Бли 

rладкую поверхность на длинt 127 мм. отъ передняго конца и на 
дливi> 102 мм. отъ топки, а на остальномъ протяженiи снабжены 

были ребрами (фиг. 1 и 2). Стальныя трубвыя доски были тол­

щиною въ 1/ 2 дюйма (12,7 мм.). 
Потолокъ топки . укрtш1енъ таврами сtченi.я 6 д. Х 1 · д. 

(152 мм. Х 25,4 мм.), расположенными поперекъ на потолкt огневой 
коробки и соединенными съ такими же таврами, приклепанными 

къ своду (фиг. 3) четырьмя распорками изъ стальныхъ полосъ сt­
ченiемъ 3 д. Х 5/ 8 д. (76 мм. Х 16 мм.). Распорки эти (фиг. 4 и 5) 
на концахъ снабжены дырьям:и для пропуска 11/ 4 дюймовыхъ бол-

*) Изъ протокола засiщанiя: Institution of Civil Engineers. 

* 
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товъ, которыми они прю;;рfшляются къ вертикальнымъ полкамъ 

тавровъ. Верхнiя дырья полосъ больше дiаметра болтовъ (фиг. 4) на 
1 i8 д. (3 мм.}. Гориsонтальныя полки тавровъ скрtш~ены съ потол­
комъ огневой коробки помощью болтовъ съ rо;ювками, дiаметромъ 

1 д. и длиною 4 д. Между потолкомъ и полкою болты проходятъ 

-въ трубкахъ, длиною 3 дюйма (76 мм.). Такимъ обраsомъ потолокъ 

Фпr. 2. Поперечный 
разр1щъ. 

Фиг. 4. Фиr. 5. 
У Rр:!Jпленiе потолиа. 

Фиr. 1. Труба сист. Серва. llродольн. разрtзъ. 

Фиг. 3. Огневая коробка. 

можетъ сопротивляться давленiю сниsу и беsпрепятственно перем·.Б­

щаться отъ перемtнъ 1·емпературы. Расположенiе распорныхъ бол­

товъ и трубокъ покаsано на фиг. 3. 
Снабженный описаннымъ котломъ паровоsъ тянетъ товарные по-· 

tзда в·I~сомъ около 250 тоннъ, на участшh съ довольно вначитель­
ными подъемами, ·длиною 43 км. При этомъ мtстами приходится 

раввивать полную силу тяги и, слtдовательно, довести давленiе въ 

котлt до максимума, а sатtмъ слtдовать далtе съ меньшимъ дав-
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.J(енiемъ. Наибольшiе подъемы 1 : 40 и 1 : 56. На подъемахъ .въ 

1 : 40 примtн.аетс.а. двойная тяга. По у.словi.амъ службы паровозъ 

отдыхаетъ около 2 часовъ послt проб':Вга 43 км. Ежедневно онъ 

совершаетъ пробtгъ около 193 км. 
Uаровозъ пи'rалс.а весьма чистою водою и :коз:елъ тщательно 

содержался въ чистотt. Черезъ каждыя: семь дней службы произво­

дилась холодна.а промывка. Въ первое время топка часто давала 

1ечь, но затtмъ, когда прислуга nримiшилась къ мащинt и стала 

рсторожнtе обходитьсл при открыванiи дверецъ, не пускал холод­
наго воздуха въ топку, течи перестали .являтьс.я. По истеченiи 6-ти 

м:tсацевъ стали течь нtкоторыя трубы, вслtдствiе чего пришлось 

при чисткt паровоза перемiшить часть трубъ. 3ат-Ьмъ мtстам:и по­

.яв.11я.1ись трещины., почти сквозны.я, распростран.явшi.ася: почти на 

половину толщины трубки. Эти неудобства привели къ тому, что 

ПО истеченiи года ptmeнo было ВЫНУТЬ всt ребристы.а трубы, КО-: 
торы.а за:мtвены были гладкими трубами, дiаJ1:1етромъ въ 2 дюйма 

(51 мм.). 

Поверхность вагр-Ьва ребристыхъ трубъ, т. е. сумма внутрен­

нихъ площадей; соприкасающихся съ газами,, была 114,6 кв. м., 

наружная гладка.а площадь-69,2 кв. м. и площадь сtчевiя 0,235 кв.111. 
Поверхность нагрtва гладкихъ трубъ, которыми замtнены были· 

вынуты.я ребристыя трубы,-80 кв. м., наружная: поверхность.ихъ 

~7,7 кв. м. и площадь с-Бченi.а-0,263 кв. :м:. Пов~рхность нагрtва 

,-опки въ обоихъ случаяхъ была 8,59 кв. м:. и шrощадь колоснико­

вой рtшетки 1,58 кв. м. Rотелъ отличался хороmимъ парообра~ю­

~анiемъ какъ при ребристыхъ, такъ и при гладкихъ прогарпыхъ 

трубахъ. Но въ первомъ случаil пос~t проб'hга 800 км. паропроиз­
водительность замiJтно уменьшалась. Ребристы.я трубки приходилось 
чистить въ недilлю два раза, а гладкiя-разъ въ ведtлю. 

Относительно сравнительныхъ достоинствъ ребристыхъ и г.1щ.дкихъ 

трубъ необходимо замtтить, что при ребристыхъ трубкахъ расхо­

доваJюсь въ среднемъ 15,65 килограмма угля на кило:метръ про­

бtга. По замiшt этихъ трубокъ гладким.и расходъ въ первы.я 6 
мtс.ацевъ сос1·авлялъ Hi,59 килогр. на килом., а въ послtдующiй 

годъ затtмъ 15,8 килогр. Изъ этого слiщуетъ, что 80 кв. :м:етровъ 

поверхности нагрtва гладкихъ трубокъ, приблизительно, равповна­

:чущи 114,6 кв. м. поверхности нагрtва ребристыхъ трубокъ, 

или что поnерхность нагрtва ребристыхъ трубокъ uo паропроизво­
тельпостп соотвtтствуетъ 69,6% поверхности ~агр-Ьва гладкихъ 

трубокъ. Инжеверъ Марmбенксъ полагаетъ, что расходъ угля при 
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трубкахъ системы Серва былъ бы меньше, если бы не было течей, 

которыл могутъ быть устранены нiшоторыми удуqmенiями конструк­

цiи. О стоимости ремонта приводлтся Маршбенксомъ сл1>дующiя 

данныя. 

Ремонтъ котла съ трубками Серва въ теченiе 6 мi>сяцевъ 1898 
года обошелся въ 41/2 коп. на одинъ килом.; ремонтъ того же котла 

въ теченiе 1899 года-91/2 коп. на килом. Длл котла съ гладкими 

трубками въ теченiе 1900 года ремонтъ обошелся въ 81/ 2 коп. на. 

килом., а для того же котла въ теченiи 1902 года-въ 4,23 коп. 
ва килом. 

Инженеръ Маршбенксъ полагаетъ, что недостатокъ трубок:ь 

системы Серва заключаетсл въ излишней ихъ жесткости, вслtдствiе 

чего вс·в сотрясенiя передаются на переднiй конецъ, представляющiй: 

наиболtе тонкую и слабую час·rь трубки. По его мнilнiю, улучше· 

нiе можетъ быть достигнуто, если взамtнъ уширенiя конца 'l'рубки 

утолстить стtнки . задняrо конца ея съ того мtста, гдi; прекра­

щаются ребра. 

Нt:которын даннын изъ амери:кано:кой nракти:ки, объ отношенiи: 
поверхнооти наrрtва паровозныхъ котловъ :къ площади :колоови:ко­

вой рtшет:ки въ завиоимооти отъ рода топлива *). - Въ 35 годо­
вомъ собранiи американскаго общества инженеровъ службы тяги 

(Master Mechanic's Assosiations) выслуmанъ былъ докладъ комиссiи, 
которой поручено было собрать свtдtнiя объ отношенiяхъ, приня­

тыхъ въ америкапскихъ парово3ахъ для поверхности наrр'Вва котла 

и площади колосниковой рtшетки въ зависимости отъ рода топлива. 

Цифры, собранныя комиссiей, извлечены ею изъ спецiальныхъ И3-

данiй, касающихся жел..Взныхъ дороrъ, и относятся къ паровоза:мъ, 

описаннымъ въ теченiе 1900 и 1901 rодовъ и четырехъ первыхъ 

:мi>с.яцевъ 1902 года. Вс:Б эти паровозы новi>йшей постройки и пред­

ставл.яю1•ъ наиболi>е совершенные типы. Такимъ образомъ полу­

чевпыя нормы соотвtтствуютъ указанi.ямъ самой новi>Ишей праЕтики. 

Кромi> сравненi.я этихъ паровозовъ, комиссiя приняла также во 

вниманiе полученны.я ею свtд1шiя о разм·врахъ нiшоторыхъ паро­

возовъ, спецiально построенныхъ для отош~:енi.я антрацитомъ. 

Въ своемъ доклад..В комиссiя касается: свtдiшiй по тому же 

предмету, предс·rавленныхъ къ съ·Бзду 1897 rода. Данныя того вре­

мени являютсп теперь устар·Ьлыми въ ~иду того обстоятельства, что въ 

7-") Изъ The Ашеriсап Engiпeer апd Railroad .Jouшal. 
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nосл'.hднее время вездil увеличиваютъ площадь колосниковой рtшетки. 

Прежде разм·l1ры разныхъ элементовъ паровозна~'о котла опредilлн­

лись въ зависимости отъ одного фактора--си.11ы тяги. Если разсма­

тривать этотъ факторъ въ отд1шьности и независимо отъ скорости, 

то придется руководствоваться при опредtленiи разныхъ размtровъ 

слишкомъ широкими предilлами. Принимая во вниманiе и силу тяги, и 

скорость, мы получаемъ рабочую сиособностЕ паровоза. Отъ паровоза. 

требуется, чтобы онъ въ теченiе опредilленнаrо времени исполнилъ 

опредtленную работу, заключающуюся въ перем:ilщенiи поilзда на 

извtстное разстоянiе. Отъ этихъ двухъ факторовъ и аавис.ятъ rлав­

нымъ образом:ъ размtры, которые необходимо придать отдtльнымъ 

част.ямъ паровознаrо котла. 

Если принлть за единицу рабочей способности паровоза паро­

вую лошадь, то для полученiя поверхности нarpilвa придется рабо­

чую способность въ паровыхъ лошадяхъ помножить на н·Jэкоторый 

постоянный :коэффицiентъ. 

Д.1ш рабочей способности въ паровыхъ лошадяхъ мы имtемъ 
выраженiе: 

Н р ~- -P~i1~1! ' 
33()()0 

(1) 

въ :которомъ Р есть среднее дtйствительное давленiе и,1и Рт, 
s 

L =-12--длина хода поршня въ футахъ, а S-·ra же самая ве-

личина въ дюймахъ; 

1 
А = -4 - 7t d2 --площадь поршня; 

N-число ударовъ поршня въ минуту или удвоенное число 

полныхъ ходовъ одного изъ поршней въ :минуту, или число оборо­

товъ въ минуту, помноженное на 4. 
Ддя чи~ла оборотовъ въ минуту им1>емъ выраженiе: 

число :миль въ часъ Х 5280 (число миль въ часъ)Х5280 
itD . ' 

вох· 
12 

60 Х окружность движущихъ колесъ въ -футаiъ 

rдt D-дiаметръ движущихъ колесъ въ дюймахъ. 

Вставляя эти значенiя въ раненство (1), получаемъ; 

s 1 
н р = Р·т x12X47!rl2 х 4 ('IHC.IO МИ.tiЬ въ часъ) х 5280 

-::]) 
33000 х 60 ~'< 12 
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. (2) 

Въ Анrлiи наибольшую скорость, которая :можетъ быть равви­

вае:ма паровово:мъ, выражаютъ въ зависимости отъ дiаметра веду­

щихъ колёсъ слtдующею формулою: 

10 дiаметровъ ведущихъ колесъ въ футахъ=чис.11у :мю1ь въ 

часъ; 

Если для упрощенiя лри:мемъ, что наибольшая скорост~ паро· 

воза соотвtтствуетъ числу дюймовъ въ дiаметр..В движущихъ колесъ, 

то можемъ написать (число миль въ часъ)=D, и т_огда равенство 

(2) получаетъ видъ: 

(В) 

Если число· миль, соверmаемыхъ парововомъ въ часъ, равно дiа­

метру движущаrо колеса, выра.женному · въ дюймахъ, то число обо­
ротовъ въ минуту становится постояннымъ и равно 336. По 

Manuel des Ateliers de locoщotiyes Baldwiн (стр. 27) среднее 

дtИствительное давленiе при 336 оборотахъ колеса въ минуту 
СОС'l'авл.яетъ 30°/0 начальнаrо давленi.я_ и это послtднее состав­

ляетъ окодо 76°/0 давленi.я В'Ь котлt. Таки:мъ обравомъ получаемъ 

для средн.яrо давленiя Рт =0,3 Х О,76 Х давлепiе въ котл·Б= 
=0, 228 или 230 / 0 давленi.я въ котлt (Р). 

Вставляв: это значенiе въ уравнеяiе (3), мы получимъ формулу: 

нр- О,23 Pd2S -. Pd2S 
- 375 - 1630 ' 

въ которой Р-есть давленiе въ котлt, d-дiаметръ цилиндра въ 

.цюймахъ и S-ходъ поршшr въ дюй:махъ. , 
Формула эта при:мiш.яется къ паровозу съ простымъ расшире­

нiе:мъ, ПО не RЪ парОВОЗаМЪ-RОМПаувдъ. Для ЭТИХЪ ПОС.1ГВДНИХЪ МЫ 

не имiю:мъ опытныхъ дапныхъ, которыя давали бы величину дtй­

ствительнаrо . средняrо давлевiн при большихъ скорост.яхъ. Для 

устраненiя этого затру.цненiя, америкавскiе инженеры старались 

опредtлить раз:мtрьl цищшдровъ паровоза съ простымъ расшире­

нiе:мъ, и:м..Вющаrо ту же силу т.яrи, что и паровозъ-ко:мпаувдъ, и 

вводили эти раs:мtры въ формулу. · 
Опредtленiе раsмtровъ такимъ способомъ, конечно, не :можетъ 

считаться точнымъ, но за отсутствiемъ бол..Ве точныхъ данныхъ 

можно довольствоваться этимъ прiе:момъ для сравнительнаго ьзслt-
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дованiя паровозовъ-компаундъ и парово3овъ съ простымъ расши­

ревiемъ и нам-Втить пред-Влы, Rоторыхъ полезно придерживаться 

при ра3работк1> проектовъ. 

Rоэффицiенты, входящiе въ вышеприведенную формулу, были 

выведены .на основанiи большого числа снятыхъ съ парово3овъ 

индикаторныхъ дiаграммъ. Поэтому величины1 получаемыя на осно­
ванiи этой формулы, можно принять за иадикаторную силу машины 

въ паровыхъ лошадяхъ. 

При проектированiи ра3м'вровъ котла необходимо прежде всего 

sнать зависимос1ъ ·его паропроизводительности отъ общей поверх­

нос1·и нагрtва, а также отноmенiе поверхности наrр-Вва къ пло­

щади колосниковой рtшеткiI. Эти отношенiя опредtлены были для 

sci>xъ изученныхъ паровозовъ. Вмi>стt съ т-Вмъ постарались опре­

дi>.шть и н'Iшоторыя другiя относительныя цифры, имtющiя хотя 

и второстепенное значенiе, но представляющiя интересъ при срав­

нительныхъ изслtдованiяхъ. Полученные результаты были выражены 

графически. 

Помощью графичес~~ихъ изсл-Вдованiй были опредtлены отно­

~ительныя цифры отдtльно для пассажирскихъ и товарныхъ царо­

возовъ съ простымъ расширенiемъ, а так.же для пасеажирскихъ и 

'ТОварныхъ компаундъ-паровозовъ. 

Отношенiе поверхности нагр1ша къ площади колосниковой рt­

шетки опред·Блялось для ра3личныхъ родовъ топливrt-отъ смолистаго 

угля до антрацита. 

Вотъ ре3ультаты прои3веценныхъ изслJщованiй: 

Отпошепiе no.7fuoit иоверхиостn 1ш1р1ьва ю> наибо.11,ше1'i си.ыtJ 

nаzюво:ю 60 nnд111UШlО]ШЫХ3 11li}IOBЪl.1:3 д.0Ш({()ЯХ7> UJtU ЧUСЛО 1'6. 

футов~ ?tOfitlJXnor·itm итр11.вr1 на инdи нтпориую 1и1ровую ciiлy: 

Пассажир- Пассажир-
Товар-

Товар-
ные съ 

Типы парОВО30ВЪ: скiе съ про-
скiе-Rо!ша- просты~rъ 

ные-

стымъ рас- 11:омпа-

ширенiемъ. ундъ. 
ра~шире-

JН,!;Ъ. 
юемъ. 

Наибольшая ведичина отношенiя 2,39 2,58 2,30 2,15 
Среднля " " 

2,00 2,13 1,71 1,80 
Наименьшая: 

" " 
1,72 1,70 1,48 1,58 

Мы видимъ, что наибольшая ра3ница между максимальнымъ и 

:минимальнымъ отношенiемъ получалась для пассажирскихъ ком­

паундъ-паровозовъ, а паи.меньшая разница для товарныхъ компа­

ундъ-паровозовъ. Средвiя величины больше для компаундъ-парово­

зовъ, чi>мъ для паровозовъ съ простымъ расширенiемъ пара. 
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Отноисеиiе полноii t~оверхности пшр1ьва нr. 12лощадп полос­

'ltиnовой рrьшетпи или число ив. футовт, noвepxuocmii па~р1ьви па 

1,в. футr. 11.лощади 1илоспиковой рrьшетхи: 

Типы паровозовъ: 

Пассажп­
скiе съ про­
стымъ рас­

шпренiемъ. 

Родъ топлива с м о 

Наибодьшая величина отноmенiя 90,50 
Средняя 

" " 
66,67 

Наименьшая 
" " 

51,50 
Родъ топлива А н 

Наибодьша.я: величина. отношенiя 40,38 
Средняя 

" " 
33,50 

Наименьшая 
" " 

27,75 

Пассажир- Товар- Товар-
ные съ ные 

скiе-комна- прuстымъ 1.юмпа-
ундъ. расшире- ундъ. 

нiемъ. 

л и с т ы е у г л и. 

94,50 87,00 8i,50 
75,00 71,50 66,67 
62,91 47,00 51,21} 
т р а ц и 'j' ъ. 

35,38 37,38 45,63-
32,75 31,63 39,2& 
23,63 27,88 30,63-

При этихъ изслfздованiяхъ выведены были отдfзльио цифры дл.я 

антрацита и для смолистыхъ уrдей. На практикt, однако, какъ 

видно оыло изъ данныхъ для: н1шоторыхъ паровозозъ, нtтъ такого 

рtзк.аго различiл) и мак.симадьиыл цифры, соотвtтствующiя антра..с. 

циту, встрtчаются въ паров.03ахъ, потребляющихъ ни3miе сорта смо­

дистыхъ углей. Данныя длн антрацита среднiя цифры относ.ятсл 

къ паровозамъ, которые отапливаются антрацитомъ въ большихъ 

кускахъ или смtсью смолистаго угля съ автрацитами, а мини­

мальныя цифры къ паровозамъ, которые отапливаются антрацитомъ 

въ кускахъ средней величины. 

Omn.oiu,eнie поверхиостп па1;р1ьва npozapnы:r& трубокт, п,,. 

поверхпосm'и нтр1ьва топхи. 

Свtдiшiя эти представллютъ второстепенный иптересъ, та:къ 

ка:къ величина этого отношенiя зависитъ преимущественно отъ 

· размtровъ площади кол.осниковоИ р·.Бше1·ки. Тtмъ не менi>е полезн(} 

отмi>тить, что это отношенiе wь паровозах'Ь разнаго рода колеблете.я 

въ опредtлепныхъ пред13лахъ. Слtдующi.я цифры представд.яютъ. 

число кв. футовъ поверхности нагрtва трубокъ на кв. футъ по­

верхности нагрtва топки. 

Пассажир- Пассажир-
Товар-

Товар-
ные съ 

Типы паровозовъ: 
c1:1ie съ про-

c1tie-RO)I· nростымъ 
ные 

СТЫJ\!Ъ рас- ком па-

ширенiемъ. паундъ. 
расшпре-

ундъ. 
нiе:мъ. 

Наибольшая величина отношенiя 16,67 18,56 18,50 17,56 
Средняя 

" " 
13;42 13,42 12,75 13,58 

Наименьшаа 
" " 

10,25 10,09 9,04 11,50 
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Т и п ьr п а р о в о з о в ъ: 

По.л;н,ая поверхность 

наzртва. 

Отношенiе къ чис.:~у инди-
каторныхъ силъ = число 
кв. футъ поверхности 
~arptвa на одну инди-

ка торную силу. 

Полная поверхность 
нагртва. • 

Отяошенiе къ шющади ко­
.1осниковой ptrneтюr = 
число кв. футъ поверх­
ности нагр·lнiа на кв. футъ 
RОЛОСНИRОВОН рtшет1ш. 

Ilоверхиость нагртва. 
tnpyбoкr" 

Отиошевiе поверхности ua­
rptвa то1ши=ч11сло кв. 
футъ поверхности наrрt­
ва трубокъ на кв. футъ 
поверхности иагрtва 

топкп. 

Полиъtй втсъ паровоза. 

Отноmенiе къ числу инд11-
. каторныхъ сш1ъ = 11псдо 
фунтовъ вtса на одв у 
индикаторную силу. 

: 

\ Наибш•ш"" 
Средняя .. 

. Наименьшая. 

1 

2,39 

2,00 

1,72 
1 
: 

1 

1 

! 

! 

1 

1 
1 
1 

1 

2,581 2,30! 2,15 
1 

2,13 1,711 1,80 

1,70 1,48 1,58 
1 

' 1 

! 
1 

Хорошо rорлщiе смоJистые 1 1· . . 

( угли ,65-90 75-95 70-85 65-85 
С_реднiе смолистые угли . 5()-65 60-75 45-70 50-65 
Медленно rорнщiе смо- 1 

листые угли, или смtсь i 

~;~~~ц;~~е:м~0 . CMOЛlf- 40-50 35-60135-45:45-50 
Смолистые уг.ш низRаrо i , 

сорта, смtсь антрацита 1 j 

и смолистаго углн, ан- 1 1 i 
трацитъ хорошо гора- 1 i ! · 
щiii: . . . . . . . . . :35-40 30-35130--35140-45 

Смодистые уrлп весьма низ- 1 1 1 

каrо качества, лиrннтъ, : · 
с:мtсь антрацита 11 смо- i , 
.1истаrо углн, медленно i . .

1 rорнщiй автрацптъ 28-35 25-30125-30 30-40 

Наибольшее 

1 Сро,нее 
Наименьшее 

! Наибо.11:.шее Среднее 

Нюшевыпее 

1 

16,67 18,50: 
! 

13,42 13,42' 
: 
! 

10,25 10,09i 

1 18,501 17,56 

! 

' ' ' ·13,58 12,751 

i 
1 

9,04! 11,50 

' 

145,00 165,00 142,50 127,~О 

127,00 135.00 115,50 113,25 

. ! 108,00 111,00, 101,25 102,25 

• 
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Оrпиошенiс тьса 1ш7юво.ю i<o р11бочеi1 способн.(jсти. 

Это отношепiе даетъ возможность до н<Вкоторой степени оцtнить 

вtс'.1?, который будетЪ имtть проектируемый паровозъ заданной 
силы. Цифры эти даны въ фун·rахъ на индикаторную силу. 

Пассажир- Пассажир-
Товар-

Товар-
вые съ 

Типы паровоsовъ. с:кiе съ про- с.кiе-:ком- простымъ 
ные-

CTbll\lЪ рас- компа-

ширенiемъ. паундъ. 
расшире-

ундъ. 
нiешъ. 

Наибольшая величина отношенiя 145,0 165,0. 142,5 127 ,50 
Средняя 

" " 
127,0 135,0 115,5 113,25 

Наименьшая 
" " 

108,О 111,0 101,25 102,25 

На предшествующей страниц-В помtщепа таблица, дающая сводъ 
результатовъ приведенныхъ изслi:lдовавiй соотвtтственно вышеизло­

женному. 

Въ заключенiе комиссiя преддожила: 

1) Для опред11ленiн: поверхности иагрtва руководствоваться 

отношенiемъ поверхности нагрtва rtъ числу индиrсаторныхъ силъ 
· a2 s 

паровоза, которое выражаются формулою 1. Н. Р = Р 1630• 

Въ этой формул:в Р-представляетъ давленiе въ котлt, d-дiа­

.метръ цилиндровъ въ дюймахъ, а 8-ходъ порошня въ дюймахъ. 

2) Для опредtлРнiя вtса руководствоваться отношенiемъ вtса 
къ числу индикаторныхъ силъ паровоза, rtакъ изложено выше. 

Зеркальный: контролеръ Брауна для: трамвайныхъ ваrоновъ (La 
Nature, 1908, стр. 58).--Длн обл:егченiя службы трамваевъ въ отно­
шенiи контроля необходимо дать кучеру или машинисту возможность 

вид-Вть пассажировъ, садящихся: въ вагонъ или выходящихъ изъ него. 

На линiя:хъ городскихъ жел-Взныхъ дорогъ въ Норсъ-Джерсеt примЪ­

вя ется для этой ц-Вли оптичесrtiй контролеръ, иsобр-Втенвый инже­

неромъ Брауномъ и представленный на фиг. 5 и 6. 
Этотъ контрольный приборъ представляетъ собою небольшое 

зеркало, которое для сходной ц-Вли издавна употребляется въ Бель­

гiи~. въ ctвepнoii Францiи и отчасти въ Англiи. Оно въ Бельгiи и 
носитъ характерное нasnaнie «шпiона». Въ упомявутыхъ мtстностяхъ, 

въ небольшихъ городахъ иногда можно видtть укр·1шленнымъ передъ 

входомъ въ домъ и.ш у окна небольшое зеркальце, расположенное 

особымъ обраsомъ. Благодаря. приданному наклону, веркало это даетъ 

возможнос·rь лицамъ, находящимся въ домt, оставаясь незримыми, ви­

дtть всtхъ проходящихъ по улицt или звоня.щихся у входа. Такимъ 

• 
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же зеркаломъ полы~уются теперь въ Нью-Джерсеt, чтобы дать воз­

можность машинисту замедлять ходъ или остановить ваrонъ для 

спуска или принятiя пассажировъ. «Шпiонъ», укрfшленный близъ 

стоянки кучера или машиниста, какъ показано на фиг. 6, образуетъ 
уголъ въ 45° съ осью вагона. Въ этомъ зеркальц1> лево отражаетс.н­
задняя часз.ъ вагона, rдt садятся или сходятъ пассажиры, которые 

Фиг. 6. Контро.:rеръ Брауна. Общiй впдъ вагона. 

Фиг. ·7. Еонтролеръ Брауна. Отраженiе пассажира 
въ зеркал·в. 

видны каli,ъ кучеру, таrtъ и rtондуктору, занятому внутри вагона 

выдачею билетовъ. 

Шпiонъ это·rъ у"крtпленъ на пружинномъ шарнирi>, такъ что 

ему :можно легко придать требуемое наклоненiе. Чтобы отъ слу­

чайнаго удара зеркальце не разбилось, оно снабжено съ оборотной 

стороны пр,обковою подушкою и сидитъ на пружинt, такъ что 

можетъ при ударt податься безъ поврежденiя. Кромi> того, стекло 
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наклеено на под~•ладкЪ, такъ что если зеркало и разобьете.я, то 

куски стекда не моl'утъ отпадать . 

. Переходъ поrраничиыхъ съ Россiею частныхъ жеJitsныхъ дороrъ 
Пруссiи въ казенное управJiенiе.-Въ вечернемъ выпус~ti> германскаго 
Правитедьственнаrо Вtстника (Deпtscheг Reichsanzeiger) отъ 15·го 
iюнл сего года былъ опубдикованъ приказъ rер:м:анскаго импера­

тора отъ 25-ro мая сего года, согласно которому нижепоимено­

ванны.а частныя жед'Бзныя дороги, вслtдствiе посдtдовавшаго вы­

купа ихъ привитедьствомъ, признаны перешедшими въ казну. Эти 

жеJ1f>зныя дороги нынfl причислены къ с.1tдующимъ желtзнодо· 

рожнымъ дирекцiямъ. 

Поступившiл во 'Кату доро~и: 

1. Марiенбургъ-Млавка. 
2. Адьтдамъ-Кодьберrъ . 
. 3. Штаргардъ-Кюстринъ: 

а. участокъ Штаргардъ-Пи­

рицъ-Едикендорфъ. 

Ь. участокъ Арнсвальде -
Глазовъ· Кюстринъ и Пи­

рицъ-Глазовъ. 

4. Киль - Экернферде - Фленс­

бурrъ. 

5. Дортмундъ.:.Гронау-Эншедъ: 

а. участокъ Армундъ - Лю­
дингаузенъ. 

Ь. участокъ Людинrаузенъ­

Гронау. 

'6. Восточно-прусская Южная 

дорога. 

Желrьзподорожиыл дире'Кцiи, 
приилвutiл вь свое за61ъдываиiе 

прiобрrьтеииыл . доро~и: 
1. Дире1щi.я въ Данцигt. 

2. Диреrщi.я въ Штеттинi~. 

3а. Диреrщiя въ Штет1'инЪ. 

3Ь. Дирекцiя: въ Бромбергi>. 

4. Дирекцi.я въ Альтова. 

5а. Дирекцiя въ Эссенt па 

Рур·в. 

5Ь. Дирекцi.я въ Мюнстерt, въ 

Вестфалiи. 

6. Дирекцi.я въ Кенигсбергt. 

Какъ показываетъ взглядъ на карту, большал часть этихъ вновь 

прiобрtтенныхъ прусскимъ правительствомъ дороrъ бли3RО подхо­

дитъ къ русской rраницt. 

Стачки жеJitsнодорожныхъ рабочихъ въ Австра.пiи (Пзо сооб­
щепiл ипжепера JL Еун'Ка вь N. Fr. Pr. ceio i.) .№ 15.918).­
Въ австралiйской колопiи В и кт о р i и недавно ра3разилось эк.оно· 

мическое М~дствiе въ видt долго подготовл.явшейс.я стачки жел>Бзно-
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дорожныхъ машинистовъ и рабочихъ, исторiя которой представ­

.ляетъ иввiэстный интересъ. Эта стачка была собственно ничто 

иное, какъ попытка борьбы между органивованнымъ трудомъ 

иобществомъ,между корпорацiями рабочихъ и правитель­

е1· вен но ю в л а ст ь ю. Если бы въ это И борьбt одержали верхъ 

рабочiе соювы, то кол:онiя Викторiя неивбtжно подверглась бы фи­

нансовой катастрофt. Обратный реаультатъ доставилъ правитель­

~тву свободу для подавленiя практиковавшейся системы, которая 

клонилась исключительно къ поддержк·:В рабочихъ. 

Въ послtднiе годы въ навванпой колопiи правительствевяыя 

~редства расходовались преимущественно въ польву одного Rласса 

населепiя, а именно рабочихъ. Подъ влiянiемъ рабочей nартiи уста­

новлена была такая высоrtая рабочая плата, котора.н не находи­

лась ни въ какомъ соотношепiи съ количествомъ труда и возбуж­

дала зависть мелкихъ предпринимателей. Рабочiе союзы, npioбp·bв­

mie значительную силу и влiянiе, обратили главную свою заботу на 

{)рганивацiю желtвнодорожныхъ рабочихъ, которымъ постолнно 

твердили, что ихъ трудъ слишкомъ ниако оплачивается. Цtлью было 

поставлено привести желiJзнодорожпую эксш1уатацiю въ вависимость 

()ТЪ рабочихъ соювовъ и ватtмъ воспольвоваться этимъ, чтобы произ­

вести давленiе на правительство и заставить его подчинитьсл всtмъ 

требованiямъ рабочей партiи. 

Руководилъ этимъ дtломъ рабочiй союзъ (Tгades Hall), наход.я­
щiйсл въ :М:ельбурнt, преслtдующiй болtе 20-ти. лtтъ интересы 

рабочихъ и предстаnл:лющiй болtе политическую, нежели экономи­

ческую организацiю. 

Жел1шныя дороги колонiи Виrtторiи принадлежатъ казн1>. Общал 

длина ихъ около 5.100 &илом. На постройку ихъ ватрачено было 
975 миллiоновъ кронъ. По свi>дtнiлмъ за 1901 годъ на служб1> 

этой сf>ти состояло 10.955 челов'f;къ. Сtть ра3дtллется на 7 участ­
Rовъ, во глав:В ко·rорыхъ съ 1883 года стояло 3 1юмиссара, а съ 

1896 года управленiе было сосредоточено въ pyrtaxъ одного Rомис­

·Сара. Эксплуатацiя с'Вти финансовыхъ выгодъ не приноситъ и до­

ходы даже не по~r.рываютъ процентовъ на капиталъ. 3а 1902 годъ 
дефицитъ составл.нлъ 0,76°/о. Ежегодно выплачивалось отставнымъ 

~лужащимъ въ видt пенсiй 2,25 миллiоновъ кронъ. Съ 1902 года 
во главt правительства Викторiи стала личность, до того времени 

мало извtстная. Нынtшнiй министръ-премьеръ И р в а й н ъ ро­

.ДИ.!IС.Н въ 1858 году въ Ирландiи и въ 1879 году переселился 

въ Викторiю. Главною и первою вадачею Ирвайнъ поставилъ 
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себt экономiю въ расходахъ управленiя, чтобы противодtйствовать. 

постоянному росту государственныхъ расходовъ. Предпринятыя: имъ 

реформы имtли между прочимъ послiщствiемъ и уменьшенiе платы 

желiiвнодорожнымъ, рабочимъ. 

Непосредственнымъ результатомъ этой мtры явилось присоеди­

ненiе желtзнодорожныхъ рабочихъ къ Tгades Hall. Этим:ъ положен0> 

было начало наступившимъ ватtмъ бевпорядкамъ. Правительство стало­

опасаться, что встушюнiе желtзнодорожныхъ рабочихъ въТгаdеs Hall 
приведетъ къ весьма неудобнымъ послtдствiя:мъ для общественнаг(} 

порядка, такъ какъ желtзнодорожные рабочiе могутъ быть при­

званы къ учас·riю въ стачкахъ или поддержкt ихъ. Въ такомъ 

случаt общество и правительство могли бы очутиться передъ тяже­

лымъ конфликтомъ. Вслtдствiе такихъ соображенiй правительство 

сообщило союsу жел·:Ввнодорожныхъ рабочихъ, что соединенiе не· 

можетъ быть допущено. Послt этого начались переговоры, которые,. 

однако, пи къ чему не привели. 6-го мая: премьеръ-министръ заявилъ" 

что, если союзъ жел·Бвподорожныхъ рабочихъ до 12-го мал не отка­

же1·ся отъ соединенiя еъ Trades Hall, то руководители будутъ уволены 
отъ службы безъ права на пенсiю. Въ случаt же p'flmeнiя: объ отд·:Вле­

нiи министръ обtщалъ заняться: разсмотрtнiемъ заявленныхъ жалобъ. 

Это было принято за вызовъ всей рабочей партiи. ВожакамR 

ея постановлено было поддержать членовъ Rail,vay Serпшts U nioпr 
которым'Ь въ числ-В 41 человiша угрожало увольненiе отъ службы. 

Выдающiйся: членъ Tгades Hall sаявилъ въ одномъ собранiи, что 

желtзнодорожные рабочiе не подчинятся: волt министра и вскор-В 

дадутъ ему должный отвtтъ. 

У гроза эта была быстро приведена въ исполненiе. Желtзнодо­

рожный сою3ъ 01·кавался выступить ивъ Tгacles Hall и иsвtстилъ 
комиссара, что если до 8 мая къ 5 часамъ дня правительств(} 

не возJ>метъ обра·rно своей угрозы, то къ полуночи того же s~го 

мая: машинисты и кочегары прекратлтъ работу, оставивъ парововы. 

тамъ, rдt посл·:Вднiе въ то время будутъ находиться. 

Всд'вдъ затtмъ заявлено было совершенно непонятное требованiе 

объ оставленiи .министромъ-президентомъ своего поста. Послtднiй .. 
не только не послtдовалъ этому требованiю, но оставилъ sалвленiе 

бевъ отвtта и прекратилъ всякiе переговоры съ сою3омъ. Одновре­

менно съ этимъ онъ назначилъ на 13-ое мая чрею1ычайную сессiю· 

парламента. 

Общественное мнiшiе сочувствовало правительству. Bct ожида.ци" 
что парламентъ беsусловно поддержитъ его. 
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Министръ-пре3идентъ 01'крылъ 3асtданiе парламента слtдующими 

словами: "Мы стоимъ передъ попытмй къ перенороту, который 

да~шо подготовллетсл; необходимо выдержать борьбу, не останавли­

ваясь передъ крайностями". Средство длл этого было предложено 

въ видt 3аконопроекта, по которому устанавливались нака3анiа 

тюрьмою и большими денежными штрафами для лицъ, оставляю­

щихъ работу бе3ъ предупрежденiя, собирающихъ и ра3дающихъ 

деньги для поддержанiа стачекъ, печатающихъ воззванiн къ стачкамъ 

или пос'вщающихъ собранiа съ цtлью организацiи стачекъ. М:·Бра 

~па была предложена 1tакъ временна.а, не имtющая обратной силы 

u притомъ подле:а:~ащаа отмtнt по окончанiи предстоявшей стачки. 

Изъ числа 11.000 же.11tзнодорожяыхъ служащихъ вступили въ 

стачку всего 01юло 3.000 машинистовъ и кочегаровъ. Остальные не 
присоединились къ нимъ, но преrtратили работу. 8-го мая изъ кассъ 

продавались билеты лишь на т1; станцiи, до которыхъ поtзда могли 

доходить до 12-ти часовъ ночи. Правительство обtщало рабочимъ, не 

принимавшимъ участiя въ стачкt, удвоенную плату въ теченiе двухъ 

мtсяцевъ, но предложенiе это успtха не имtло. Была сд1шана 

попытка сформировать кадръ машинистовъ и кочегаровъ изъ отстав­

ныхъ, пользующихся пенсiей. При этомъ предполагалось сократить 

движенiе, пуска.я uofJздa только днемъ и съ уменьшенной скоростью. 

Нtкоторые м'.!зстные поtзда въ окрестнос1'яхъ ·Мельбурна были со­
всfJм:ъ отмfJнены, а на другихъ участкахъ движенiе прерывалось 

отъ 7 до 10 часовъ утра и отъ 21/2 до 61/2 часовъ пополудни. 

Число пассажировъ въ пригоро,!1,но:м:ъ сообщенiи съ 90.000 умень· 
шилось до 15:000 въ день, вслtдствiе уменьшенiя числа поtздовъ. 
На одной пригородной линiи случился слtдующiй казусъ: послt по­

дачи звонка для отхода поtзда :м:ашинистъ и кочегаръ соскочили 

съ паровоза и оставили станцiю. Па~сажиры отнеслись къ этому 

инциденту шутливо и послtдовали примtру парово3ной прислуги. 

Въ окрествостяхъ Мельбурна м·встное сообщенiе съ трудом:ъ под­

д~рживалось кое-какъ при помощи трамваевъ и конныхъ экипажей. 

Тысячи служащихъ, прикавчиковъ и т. д., живущихъ за городомъ, 

должны были ежедневно совершать пfJшее хожденiе, чтобы достиг­
нуть м13ста своей службы при помощи трамваевъ. 

Товарное движенiе совершенно прiостановилось. Всл1Jдствiе этою 

значительно поднялись цtны на жизненные продукты и топливо. 

Но вскор1; обсто.н1'ельства измtнились къ лучшему. · Рабочi~ 
увид1ми, что имъ не сдвинуть правительство съ занятой nози­

цiи. 8 челов1Jкъ изъ числа уводенныхъ подали жалобу въ судъ" 

жпп. мин. ПУТ~JЙ соовщ. ин. vпr. 11 
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но одновременно съ этимъ 38 маmинистовъ .явились на службу, а 

200 добровольцевъ, въ томъ числ-В воспитанники техническихъ 

ш1юлъ, подrотовл.ялись на станцiяхъ для зам1шы машинистовъ. 

Постепенно возобновилось товарное движенiе, и 12-r(}- :ман от­

правлено было уже 30 по11здовъ, а два дня спуст.я-50. Поступив­

шее отъ одного предпринимателя предложенiе о перево3кt почты 

между Мельбурномъ и Новымъ Южнымъ У эльсомъ на авто:мобиляхъ 

оказалось запоздавшимъ, такъ какъ, къ величайшему изумленiю 

большинства забастовавmихъ, руководите.п:и движенiе 15-ro ма.а за­
явили о свое:мъ р"Вшенiи возобновить работы безъ всякихъ условiй. 

По собственному признанiю, они были вынуждены къ этому 

слi>дующи:ми обсто.ятельствами: увеличивавшимся числомъ дезерти­

ровъ, строl'ой редющiей противостачечнаrо билля, который несо:м­

н11нно былъ бы принятъ въ с.11уча1> продолженiя стачки, и, нако­

нецъ, давленiемъ неблагопрi.ятнаго стачк1> общественнаl'о мн1>нiя: 

и единодушнаl'о соч:увствiя: общества поб1>дt правительства. 

Правительство отказалось принять обратно на службу вс1>хъ 

участвовавшихъ въ стачкt и значительно сократило штатъ. 

По приблизительной оцfшкt, зам1~mательства въ движенiи вслtд­

ствiе этой' кратковременной стачки причинили убытка около l 1/2 

:миллiоновъ кронъ. 

Судоходство по Rаналу Императора Вальrелыvrа въ теченiе 

1902 rода.-Второй выпускъ 1903 года "Vierteljahresheft~ zur Sta­
tistik des Deutschen Reiches" даетъ сл11дующiя свtд'внiя. Всего въ ука­
занное врем.я прошло по каналу 32.010 судовъ, подлежащихъ су­

доходному сбору, емкостью нетто 4.573.834 peL'. тоннъ; изъ этого 

числа бы.1rо 21.126 судовъ съ нагрузкой 3.777.350 per. тоннъ. Изъ 
14.289 паровыхъ судовъ, емк?стью 3.586:358 рег. тоннъ, 5.772 съ 
1.579.299 per. тоннами принадлежало къ числу совершающихъ пра­
вильные .рейсы. Емкость нетто болtе 1.500 ре!'. тоннъ имtли 153 
паровыхъ судна, отъ 1.000 до 1.500 тоннъ-376 и отъ 600 до 1.000 
тоннъ· 1.254 паровыхъ судна; ивъ парусныхъ судовъ тодько 21 
им·вло емкость болtе 400 тоннъ и 429 емкость отъ 100 до 400 тоннъ, 
тогда какъ ивъ буксируемыхъ судовъ 310 лихтеровъ имi:Jли емкость 
болtе 400 тоннъ и 1.065 емкость отъ 100 до 400 тоннъ. 27.174 судна 
плавали подъ l'ерманскимъ флагомъ, 24 подъ бельriйскимъ, 505 подъ 
англiйскимъ, 1.217 подъ датскимъ, 13 подъ французскимъ, 1.419 
подъ l'олландскимъ, 338 подъ норвежекимъ, 301 подъ русскимъ, 

. 982 подъ шведскимъ и 37 подъ другими нацiональными флагами, 
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много времени, но въ ·rехническо:м:ъ отпоmенiи · проектъ .является въ. 

обще:м:ъ совершенно закончепны:мъ .. 
Иsъ всего прот.яженiя предположепнаго канала подробный проектъ. 

составленъ пока для участка отъ Вfшы до Прерау. Предстоитъ. 

лишь окончательно рtmить вопросъ о тип'в водоподъемника, со-· 

гласно наsначенному конкурсу *). 
Отъ Прерау предполагаете.я провести отдilльную вtтвь канала. 

до Ольмюца. Въ первый перiодъ, до окончанi.н постройки посл1щ-· 

н.яго участка канала, э·rа вtтвь будетъ служить для питанiл главной 

линiи канала. Впослilдствiи же здilсь будетъ начальный участокъ. 

канала между Одеромъ и Эльбою. На прот.яженiи отъ Вtвы до­

Прерау и отъ Прерау До Ольмюца каналъ будетъ mлюsовавнымъr 

т. е. подъемниковъ на этомъ участкt не будетъ. 

Трасса канала дер.жите.я, по возможности, вблизи Дунайской 

низменности и центровъ промышленности, находящихся въ долинil 

Мархъ. Rапалъ начинается у Дуна.я выше Вilны противъ Леоп0дь­

довой. горы и, кро:м:t того, при:м:ыкаетъ къ Дунаю вilтвью у Лангъ­

Энцерсдорфа. Затtмъ каналъ слilдуетъ долиною Марха правымъ. 

берего:мъ черезъ Дюрнкрутъ, Дрезингъ, мимо Рабенсбурга, здtсь 

пересtкаетъ pilкy Таю, слtду.я до Наrаiедта, все правы:мъ берего:м:ъ 

Марха, къ сtверу отъ названнаго · селенi.я пересtкаетъ рtку и, дер-·· 
.жась склона долины, достиrаетъ у Р.жиковица высоты Прерау. Отсюда 

:каналъ направляете.я на Вейс:кирхенъ и Острау въ Моравiи. Вtтвь. 

отъ Прерау у Длуrоницы достигаетъ при Травникско:м:ъ холм-В. 
высоты, необходимой дл.я пересtчевiя рtки Бечвы вадъ уровнемъ. 

высокихъ водъ, и заканчивается вблизи Ольмюца. 

Участки канала имtютъ слtдующiя прот.яженi.я. Отъ :м:fJстностп 

противъ .Jlеопольдовой горы до Ланrъ-Энцерсдорфа-3,9 км., отсюда. 

до пристани у Флорисдорфа -- 2,7 :к:м:.,. м:ежду этимъ послtдвим:ъ. 

пунктомъ и Прерау - 175,6 км. и вtтвь :къ Оль:мюцу - 25,5 км. 
Всего, слi;довательно, 207, 7 км:. Rаналъ питаете.а непосредственвымъ. 
притокомъ воды иsъ Дуна.я у Ланrъ·Энцерсдорфа и иsъ Марха у 

Недаконица. У Нейштифта дл.я накачиванi.я воды въ :каналъ изъ 

Марха будетъ построена временная водоподъемная станцiя, котора.я 

подле.житъ упраздненiю при доведенiи канала до Э.11ьбы. 

Bct бьефы канала проектированы для воsможпости скрещенi,я.. 

судовъ длиною съ рулемъ 67,0 м., шириною ·s,2 м:. и съ осадкоiо· 

1,8 м:. 

*) См. Ж. М. П. С. сего года, кн. IY, Хроника, стр. 159. 
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На участшв отъ В1шы до Прерау предполагается построить 7 
mлюsовъ, а на• участR'В отъ Прерау до Оль:м:юца 3 шлюза. Rpoм:t 
-того, одинъ шлюзъ будетъ построенъ у Лангъ-Энцерсдорфа. Паденiе 

въ шлюsахъ на участRt отъ Вfшы до Прерау будетъ отъ 5 до 7 :м:., 

:а шлюзы Ольмюцской вtтви равсчитаны для равности гориsонтовъ 

.въ бьефахъ 4,3 м. 

Всего на прот.яженiи канала придете.я. построить 15 путепрово­
.)(ОВЪ для .ж~елtsпыхъ дорогъ, ·Одно пересtчепiе съ проведевiем:ъ 

желtвной дороги подъ дно:м:ъ канала, 53 путепровода дл.я шоссей­

'НЫХЪ дорогъ, съ однимъ пересtченiем:ъ для шоссе подъ дномъ ка-

1Jала, 62 путепровода для грунтовыхъ дорогъ съ 5-ю пересtченi.ями, 
тдt грунтован дорога проводится подъ дномъ канала, 8 :мостовъ при 
mдюsахъ, одивъ п-Бшеходный :мостъ, 8 акведуковъ, 50 водоепусковъ 
и 57 сифоновъ . 

. Пристани, длиною отъ 1 50 до 500 м:., предполагается построить 
\J\Ъ 16-ти пунктахъ. При это.мъ веsдt эти еооруженi.я строются та­

ttимъ обраsом:ъ, чтобы при необходимости дальнtйшаго развитiя ихъ 

можно было расширИть беsъ крупныхъ sатратъ. Наибольшiя при­
.стани предподагаетея построить: въ Прерау - длиною 500 м., въ 

Гедингi~-длиною 450 :м:., и въ Оль:мюцi~-длиною въ 400 :м:. При­

-стань у Лангъ-Эвцерсдорфа будетъ проспособлена для долговременной 

-стоянки судовъ, .которыя sдtсь должны будутъ выгружаться и при-

нимать товары для обратваго рейса. 

Не подлежит'В сомнtнiю, что на территорiи Германiи каналъ 
-будетъ продолженъ. 

Новый способъ осушки сырыхъ подваJiовъ въ существующихъ 
.а.п;аиiяхъ. - При осушкt сырыхъ фундаментовъ существующихъ 

-строенiй почти искдючительно стараются огради:·rь ихъ отъ про­

никновенi.я влаги со стороны, такъ какъ Иsолированiе противъ про­

никающей снизу сырости при каменныхъ фунда:м:ентахъ весьма за­

труднительно и даже почти невоs:м:ожно: Поэтому sд-Бсь рtчь идетъ 

-только объ . осушкt и изолированiи нижнихъ частей строенiя отъ 

проникновенiя влаги съ боковъ. · 
Покрытiе стtны непроницае:м:ымъ слоемъ, напримilръ, шту:&а­

турка цементомъ или облицовка керамиковыми, стекюшными и т. п. 

плитами на це:м:ентно:мъ раствор-В или слое:мъ с:м:олы и асфальта, не 

достигаетъ цtли, такъ какъ эти непроницаемы.я оболочки, защищая 

стilну отъ наружной сырости, въ то же время препятствуютъ 

вьiдilленiю влаrи, впитавшейся въ стi~ны, и зас1·ав.!l.яютъ ее посте~ 
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пенно подыматься до верхнихъ этажей. Нtсколько лучше предо­

храняетъ ст1шу обдtлка, допускающая нtкоторую вентиляцiю, какъ" 

напримtръ, неплотно наложенные листы асфальтоваго толя или 

тонкiя И3Ъ продыравленнаго кирпича стtнки 1;1а цементt или. 

асфальтt. 

Для облегченiя вевтиляцiи оставляютъ между подобными обд1>л­

ками и 3ащищаемыми ими стtвами промежутки или крытые во3-

душные каналы, причемъ для противодtйствiя напору .3ем.ш фун­

даментъ стшываетсл съ обдtлкой тычками. Однако, по этимъ тыч­

камъ передаетсл сырость и, кромt того, они препятствуютъ току 

во3духа въ 3амкнутомъ пространствt, который 3д1>сь 3астаивается и · 
д-Влается 3атхлымъ. Поэтому такой способъ предохранепiя ст1>нъ 

отъ сырости хотя и распространенъ, но онъ не можетъ быть реко­

мендованъ. 

Болtе цtлесообразно примtнить этотъ способъ въ такомъ видt1 
чтобы воздушный слой былъ 3начительно · шире, причемъ взамiшъ 
обдtлки, связанной со стtною тычками, во3водитсл самостоятельнаа 

стtнка, могущая сопротивляться напору 3емли. Обра3ованные такимъ 

образом:ъ каналы sначительно содtйствуютъ провtтриванiю стtнъ~ 

Но и противъ такого способа .являются :аfшоторыл серьезны.я воз­

раженiя. Открытые каналы образуютъ резервуары, въ которыхъ 

накопляетсн дождевая и свtrовая вода, а также_ ра3ныл разла­

rающi.ясн нечистоты. Подвальнын помtщевiя став.ятсл въ sависи­

мость отъ и3мtневiй наружной температуры, что влечетъ 3а собоl(} 

неудобства (ввутреннiа стtвы потtютъ, что опять .явл.яетсл причи­

ною сырости). Это приводитъ къ необходимости устраивать такiе кры­

тые каналы, въ которыхъ воздухъ можетъ постоянно во3обновл.яться't 

безъ влiявiя, однако, на него колебанiй наружной температуры. По­

сему приходитсн располага'rь эти каналы такимъ обра3омъ, чтобы 

они сообщались съ внутренностью подвала, и, съ другой стороныt 

О3аботитьс.я достаточной вентиляцiей ихъ термическимъ или меха­

ническимъ способомъ. Само собою понятно, что необходимо огра­

дить эти каналы отъ проникающей сырости И3Ъ почвы. 

Сырой воздухъ И3Ъ каналовъ высасывается и выводится въ атмо­

сферу, причемъ онъ 3амtняется непрерывно воздухомъ· И3ъ внутри: 

подвала. Одновременно въ это послtднее помtщенiе проникаетъ 

чере3ъ дверныя и оконныя отверстiя воздухъ изъ атмосферы. Такимъ 

обра3омъ пространство, окружающее сырыя ст-Вны, постоянно омы­

вается токомъ сравнительно болi!е сухого во3духа, который посте­

пенно иsвлекаетъ излишнюю сырость. Такъ какъ воздухъ этотъ. 
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и:м-Ветъ температуру внутреннлrо по:мtщенiя подвала, то стtны по-

слtднлrо не моrутъ потtть. Вмtстt съ тtмъ прiшый воздухъ под­

вальнаго помilщенi.я постепенно замiш.яетс.я свtжим:ъ · воздухомъ, 
и все зданiе улучшается въ гиriеническомъ отношенiи. Просушку 
и охла:m:денiе воздуха въ подвал-В Приходите.я регулировать въ зави­

симости отъ тем.пературы нару:m:ваго воsдуха по времени года, а 

потому необходимо поставить заслонку, помощью которой прекра­

щаете.я въ случаt надобности сообщевiе подвала съ н_аружными 

каналами. 

Подобное устройство для осушки и вентиляцiи подвальныхъ 

помi>щенiй будетъ соотвtтствовать всtмъ Ф 8 р ... иr. . азр.ьзъ. 

требованiямъ техники, 1ю его нельзя назвать 

выгоднымъ въ эково:мическо:мъ отношенiи. 

Оно будетъ слишкомъ · дорого и прито11ъ 

отнимаетъ :много мi>ста. ·Поэтому его нельзя 

при:мtн.ять, наприм-Връ, для лицевыхъ стtнъ, 

выходлщихъ на у лицу или гравичащихъ съ 

чужими влад1шiами. Если, напри:мtръ, по­

добнымъ. способомъ осушать стtну фунда­

мента, глубиною въ 2 м., то необходи:мо бу­
детъ заложить стiшку не тоньше 2 кирпи­
чей, оштука.туренную внутри цементомъ, а 

снаружи покрытую асфальтовы:мъ слое.м:ъ, 

прикрывъ ее сверху ПЛJ,fТRами и сводомъ для 

отвода воды. Вмtстt съ sемляными работа­

ми это можетъ обойтись до 20 рублей на 
погонный метръ длины фундамента. 

. . Значительно дешевле окаsывается пред- Фиr. 9. Планъ. 
до_женвый архитекторомъ Генслеро:мъ въ Фиr. 8 и 9. Осушка сыраrо 

Висбаденt способъ осушки стiшъ при помо--
фундамента. 

щи иsолирующаго слоя изъ . дренажныхъ трубъ. 

· Для этого снаружи стtны вынимается вдоль фундамента увкiй 
ровъ, до пола подвал:ьнаго помtщенiя .А.; и въ нем:ъ вплотную къ 

фундаменту выводится обыкновенная стiшка а сухой кладки изъ 
древажныхъ трубъ или изъ подобнаrо · пустотiшаго матерiала, ши­
риною около 10 см. и длиною 30-40 см., гориsонтальны:м:и слоями, 
такимъ образо:м:ъ, чтобъ отдtльвые слои обраsовали непрерывные ка­

налы. По укладR'h нtскольхихъ рядовъ, впереди ихъ устанавливается 
вертикально листъ асфальтоваго толя соотвi~тственной длины, за ко­

торымъ засыпается земля до высоты возведенной кладки. 3атt:мъ :Въ 
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простравсгв'В между фундаментомъ и толевым:ъ листомъ кладка 

продолжается, и по мtpt возвышенiя стiшки производитея засыпка 

котлована В землею. Въ зависимости отъ ·глубины котлована при­
ходится употребить два или три толевыхъ листа, причемъ каждый 

верхнiй листъ закладывается к.раемъ за нижнiй, чтобы совершенно 

закрыть доступъ сырос1·и. Верхнiй край посл·.Вдш1rо листа загибается 

на верхнiй рядъ трубъ и выводится на н1шоторую высоту вдоль 

стtны в. Затtмъ все пустое пространство засыпается земл:ею и 

затрамбовываете.а. Въ углахъ и у выступовъ дренажныя трубы при­

тесываются или же зам1Jняются фасонными частями. 

Одновременно со стtнкою на концах.ъ ел выводятся изъ кир­

пичной кладки небольшiе колодцы с въ полъ-кирпича, въ которые 

выводятся всt трубки. :Колодцы эти сверху закрыты, снизу же сое­

ДИШIЮ'rся каналами черезъ проtитыя въ фундаментt О'rверстiя съ 

внутренностью подвала. 

Одинъ изъ этихъ поперечвыхъ канадовъ d примыкаетъ къ под­
валу на высотt пола подвальнаго пом'hщенiя и снабжается задвиж­

кою для регулированiн тлги и проволочною сtткою, чтобы не могли 

пролtзть :мелrtiя животныя. Второй канадъ проводится подъ поло:мъ 

подвала до теплой вытяжной трубы, назначенной для отвода воз­

духа изъ дренажныхъ трубъ. 

Всл'Вдствiе т.яrи въ выт.яжной трубt влажный воздухъ высасы­

ваете.а изъ дренажныхъ трубъ и отводитсл въ атмосферу. Этотъ воз­

духъ постоянно замtняетс.я св<Вжимъ воздухомъ изъ подвала и окру­

жающихъ его СТ'Внъ, которыя такимъ образомъ пос'rепенно осу­

шаются. Это движенiе воздуха прекращаете.я лишь при полно:м:ъ · 
уравненiи температуры воздуха въ подвал'В и вытяжной труб'h. 

По сравненiю · съ обыкновенною каменною стtнкою, возводимою 
на вебольшо.мъ разстоянiи отъ фундамента, описанная конструкцiя 

представляетъ преимущество прежде всего въ то:мъ отноmенiи, что 

въ длинныхъ и узкихъ дренажныхъ трубахъ съ гладкими стiшками 

происходитъ хорошая тяга. во,;духа, между тtмъ какъ тычки, не­

обходимые при первомъ способ'Б, преш~тствуютъ правильному тече­

вiю воздуха. Проникновенiе наружной сырости здtсь устраняется 

изолирующимъ слоемъ тол.я. Дальнtйmее преимущество заключаете.я 

въ томъ, что nорис'rыя трубки, прилеrающiя къ сырой стtн'h, вы­

сушиваютъ ее также капилщ1рнымъ путемъ, причемъ большая по­

верхность дренажныхъ трубъ, превосходящая В'.Ь 6 разъ поверх­
ность обыкновеннаго воздушнаrо канала, значительно способствуетъ 

испаренiю и отводу поглощенной сырости .. Въ ·сравненiи съ ши-
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рокими воздушными :каналами новая :конструкцiя имtетъ преиму­

щество большей дешевизны испо.шенiя и экономiи мtста" Готовая 

стiшка подобнаrо рода съ изолирующимъ листомъ занимаетъ въ 

ширину не болtе 15 см., причемъ ширина вынимаемаrо для этой 

цtли рва не превышае'rъ 50 см. По стоимости же подобная работа 
{)бойдется втрое дешевле устройства широкаrо Rрытаrо воздуrnнаrо 

:канала. 

Воздушно - :керосиновое освtщенiе по способу инженера Rрже­
:минскаrо *).-Потребленiе св'l!тильнаго газа бе3престанно увеличи­

вается, несмотря на сильную _конкуренцiю со стороны других:ъ си­

стемъ освtщенiя: керосиноваrо, ацетиденоваrо и т. п. 

Большiе города моrутъ по желанiю выбрать себt любой способъ 

Qсвtщенiя, малые же города и деревни щэинуждены употреблять 

~tеросиновыя ла~пы, и сравнительно недорогое и удобное газовое 

.осв'вщенiе для нихъ теперь недоступно. 

Аппаратъ системы инженера ЭrJуарда 1СржеJ1tинскш10 позволяетъ 

.добывать газъ, могущiй освtщать какъ улицы, такъ и частныя 

Rвартиры, отапливать эти послtднiя и служить двигательной силой 

для газовыхъ моторовъ. Эта автоматическая систеыа производства 

въ высшей степени проста. 

До сихъ поръ газъ для цilлей освtщенiя производили, каr;,ъ 

извtстно, разлагая орrаническiя вещества въ герметически: закры­

тыхъ сосудахъ подъ дtйствiемъ огня, для чего необходимо строить 

<>собыя дорогiн печи, реторты, 1ютлы и т. п., держать спецiальный 

елужебный персоналъ и прислугу. При добыванiи св·Бтильнаго газа 

"Такимъ · способомъ выдil.1яются и другiе вредные газы, требующiе 

больmихъ расходовъ на ихъ удаленiе, никогда вполнil не удающееся, 

а также является необходимость строить больmiе гавосборники. По­

.этому полученный такимъ путемъ rа3ъ дорогъ и отличается вред­

нымъ запахомъ, добыванiе же его требуетъ построИRи цtлаго ва­

:вода, сопряженной съ затратой болыпихъ Rапиталовъ. 

Въ аппаратахъ сист~мы. инженера Кржеминскаго нtтъ ничего 

подобнаго. Газъ добывается холоднымъ способомъ изъ горючей жид­

кости, насыщающей воздухъ, и полученная см·.Всь воздуха и паровъ 

горючей .жидкости, соС'rоящая изъ 94 проц. воздуха и 6 проц. угле-

") Извле'!ено .изъ жатерiаловъ состоящей подъ предсtдательетво~1ъ июке­
нера дtйствитеJrьнаго статскаго совtтюша Наrелл ВременноИ комиссiи по 
излiщованiю предлаrаеиыхъ Министерству Путей Сообщенiл изобрtтенiй и усо­
ве1Jшенствованiй въ области техники" 
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водородовъ керосина) есть газъ безъ всякаго запаха, не образующiй 

гремучей смtси, а потому и не взрывчатый, не отравляющiй, не 

окисляющiй металловъ. 

Газъ этотъ даетъ весьма яркое, бt.~юе съ синеватымъ от·rtнкомъ 

пламя. 

Устройство аппарата :Кржеминскаго весьма простое. 

Напримtръ, апп1:1-ратъ для освtщенiя частныхъ квартиръ, ма­

стерскихъ, депо1 ставцiй и пр. состоитъ изъ водяного венти.~rятора. 

приводимаго въ движевiе, для количества газа на 10-100 горtлокъ, 
при помощи тяжести. Тяжесть, подымаемая при помощи рукоятки,. 

не опускается, пока не будетъ открытъ хотя бы одинъ кранъ го­
рtл1ш, т. е. газъ производится только ·тогда, когда имtется потреб­
ность въ немъ. 

Съ водянымъ вентиляторомъ соединенъ особый сосудъ, содерж.а­

щiй горючую жидкость, rtакъ, напримtръ, очищенный керосинъ 

уд1шьнаго вtса около 0,720. Изъ сосуда жидкость переливаетсл въ 
плоскiя на~tлонныя трубы карбуратора и приводитсл въ непосред­

ственное соприкосновенiе · съ воздухомъ, постоянно притекающимъ 

подъ дtйствiемъ воздушнаго насоса двойного дtйствiл въ большихъ. 

аппаратахъ и подъ дtйствiемъ водяного вентилятора . въ малыхъ. 
Этотъ воздухъ, насыщаясь парами улетучивающейся жидкости, про­

ходитъ въ газовый оборникъ уже готовымъ къ rор1шiю и оттуда 

распредtляется по трубамъ. 

Жидкость, проходя по карбуратору, смtшивается съ притекаю­

щимъ туда воздухомъ, испаряетс.11, не оставляя остатковъ и заим­

ствул теплоту отъ окружающей атмосферы, вслtдствiе ч:его карбу­

раторъ покрываетсл инеемъ. 

Сущность изобрtтенiл ваключаетсл въ испаренiи уrлеводородовъ. 

и карбуризацiи воздуха холоднымъ путемъ. 

Освtщенiе парами очищеннаго керосина оказалось, по за.явленiю 

фирмы Воссидло и :К0 , въ 4,6 раза дешевле, равнаго по силt, освt­
щенiл угольнымъ газомъ, такъ какъ одинъ куб. метръ послtдняго­

стоитъ 7,9 к ..• тогда какъ 1 куб. ме·rръ перваго обходите.я: всеrо­

въ 1,5 к.; одинъ часъ горtнiл одной лампы въ 60 норм. свtчей 
обходитсл въ О,20-0,25 к., въ 100 ·норм. св. не больше 0,35 к. 

Притомъ избtгается сложная фабрикацiя каменноуrольнаго газа, а. 

потому и издержки проивводства ниже. По исчислепiямъ журнала 

"z eitschrif't. f'tiг Electгoteclшik пnd :Мaschinenbaп" въ Берлинt, 
воздушный rазъ, изобрtтенный инженеромъ · :Кржеминскимъ, какъ 

свtтильный, въ сравненiи съ другими способами осв':Бщенiя, если 
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прян.ять sa единицу силу свtта 
обходите.я: 

лампы въ 60 нормальвыхъ свtчей" 

Электрическое . 
Городск. угольн. гаsъ 

Rеросинова.я лампа 

Ацетиленъ 

12 
4 
572 
7 

Воsдушный газъ, изобр1Jтенный 

инженеромъ Rржем:инскимъ • 0,8 

пфен. = 5,7 к. въ часъ. 

" 
= 1,85 

" . " " = 2,3 
\ 

" " " " 
" 

. = 3,25 
" " " 

" = 0,37 " " " 
Rъ этому присовокуш~.яетс.я, что въ Германiи освtщенiе электри­

. чествомъ, угольнымъ газомъ и ацетиленомъ обходите.я . дешевле, а. 

м:атерiалъ, изъ котораrо добываете.я газъ, изобрtтенный инженеромъ 

Rржеминскимъ, дороже, чtмъ въ Россiи. Поэтому освtщенiе воз­

дуmнымъ гаsомъ, изобрtтенны:мъ инженеромъ Itрже:минсttимъ, обой­

дете.я въ Россiи еще значительно дешевле, ч·Бмъ показано въ при­

веденной выше таблиц-В. 

Аппаратъ Кржеминскаго съ производительностью 80 куб. мет­

ровъ газа въ часъ, т. е. на 400 горtлокъ по 100 свtчей, зани:маетъ 
:мtста не болtе 5,8 кв. метр., т. е. объемъ его доведенъ до ми­

нимума. 

Меньшiе аппараты привод.яте.я въ движенiе обыкновеннымъ ча­

совымъ механизмомъ) д1>йствующимъ подъ влiлнiемъ тяжести, боль­

шjе же аппараты - воздушнымъ двигателемъ, дtИствующимъ воз­

духомъ, вагрtтымъ при помощи бунзеновской газовой гор1>лки, 

приче:м:ъ нужный для горtвi.я гаsъ доставляется этимъ же аппа­
ратомъ. 

Двигатель соединенъ съ воздушнымъ насосомъ двойного дtй­

ствiл, который перекачиваетъ изъ карбуратора rasъ, т. е. воsдухъr 

насыщенный парами горючей жидкости, въ газосборникъ. 

Притокъ жидкости какъ въ :м:аломъ, такъ и въ бо.пьmомъ аппа­

ратахъ, находится въ зависимости отъ скорости вращенiя водяною 

вентил.ятора, т. е. отъ дtйствительнаrо расхода газа. 

Аппараты ltpжeJ\:liинc.кaro не требуютъ никакого ухода, дtйс:твуютъ 

вполнt автоматически и притомъ регулярно, такъ что давленiе ни­

чуть не зависитъ отъ Ii.оличества зажженныхъ горtлокъ или вообще 

отъ расхода газа. 

Rовкiй чуrунъ ( Оообщеио U'l-ююеиеро - техпо.1ш1,о;по О. Ф. 

Еерно:ttо).-Какъ извtстно, названiе ковкаrо чугуна присвоено 
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бtлому чугуну, отлитому въ песокъ и потомъ отожженному. Раs­

личныл иsд1шiя, отлитыя такимъ путемъ, имtютъ примf>ненiе въ 

маmиностроенiи и въ судостроенiff, благодаря повышенному сопро­

тивленiю раsрыву и нf>которой вяsкости въ сравненiи съ обычнымъ 

чугуннымъ дитьемъ. 

Въ техникt раsличаютъ три раsновидности ковкаго чугуна: 

:а) оттожж.енный чугунъ, б) черносердечный чугунъ и в). ковкiй 

чугунъ (способы Реомюра и Лукаса). 

Раsновидность а предс·гавляетъ собою ивдtлiн, не подходящiл 

къ наsванiю ковкаго чугуна, хотя они въ промышленности часто 

продаются подъ такимъ навванiеиъ. Собственно говоря, такiя иsдtлiл 

представляютъ собою отливки ивъ с;враго чугуна, отожженныя для 

приданiл имъ нtкоторой вяsкости; Такимъ способоl\tЪ отливаются 

:множество домовыхъ приборовъ и мелкiя части раsл:ичныхъ машинъ 

и станковъ. Такiя иsд·влiя обыкновенно имf>ютъ небольшiе раsмtры, 

и потому вполнt понятно, что чугунъ, отлитый по малаго pasмtpa 

{)Покамъ, раsомъ стынетъ, давая отливки съ отбtлкою, которы.я, 

впрочемъ, будучи отожжены въ слабомъ жару, становятся до нtко­

торой степени вязкими и теряютъ ломкость. 

Разновидности б и в тодько и могутъ считаться ковкимъ чу­

гуномъ. Въ отношенiи механическихъ свойствъ ROBRiй чугунъ 

.даетъ отъ 18 до 25 тоннъ сопротивленi.я разрыву на кв. дюйм:ъ 

и 2-8°/ 0 удлиненi.я. Хорошо приготовленный ковкiй чуrунъ обла­

даетъ очень существеннымъ преимуществомъ передъ обыкновен­

нымъ чугуномъ, именно, онъ отлично сопротивляется ударамъ и 

вибрацiи, а потому охотно примf>няется для иsготовленiя мелкихъ 

частей механиsмовъ. 

При проиsводствt · Rовкаго чугуна особенное вниманiе надо 

{)бращать на химическiй составъ. У г.~rеродъ въ немъ долженъ на­

ходиться въ свяванномъ состоянiи; другими словами, вынуты.я изъ 

<:1покъ отливки должны быть бtлаго чугуна, почти беsъ прим·Бси 

графита. Все это относите.я безусловно къ бол·ве крупнымъ отлив­

хамъ; .мелкiя отливки могутъ отливаться, при надобности, и иsъ 

половивчатаго чугуна, таRъ какъ он-Б скорtе с±ывутъ въ опокахъ, 

и потому графитъ не успtваетъ выдtляться въ примtтны:хъ ко­

личествахъ. 

Въ отношенiи кремвiя надо скаsать, что въ толстыхъ отлив-. 

кахъ достаточно имtть 0,4%; отли.вки средн.яго pasмtpa :мо1'утъ 

заключать до 0,6°/ 0 , а совершенно мелкiя могутъ содержать ОRОло 

1:1/0 чемнiя. Процевтъ марганца, во избtжанiе задерж~и процесса 
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отжигаюя отливокъ, до.11женъ быт~. невысокiй, именно отъ 0,4 
до О,6°/ 0 • 

Сtры и фосфора, конечно, надо имtть какъ можно меньше во 

вsятыхъ чугунахъ, во всякомъ cлyqat перваго элемента не болtе 

0)04° / 0 , а второго 0,22° / 0 , какъ предtльное количество. 

Въ Англiи чугунъ для: отлюши издtлiй ковкаго чугуна ~;~ре­

имущественно приготовляютъ такимъ путемъ: хорошихъ марокъ 

гематитовый чугунъ рафинируютъ переплавкой: въ 'rигляхъ или въ" 

отражательной печи, для ум:еньшенiл процента кремнiя. Расплав­

ленный чугунъ отливается въ небольшiн 20-ти фунтовыя свинки 

для ускоренiя застывавiя. 

Такiя свинки переплавляются въ тигляхъ или въ отражатель­

ной, печи, для отлИвки издtлiй, назначенныхъ подъ ковкiй чугунъ. 
Ваграночпаго литья, въ виду неравном11рности въ сос·гавt получае· 

маго металла, не сл11дуетъ примtн.я:ть. 

При отливкt издi>лiй для ковкаго чугуна, формовку ихъ 

ведутъ обыкновеннымъ образGмъ, не забывая только принимать в<Т 

вниманiе, что бtлый чугунъ въ жидкомъ состоянiи не обладаетъ 

подвижностью и что усадка его высока, составляя: почти 1/4 дюйма 
на погонный футъ. Но такъ какъ от.Jiивки послt отжига расши­

р.яютс.я почти на 1/s дюйма, то собственно для моделей прини­

:маютъ усадку такую же, Rакъ и для ctparo чугуна, именно· 
1 /в дюйма. 

Печи для отжига им1нотъ различную конструкцiю. Очень часто 

примtн.я:ется печь, состо.я:ща.я: изъ. прямоугольной камеры, съ оча­

гами на противоположныхъ концахъ. Пламя для нагрtва вхо­

дитъ череsъ отверстiя, расположенныя у пода печи, а выходитъ на­

верху печи. Разм11ръ обыкновенной печи 6фут.Х12фут.Х15 фуз'. 

Издtлiя для: перереботки въ ковкiй чугувъ упаковываются въ чу­

гунные юцики круглаго, прямоугольнаго ш1и квадратнаго c1Jqeнiй, 

смотря: по равм':Брамъ и· общему виду отдивокъ, и закрываются: 

крышками, которыя плотно обмазываются r.11иною. 

Въ ящикахъ издtлiя отдtля:ются другъ отъ друга гематитовою­

рудою. Для: небольшихъ отливокъ можно брать, взамtнъ .я:щиковъ, 

чугунные тигли ortoлo 23 дм. высо·rою и 15 дм. дiаметромъ. На­

грузочная: дверь печи замазывается глиною, и печь начинаютъ 

нагрtвать, доводя температуру камеры постепенно до 850° Ц. На 
эту операцiю требуется, смотря по равмtрамъ печи, отъ 2 до 3 
дней и столько же на медленное остыванiе при закрытыхъ тягt 

и зольникахъ. · 



Х Р О Н И R А. 

Въ данномъ случа1>, при упаковк1> отливокъ въ рудi>, углеродъ 

чугуна, соединяясь съ кислородомъ руды, даетъ окись углерода. 

Слtдующiй анализъ показываетъ влiянiе отжига на чугунъ: 

общаго углерода 

кремнiя. 

марганца 

сtры 

фосфора 

Чугуннал 
отливка. 

3,43° () 
0,45°1 о 
0,53°1 о 
0,06°/0 

0,31°/() 

Посл-В отжига 
въ желilзной 

руд-В. 

0,10°10 
0,45°/0 

0,53°/ о 
0,06°/0 

0,32° / 0 

Какъ видно, есть перемiша въ количествt углерода; другiе эле­

иенты количественно не изм.Внились, но за то какая разница въ 

:механическихъ свойствахъ отливки. Хрупка.я отливка бtлаго чу­

гуна дала изд.Влiе ковкаго чугуна, обдадающее отличными свой­

сетвами для пром:ышленныхъ ц.Вл:ей, а именно: 25 тоннъ на кв. 

дюймъ, съ удлиненiемъ въ 5,75°/0 • 

Въ давномъ сл:учаf> мы имtемъ изд·:Влiя изъ настоящаго ков­

Itаго чуrуна, но часто въ торговлi> встрi>чаетс.я болi>е дешевый 

.сортъ коваго чугуна, съ чернымъ сердцем:ъ при иал:омi>; здtсь 

ивдi>лi.я подвергаются болi>е короткому отжигу въ пескt. Сущность 

этого процесса заключаете.я въ разложенiи карбида жел-Бза на 

желtзо и углеродъ. Посл·вднiй отлагается въ чугунt въ очень 

раздробленномъ состо.янiи и въ такомъ вид.В · извtстенъ подъ ва­

званiемъ "углерода отжига". Обыкновенно обработанны.я такимъ 

способомъ отливки обладаютъ около 18 ·rоннами сопротивленiя 

разрыву и съ удобство111ъ отдtлываются на механическихъ станкахъ. 

Въ настоящее врем.я ковкiй чугунъ по.1училъ нtкоторое примt­

ненiе для изrотовленiя различныхъ машинныхъ приборовъ и т. п., 

.а потому приведенный очеркъ можетъ быть nолезенъ каRъ 1tраткое 

напоминанiе о природt продукта, котораго производство въ 

1902 году достигло въ Соединенныхъ Штм·ахъ до 650.000 тоннъ. 
Надо только пожалtть, что явленi.я обравонанiя ковкаго чу­

гуна, равно какъ и влiанiе различныхъ температуръ на свойство 

чугуновъ Rрайне мало изслtдованы. 

Опыты К. ЦioлRoвcRaro, относящiеся :къ сопротивленiю воз­
.в;уха *).-Въ 1899 году г. R. Цiолковскiй обратился съ просьбою въ 

*) Извлеченiе изъ доставленной r. Цiолковскимъ брошюры: "Сопротивленiе 
воздуха и воздухоплаванiе". 
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Императорскую Академiю Нау.къ о выдачi~ ему средствъ для произ­

водства опытовъ по сопротивленiю воздуха. При этом:ъ онъ ука­

zалъ на предыдущiе его опыты, описанные въ "В-Встникi~ Опытной 

Физики" (есть и отдtльное иsданiе: "Давленiе вовдуха"-Цiолков­

скiй) и въ "Трудахъ Московскаго Отдtлевi.я Общества Любителей 

Естествоsнанi.я". 
Академi.я поручила раsсм:отрtпiе работъ г. Цiолковскаго акаде-

11ику М. А. Рыкачеву. Вслtдствjе блаrопрi.ятнаго отзыва послtдняго и 

:ходатайства его передъ Академiею, послi>дн.яя рЪшила выдать Цiол­

вовском:у пособiе ( 470 руб.) на производство. новыхъ опы·rовъ, про-· 
rрам:ма которыхъ была также представлена. имъ въ Академiю. Эт() 

.Оыло въ :маt 1900 r. Онъ принялся тогда же ва coopyжeli:ie боль­

шой воздуходувной ·машины (вродi~ вtялки: крылъчатая: :воsдухо­
.JJ;увка, или вентил.яторъ), дававшей потокъ въ аршипъ высоты и ши­

рины. Сдtлавы были и иsм:'hрительные приборы, ___.:_ и все ~то 

43 раsъ перед11лывалось и перестраивалось, пока пе . получился 
.воздушный потокъ достаточно удометворительный. 

:Къ концу 1900 г. К. Цiолковскiй :могъ начать клейку моделей · 
в· производство опытовъ. Rъ :концу слtдующаго года (16 декабря 
1901 г.) онъ уже выполнилъ часть предполагаемой програм:м:ы и 

представилъ о сдiшанныхъ опытахъ отчетъ въ Акаде:мiю. Ниже при­

вод:втся нtкоторые выводы изъ его работъ. 

Г. Цiолковскiй nризнаетъ, что онъ не только еще не выполнилъ 

предполагаемую программу опы·rовъ и работъ, но далеко не исчер­

палъ И не рtшилъ еще окончательно и тi~хъ вопросовъ, о хоторыхъ 
·трактуетъ въ докладi~. Работы еще очень много и, по всей вtро.ят­

вости, придется предприн.ять щ>Вые труды, съ лучшими прибора:м:и, 

~л.я получевi.я, въ нiJкоторыхъ случа.ях~, бол'!Jе точныхъ резуль­

-татовъ. 

Въ вижеслtдующемъ изложенiи употребл.яютс.я слtдующiе тер­

мины, принятые г. Цiолковски:мъ: 

Продо.lfловатостъ тtла есть отношенiе длины его къ дiаметру 

паибольmаго поперечнаго сtченiя. Подъ дiаметромr, тутъ подравум:t­

ваетс.я: дiаметръ круга, равновеликаго поперечному сtченiю тtла. 

Проеицiя Т'Вла есть площадь проекцiи тtла на плоскость перпенди­

.кул.ярную къ направленiю воздушнаго потока. 

Число, показывающее во сколько равъ давлевiе вtтра на плос­

кую проекцiю тtла больше давлевiя на самое тtло, при одинако­

:выхъ условiлхъ, называете.я . полезиостью фор:м:ы, потому что, въ 

примiшенiи къ воздухоплаванiю, это число выражаетъ степень 
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выгоды даннаго т1ыа въ отвошенiи леr1юсти раsсtченiн имъ 

воsдуха. Обратное отношенiе наsываетс.н ноэффиИ;iепто.vtо сопро­

тивлеиiя. 

Вс..В числа и данныя относятся Rъ плотности воздуха въ 0,0012: 
плотности воды. 

Rоэффицiенто:м:ъ К называется число въ формул..В 

опред1Jляющей въ Rилоrраммахъ даБ.!Iенiе Р на Rакую-либо по­

верхность. 

Въ этой формул..В S большею час1ъю есть проеRцiя т1~ла (не 

всегда) и выражаете.я въ квадратныхъ метрахъ (всегда); V есть 

скорость потока и всегда выражаетъ его сеRундную скорость въ мет­

рахъ. К есть величина перем1шная, завислщая отъ S и V. 
Она опред-Бляетс.я: опытомъ и содержится: въ принеденныхъ таб­

лицахъ. 

Продо.жговатость пр.нмоугольника есть отношенiе его равм-Бровъ 

по направленiю нормальному Rъ потоку къ разм'f>рамъ по напра­

вленiю потоRа. Иногда же просто-отношенiе длины RЪ ширин'f>. 

РезулЫ'аты иsсл1~дованiй I~. Цiолковскаго sа~шючаютсл въ слt­

дующемъ рядt выводовъ: 

lI л о с R i .н фиг у р ы. Направлен i е в i> т р а но р мал ь н о, 

к ъ фиг у р t. 1. Давленiя: вtтра на равновеликi.н (т. е. им':Вющiа 

одну площадь) пепродолюиштыл фигуры беао отверстiй-~равны. 

Напр., давленiе вtтра опредtленной скорости· на кругъ и равно­
великiй ему 1tвадратъ-равны. 

2. При одной площади, давленiе вtтра опред·l>ленной силы на 

продолговаты.я: фигуры, какъ прямоугольникъ, эллипсъ,-и на с1шоs­

ны.я, какъ 1:ольцо, р':Бшетка,-больше, чiшъ ва сшюшны.н и непро· 

долговатыя (см. 1). Разница въ давленiяхъ, при одной площади и 

сRоросш вtтра,"доходи'rъ до 40%. Этимъ объясн.я:етс.н хорошее д·'Вй­

ствiе парусовъ съ отверстiя:ми. 

3. Давленiе вflтра на фигуру, иsмtюпощуюсл подобио самой себ1ъ" 
пропорцiонально ея площади и квадрату скорости потока. Такому 

закону, напр., подчиняются квадратъ, кругъ, эл.шпсъ съ посто.я:н­

нымъ отношенiемъ осей и пря:м:оугольникъ съ постояннымъ о·rноше­

юе:мъ сторовъ, или съ неиsмtнной продолговатостью. 
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±. Практическая формула давленi.я: на фигуру, иsм1ш.нющуюся 

подобно самой себt, есть: 

к 
р S V 2. = · 1000 . • . 

rд1э Р--давденiе на пластинку въ килоl'рам:м:ахъ, К,-коэффицiентъ, 

опред1эл.аемый иsъ опыта и постоянный для изв1эстной формы и плот­

ности воздуха, В-площадь фигуры въ квадратныхъ :метрахъ, V­
скорость вtтра въ метрахъ (въ секунду). 

5. Въ случаt фигуры нескво:шой и непродолrоватой (см. 1), 
принято, почти согласно Кальете и Rалардо, К - равнымъ 

73,-дл.я плотности воздуха, близкой къ 0,0012 плотности воды. 
6. Давленiе на .прямоуrольникъ, при постоянной его шющади 

и неиsм1энной скорости вtтра, уве.п:ичивается съ увеличенiемъ его 

продолговатости; такъ что К въ предыдущей фор:м:ул1э иsм1шяется 

сообразно продолговатости. Опытъ приводитъ къ такой :зависимости 

коэффицiента К отъ продолговатости прямоугольника . 

llpoдo.n:roвa- Продолrова- . Продо.JIГова-
тость 

к. 
ТОСТЬ 

к. 
ТОСТЬ 

к. 
прнмо- прл:м:о- прлмо-

уrольни:ка. угольника. угольника. 

1 73 8 90 16 95,7 
1,5 74 9 91 17 96,1 
2 76,5 10 92 18 96,5 
3 80,5 11 92,8 19 96,9 
4 83,5 12 93,5 20 97,2 
5 85,5 13 94,1 30 98,4 
6 87 14 94,7 40 99,4 
7 89 15 95,2 50 100,1 

Эту зависимость г. Цiолковскiй выражаетъ кривой; къ статьi 

подобныхъ кривыхъ не приложено, но каждый можетъ ее вычертить 

самъ, откладывая по абсциссамъ продолговатость, а по ординатамъ 

давленiе К. Продолговатости дробной, напр., 1/4 соотв1этствуетъ 

К при продолrов~тос·rи. обратной (1 : 1/4 = 4). Съ помощью такой 
кривой можно отыскать К и для всякой продолговатости. 

Изъ кривой и таблицы видно, что давленiе на квадратъ и :на мало 

продолговатый прямоуrол:ьникъ, при одной площади и скорости 

вtтра, почти одинаRово - до продолговатости 1,3; sат1эмъ съ даль­
н-Вйшимъ увеличенiе:м:ъ продолговатости давленiе воврастаетъ сна­

чала довольно быстро, а ватtмъ все медленнtе и медленн1эе, при-

жУrн. мин. ПУТЕЙ соовщ. :кн. YIII. 12 
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ближаясь RЪ предЪлу, превосходящему давленiе на &вадратъ 

на 400/о. 
7. Для опред1шенiя давленiя н~ прямоуrольник.ъ можно употре­

бить формулу (4), подобравъ по таблицi> или по кривой коэффи­

цiентъ, соотвi>тствующiй продолговатости прлмоугольниRа. Эта же 

формула, по :мн1шiю г. Цiолковскаго, прим·Iши.ма и къ эллипсу. 

8. Норм аль но е да в лен i е на пр л м о уголь н ы н пл а­

с тин & и, на&лоненныя къ воздушному потоку. Равно­

д'hйствующая вс.Вхъ силъ даВJ1енiя вtтра на наклонную плоскость 

поч·rи перпендикулярна къ ней. Такое давл:енiе г. Цiолковс&iй назы­

ваетъ иор:малъиы:мz.. 

9. Давленiе на пр.ямоугольник.ъ или другую фигуру, расположен­

ную неизмtннымъ образомъ относительно потока, хотя бы и накл:овен­

ную къ нему подъ опредtленнымъ угломъ,-пропорцiонально Rвад~ 

рату скорости пото&а. 

10. Давлевiе вtтра на пр.ямоугольникъ (тутъ же подразу:м:t­

вается и квадратъ), одна изъ сторонъ котораго (ддинная или корот­

ка.я, что ве все равно) перпендикулярна къ направленiю потока, 

при _одномъ метрt скорости его въ секунду и при единиц<Б пло­

щади,-выражено въ слtдующей таб.шцt. Числа ея также выражаютъ 

коэффицiентъ К для форму.ш {4), поторая, на основанiи преды­
дущаrо, годится также и для: опредtленiя· давленiя: на 'Ншк,лон/nый 

квадратъ или пр.ямоугольникъ. 

11. Если уголъ наклона прямоугольника составл.яетъ 90°, то 

лучше коэффицiентъ К, для формулы (4), брать изъ таблицы. 

12. Откладывая величины угла . по абсциссt, а давленiя К 

по ординатамъ, можемъ выразить зависимость :между угломъ наклона 

и давлевiемъ особой кривой для всякой продолговатости, отъ-5 до 

+ 5. Въ таблицЪ продолговатость выражаете.а (условно) отрицательно 
въ томъ случаЪ, когда коро1·ка.я сторона прямоугольника перпендику­

лярна къ потоку,-и положительно, когда длинная сторона нор­

мальна къ направленiю потока. По кривымъ этимъ можно в:аИти 

давленiе, соотвtтствующее любому углу наклона. 

13. Принимая же за абсциссы продолговатость, отъ - 5 до+ 5, 
получимъ р.ядъ привыхъ, каждая изъ которыхъ выражаетъ зависи­

мость между продолговатостью и давленiемъ при неизмtнномъ на­

клонЪ. 

14. Rакъ т..В, таRъ и друriя кривы.а: представляютъ сtченiя од­

ной и той же поверхности, уравненiе Еоторой, Z = F (х, у), г. Цiол­

ховскiй пока не опредtляетъ до болtе точныхъ опытовъ, съ бол:Ве 
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совершенными аппаратами. Въ этомъ уравненiи поRавано, что давле­

нiе (Z или К) есть функцiя: наклона (х) пластинки ItЪ потоку и 

продолговатости (у) прямоугодьника. 

15. Равсматрива.я: столбцы таблицы, видимъ, что при неивм1ш-, 

номъ yrлt наклона, градусовъ до 25, давленiе К непрерывно 

возрастаетъ съ воврастанiемъ продолговатости отъ - 5 до+ 5. Такъ7 
при продолговатости+ 5 и угл<В наклона въ 100, давленiе К на 
одну и ту же пластинку будетъ въ 5 равъ больше, если длиннал ея 
сторона будетъ перпендикулярна къ потоку, чtмъ въ томъ случа1» 

когда къ потоку перпендикулярна коротка.я: ея сторона (-5). 
16. Изъ таблицы также видно, что разиии;а во давлеиiяхо К 

въ такомъ случаt будето mrы1'to болъше, чrь.111z, ишклоио 1~ластииии 

uz, потопу .uенъше и чrьлtй пласп~иипа .Ме'}(;rье проr}ол~овшта. 

11. Ланглей и другiе давно нашли, что давленiе на одну и 

ту же пластинку, uри одномъ и томъ же наклонt, зависитъ отъ 

е.я: расположенiл въ поток1J; но сколько-нибудь точной зависимости 

тутъ не нашли и не выразили ее ни таблицами, ни кривыми.-Найдено 

было только, что давленiе на пластинку больше, если она рас­

положена вдоль потока. 

Также не извtстна зависимость давленi.я: _К на продолговатую, 

пластинку въ случаf> ея перпендикулярности (90°) къ направленiю­
потока, выраженная въ таблицt. 

Обыкновенно прилимается въ разсчетъ только пдощадь пластинки 

и наклонъ ея къ направленiю потока; значенiе же продолrоватоста 

игнорируется, какъ не извi>стное, хотя и существующее. 

18. Изъ кривыхъ, построенныхъ по таблицfJ, видно, что 

давленiе на прямоугольное крыло, длиииал сторона котораго 

перtzеидииуляриа ий нлправлеttiю потоиа, выражаетсЯ: простой фор­
мулой 

р к . 2 
- = 1000-. i. s. v ' 

если только 1/;Ш•ЛО1/;о крыла къ в·Бтру не превышаето 10 - 15 
~радусово. Въ этой формул-В i есть уголъ наклона, Р-давленiе 

въ килограммахъ, s площадь въ квадратныхъ ме·rрахъ, v-скоростЬ­

потока въ метрахъ, а К есть коэффицiентъ, ведичина Itотораго 

для прямоугольниковъ развой продолговатости выражается таб­

лицей. 
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Продолговатость Давленiе К на еди- П родо.поватость 
Давленiе К на еди-

прямоугольника, 
ницу площади при 

прлмоугольника, 
ницу площади 11ри 

длиннан сторона 
единицt скорости. 

длиннал сторона 
единицt скорости. 

хотораго перпен-
Наюrонъ не болtе 

котораrо перпен-
Наклонъ не болtе 

.дикуллрна RЪ по- 15°. дик.уларна къ по- 15°. 
тotty. TORy. 

1,00 2,10 3,25 3,31 
1,25 2,14 3,50 3,28 
1,50 2,28 3,75 3,44 
1,75 2,50 4,00 3,50 
2,00 2,70 4,25 3,54 
2,25 2,86 4,50 3,57 
2,50 3,00 4,75 3,59 
2,75 3,11 5,00 3,60 
3,00 3,20 

Напр., давл:енiе на прлмоуrольниRъ съ продолговатостью 3,25, 
наклонный па 6 град. къ потоку, будетъ: 

р = :-~~- х 6 х s х 'l'2 ' 

rдt s и v должны быть выражены въ м:етрахъ, а Р вырааитса 

въ киJiограм:махъ. 

19. Иаъ всего предыдущаrо видно, почему шюскiя крылья на­

сtRомыхъ расположены длинною своею стороной перпендику ллрно 

къ встрtчному воадушно~у потоку (или къ .направлевiю полета). 

20. По.слtдняя: форм:у.n:а примfшима къ вычисленiя:мъ относительно 

полета насtкомыхъ или аэроплана, наклонъ 1iлocnuxr.. крыльевъ 

котораrо къ потоку не превыmаетъ 15°. 
21. 3амtтимъ, что по,11.ъ v можно подрааумtвать не только ско­

рость вtтра, но и СRорость .движенiя пластинки въ неподвижном:ъ 

воадухil или, точвtе, въ спокойной атмосферt. Можно даже под­

рааумtвать и то, и другое; одвим:ъ словомъ, v есть относительная 

скорость модели, на которую nроиаводится: давленiе, и вовдуха, 

т. е. среды, въ которой совершается явленiе сопротивленiя. 

22. Это вамtчанiе относится и ко всtмъ другимъ случаямъ 

сопротивленiл. Давленiе на всячю наклонную къ потоку плоскую 

фигуру опредtJiяютъ до сихъ поръ одной какою-либо формулой. 

Такъ иввtстны формулы Ланrлея-Дюmмена, Ньютона, Лесли, лорда 

Рейлея. Г. Цiолковскiй полаrаетъ, что нilкоторыа ивъ этихъ формулъ 

совсtмъ негодны, другi.я примilнимы только къ квадрату или дру­

гой непродолговатой: формil, какъ, напр., кругъ. Такова формула. 
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Рейлея, :которая при оетрыхъ углахъ наклона, до 100; даетъ ч.исла 
б.1изкi.я къ данны:мъ . описывае:мыхъ оnытовЪ и опытовъ .Ланглея, 

сог.11асующi.яс.я вообще съ числами Цiолковскаrо при углахъ :менilе 
острыхъ. Вообще данны.я Ланге.11.я лишь немного противорtчатъ. 

опытамъ г. Цiолковскаго. 

23. Да в лен i е на пр .ямой круг. л ы й цилиндр ъ, к о­
т о р а г о о с ь (и .1 и Ii ц с о т а): а) п ар а л л е л ь п а · Ii: а п р а­
в .в: е нiю пот о к а, Ь) пер пе п дик у .в: .яр на к ъ пе м у и 

с) и а кл о и н а. Давленiе по наuравленiю оси, и въ то же 

врем.я коэффицiентъ К для практической формулы (4-й), выра­

жаете.я слtдующей таблицей. 

~ t. ~ ь g ·~~:а ь ~ ~~~ь ~ ао 0 о Q о Е-< о ао 0 о 

o=g~ 
.__, . '-' . 

~=Q~ ~.;< ~.;1· .. OJsla~ ,,<!':!'· 

<=!ol:a~ ~:а ~~:ар.. Е-< :а ~~:аР< ~ :а 1Ж1 = !'< ф J:<I = J:<I Е-< ~ "! § = !'< ~ 
~ ~ ;о1 

ф~ о ф ;Ф ~ .... ~ ... ~ ~ .... ~ ... :<! .... ~ 
!о!= = ~~ :~. ~~о=. ~:<! 
О Р<Ф"~ tia =с.. ~~Ф·R~ ·с:> с.. ф ·;;с .;" .. =~. 
~~·1""'1' •...t >&о >&о 

1=[ J"1:_";J >'1 '"" >&о 
о==""= -g--e- с t;f"S .,i:i·s . -g--e- . &·ia ф i<I: ' -g-.;э. 
i::>.=s~= i::>.·1>1 ф ~ =· 

о о:: -~ ~ s о J:<I о о:: ~"!а с J:<I о о:: ~~оо§ ~~ = о ... о ~~ = о ... о ~"! 
~=~= 1=[ ~=ф= ~=ф= 1=[ 

0,0 73,6 0,9 53,0 3,0 62,5 
0,2 73,6 1,0 51,5 3)5 64,5 
0,3 73,4 1,2 50,5 4,0 66,0 
0,4 72,5 1,4 50,7 4"5 67,0' 
0,5 68,0 1,6 51,8 5;0 68,О 

0,6 62,5 1,8. 54,1 5)5 . 68,5 
0,7 57,5 2,0 . 56,5 ·6,О 69,О 

О,8 54,6 2,5 60,О 

Въ практической форм:улt s въ данно:Мъ · c.iiyЧat о~начаетт. 

Площадь основанiя круглаrо цилиндра или площадь основанiл tt'акой­
пибудь прямой призмы съ мало продолrоваtымъ основанiемъ (въ 

квадратныхъ, конечно, метрахъ ). 
Если, напримtръ, намъ надо узнать продолЬное · дав.trенiе ва 

правильную призму, продолговатость которой равна 1,2 · И площадь 
сtченi.я (или основанiн) равно 2 кв.· метрамъ, то ЩJЛучимЪ 

Ю5 , 
Р = loOO . 2. V2 , rдt V скорост~ потока въ :метрахъ (плотность 

воsдуха - 0,0012 плотности воды, . :какъ всегда). Давленiе будетъ 

выражено въ Rилоrра:ммахъ. 

23. Г. Цiолковснiй производилъ qпыты съ цилиц-драм:и разной вели­
чины и убtдился, что приведенная таблица тольRо приблизительно 

вtрна, если примtнятьее къ цилиндрам:ъ,имtющи.:м:ъ въ дiа:м:етрt осно-
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вавiя больше 10 савтиметровъ и, въ особенности, меньше;-'(~·~,() 
если и скорость вtтра сильно отличается отъ 1 :метра въ секунду. 

24. Изъ таблицы видно, что осевое давленiе сначала уменьшается 
съ увеличенiемъ продолговатости цилиндра, затt:мъ непрерывно, 

хотя и :медленно, возрастаетъ. Аналогичное лвленiе зам1Jчено Дюбуа 

и Дюшменомъ для сопротивленiя тfзлъ въ вод-В. 

25. Если направленiе потока перпендикулярно Rъ оси, то равно­
дi>йствующее давленiе (К) выражается таблицей: 

0,2 33,8 0,460 
0,3 34,2 
0,4 34,7 
0,5 35,О 0,475 
0,6 35,4 
0,7 35,7 
О,8 36,1 
1,0 37,1 0,504 
1,2 37,7 
1,4 38,5 0,523 
1,6 39,3 0,534 
1,8 39,8 

2,0 40,6 0,552 
2,2 41,1 0,558 
2,4 41,6 
2,6 42,3 
2,8 42,8 
3,0 43,3 0,588 
3,2 44,0 
3,4 44,5 
3,6 45,0 
3,8 45,4 0,617 
4,0 45,8 0,622 
4,2 46,2 

(Оион/Чд1-tiе будет~). 

4,4 !!6,4 
4,6 46,7 
4,8 46,9 
5,0 47,1 0,640 
5,2 47,3 
5,4 47,4 
5,6 47,5 
5,8 47,6 
6,0 47, 7 0,64& 
6,2 47,7 
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Опыты быстраrо движе:цiя помощью паровозовъ.-Всеобщее вни­
:мавiе привлекли опыты быстрой электрической тяги, тольхо-что за­

конченные на желtsной дopori'> Марiенфельде-Цоссенъ, блиsъ Бер· 

липа *). Втора.я серi.я этихъ опытовъ, хахъ уже извtстно иsъ га­

sетъ, была особенна усп-:Ьmна. Вi'>роятно, въ скоромъ времени, въ 
дополненiе къ мноrимъ мелхимъ сообщенiямъ, которыя по.авлялись 

въ гаветахъ по мtpt хода этихъ опытовъ, будутъ · напечатаны бо­
л1>е обстоятельны.я: сообщенi.а и выводы иsъ полученныхъ резу ль­

татовъ. Въ настоящее время, по распоряженiю прусскаrо министра 

публичныхъ работъ, предприняты, въ качеств1> дополненiя къ эти:м:ъ 

опытамъ, на томъ же участк1>, опыты быстраго движенiя по1>здовъ 

съ паровозами и соотвtтственны:м:ъ подвижнымъ составомъ. 

Тахъ какъ теперь скорость въ 140 км. въ часъ не считаете.я 

уже столь диковинною, то можно над1>атьс.я, что опыты скорой 

паровой тяги приведутъ хъ практическимъ реsультатамъ въ при:мt­

венiи къ пассажирскому движенiю. 

Одновременно съ этимъ предполаrае·rся продолжать опыты элеR­

трической тлrи, но уже не съ_возможною махсимальною скоростью, 

что было цtлью прежнихъ опытовъ, а со среднею скорос'l·ью свы­

ше 100 км. въ часъ, на другихъ участхахъ прусскихъ хаsенныхъ 

желtзныхъ дорогъ. 

Оriыты ускореннаго хода поi>sдовъ, ведомыхъ паровозами, не­

давно закончены на желtзныхъ дорогахъ Виртемберrа. Эти опыты 

*) CJiI .. Ш. М. п. с. сего года, кн. 7, стр. 186 ("Скорость электрическихъ по-
1J3довъ на опытномъ участкt Марiенфельде-Цоссенъ"); кн. 6, стр. 184 ("Открытiе 
правильв:аго движенiл электричесюrхъ по1J3довъ на пригородной линiи Берлинъ­

ГрослихтерфелЬде" и "Да.11ьнtИшiе опыты электричесrшП тяги на же.:rtзной до· 
рогt б.:rизъ Берл:ина"); кн. 4, стр. 186 ("Мiры для: возобнов.1енiя опытовъ быет­
роИ электричесRоf1 тяги на Военной желt:шоИ дорогt б.тизъ Берлина") и др. 
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прои3водились на участкt длиною 4 7 км., между Канштадтомъ и · 
Зюссено:мъ. Скорость назначена была въ 90 до 100 км. въ часъ 

и поtздъ составл.ялс.в: изъ паровоза (типа А) и четырехъ пасса­

жирскихъ ваrоновъ разныхъ системъ (шести и восьмиколесные ). 
Контрольные приборы установлены были въ заднемъ вагонt, ко-

1.'Орый, какъ извtстно, подверженъ наибольшей RaЧii/B. Конечно, 

при движенiи съ этою необычною скоростью предприняты были 

нtкоторыл мtры предосторожности. Так:ь, персоналъ, руководив­

miй наблюденiнми и помtщавшiйс.я въ 3адне:мъ вагонt, соединенъ 

былъ съ машинистомъ телефономъ. Паровозная прислуга была уси­

лена. Результаты этихъ опытовъ еще не обнародованы. Участокъ 

между Rапштадтом:ъ и 3юссевомъ избранъ былъ для этихъ опы-. 
'ТОВЪ потому, что въ отношепiи уклоновъ и кривыхъ онъ представ-

_lJяетъ наиболtе благопрiятныя условiя. 

У силенiе Rонтроля за исполненiем:ъ заRазовъ подвижного со- • 
етава для ФранцузсRихъ желtзныхъ дороrъ. -Фрапцузскiй мипис'l·ръ 

публичныхъ работъ издалъ 4 поабр.в: с. г. циркуляръ, направлен­

ный къ усиленiю контрол.в: за ходомъ постройки подвижного со­

етава длл частныхъ желtзпыхъ дороrъ. До сихъ поръ, какъ видно 

изъ этого циркуляра, министерство получало св1Jдtнiя, черезъ своихъ 

инспекторовъ, о ходt новыхъ работъ на липiи, а также о посту­

павшихъ въ эксплуатацiю новыхъ паровозахъ и пассажирскихъ 

вагонахъ, такъ какъ прiемка этихъ послtдпихъ производите.в: об.в:­

.зательно съ участiемъ правительственпаго инспектора. Товарные 

же вагоны принимаются безъ участiя инспекторовъ, а доставлявшiнс.в: 

.ежегодно свtд·:Ввiя заключали только дапны.в: о числ-В заказанныхъ еди­

Rицъ этихъ ваrоновъ, о числt у.же построенныхъ, о стоимости 

изготовленныхъ вагоновъ и о стоимости ваrоновъ, находящихся въ 

постройкt. 

Эти свtдtнi.в: не давали :министерству возможности слtдить за 

ходо:мъ исполпепiя разр1~шенныхъ заказовъ подвижного состава. 

Вслi!дствiе сего :м:ипистръ предлагаетъ правлепiя:м:ъ обществъ 

желtзпыхъ дороrъ отнынt: 

А. Доносить инспектору соотвtтствевпой сtти, съ обозначевiемъ 

вагоновъ соотвtтствепны:ми литерами и нумерами: 

1) о времени и мtст·:В поставки всtхъ поступающихъ на лннiи 
новыхъ вагоновъ, кромt пассажирскихъ; 

2) о всtхъ поступающихъ въ эксплуатацiю единицахъ подвиж­

ного состава, бывшихъ уже въ употреблевiи, по передtлапныхъ 

или улуЧшепныхъ на основапiи распоряжевiй министерства. 
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Б. Въ см1~тныхъ вtдомостяхъ, представллемыхъ ежегодно, на 

основанiи циркуляра 8 марта 1892 г., въ графt примtчанiй отно­

сительно хаждаго 3аказа вагоновъ помtщать свtд1шiя, когда при­

бли3ительно онъ долженъ быть исполненъ . 

. Пропавшiе вагоны на бельriйскихъ желtвныхъ дoporaxъ.-Jouг-­
nal de Roпen сообщаетъ, что администрацiл бельriИскихъ ка3ен­

ныхъ жсл1J3ныхъ дороrъ, при происходившей недавно повtркt 

инвентарл, обнаружила пропажу 196 вагоновъ разныхъ категорiй,. 
RОторые д1штельно разыскиваются. 

Мtры противъ «Вивrа» ваrоновъ въ кривыхъ частяхъ пути на 

rородскихъ желtвныхъ дороrахъ.-Для устранев:iя этого непрiят-, 

наго явлен iя, въ Берлинt, на Большой Городской дорогt, рельсы въ 

кривыхъ смазываются графитомъ съ водою, что дало лучmiе ре3уль­

тм·ы, чtмъ прим1шявшееся раньше смазыванiе саломъ · и поливанiе 
водою. Этотъ способъ выгодевъ также и тt:мъ, что пятна на одежд1> 

пtmеходовъ, запачканной случайно на нее попавшею смазкою1 
легче выводп;тся. 

Требованiе внанiя ремеслъ отъ желtзнодорожныхъ :коидукто~ 
ровъ.-Прусскiй министръ общественныхъ работъ обратился къ 

жел1J3нодорожнымъ дирекцiямъ съ циркулярнымъ предложенiемъ, 

въ которомъ уttазывается, что безопасность движенiя по жел1шнымъ 

дорогамъ должна увеличиться, если кондукторами пассажирскихъ 

по·Iзздовъ будутъ назначаемы лица, которыя, кромt обычно тре­

буемыхъ отъ кондукторовъ свiздtнiй, хорошо знакомы съ устрой­

ствомъ вагоновъ, и вЪ особенности съ тормазными приборами и 

устройствами для отопленiя и освtщенiя, чтобы, въ случаt надоб­

ности, они могли прои3водить въ пути мелкiя починки. Съ цtлью 

привлеченiл подобныхъ лицъ къ поступленiю въ кондукторы, раз­

рtшено принимать на эту должность, внt очереди и не3ависимо 

отъ' назначеннаrо по уставу предtльнаго возраста, лицъ, и3учившихъ 
слесарное, ку3нечн"ое или экипажное мастерство, или долгое врем.а 

работавшихъ въ экипажной мастерской и способныхъ, такимъ 

обравомъ, исправить моrущiл случиться въ пути небольшiл повре­

жденiя. вагоновъ. 

Жетонъ на безплатный проtвдъ, принадлежащiй епис:копу Глоче­
стерскому.-Епископъ Глочестерскiй владf.>етъ серебряпымъ жето-



MEJШI.ff НОВОСТИ И СООБЩЕНIJI. 1 ~.7 
{,' ,) 92 

номъ для безплатнаrо проtзда по .Большой Восточной желtзной 

дoporch. Mнorie думаrли, что названное духовное лицо получило 

этотъ жетонъ за особы.я: услуги, оказанныя при построй:кt желtз­

ной дороги. Какъ оказалось, жетонъ этотъ выданъ въ вид-В 

вознагражденi.я:, по личному его епископа, потерп1шmаго при же­

л-Взнодорожной катастроф-В 20 февраля 1860 года. 
Компанi.я: жедtзной: дороги нашла для себя выгоднымъ удовле­

твори-rь желанiе епископа о выдачt ему жетона на безплатный 

проiJздъ пожизненно между Лондономъ и Rембриджемъ, взам1шъ 

чего опъ отказадсл отъ иска къ. жедiJзной дорог-В за полученное 

поврежденiе. Но, въ отличiе отъ обычныхъ жетоновъ этого рода 

изъ золота, ему быдъ выданъ спецiально для этого заказанный се­

ребряный жетонъ. 

Пожары на висячей желtзной дoport.-Ha висячей желtзной 

дорог·в между Эльберфельдомъ и Барменомъ случился l'ретiй ужъ 

пожаръ вагона. Послtднiй: пожаръ, къ счастiю, начался не въ 

пути,· а въ моментъ, когда вагонъ долженъ былъ отойти отъ стан-· 

цiи Ландгерихтъ. Причина пожаровъ-порча электрическихъ про­

водовъ. Въ момевтъ возникновенi.я: пожара потухло эл.ектричество 

и въ задней части вагона поднялся: огненный .столбъ. Произошла. 

паника и многiе пассажиры повыскакали изъ оконъ (дверей нельзя; 

было открыть). О разм·Jзрахъ и посл·Jздствiяхъ прежнихъ пожаровъ 

св·Бд1шiя не обнародованы, а потому, надо полагать, что они были 

незначительны. 

Пожаръ вислчаrо моста между Нью-Iоркомъ и Бруклиномъ. -
Висячiй мостъ черезъ East-River между. Нью-Iоркомъ и Брукли­

номъ недавно сильно пострадалъ отъ пожара. Убытки отъ сrорtв­

шихъ дерешшныхъ и приведенныхъ въ негодность металлическихъ 

частей достигаютъ :~о nолумиллiона долларовъ. Во время пожара 

пришлось прервать движенiе судовъ , по ptкiJ, такъ как.ъ съ моста 
сыпался огненный дождь изъ горящихъ и раскаJ!енныхъ частей. 

Пожаръ начался въ верхнихъ част.яхъ одного изъ устоевъ. 

Вислчiй мостъ пролетомъ въ 314 метровъ;-Недавно выстроенъ 
въ Мексик.11 большой вислчiй мостъ, съ разсто.я:нiемъ между усто­

ями 314 м. Черезъ эти устои протянуто .шесть стальныхъ кана-

товъ дiаметромъ въ 5 см. Нижнi.я: ча~ти устоевъ 1шмевны.я:, а верх­
нiл-дерев.янныя. Мостъ разсчитанъ на подвижную нагрузку В1' 

27 тоннъ. 
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:Мостъ про.петомъ въ 550 м.-Engineeгiлg Ne\vs даютъ описанiе 
строющагоса въ настоящее времл моста чере3ъ р. Св. Лаврентiа, 

въ 10 Rи.шметрахъ выше :Квебека. 
Мос·rъ этотъ имtетъ среднiй пролетъ въ 550 метровъ, два бо­

ковыхъ по 152 м. и одинъ въ 64 метра. Вся длина моста дости-

1·аетъ 1.005 метр., слtдовательно онъ значительно уступаетъ по 

_длинfJ Фортскому мосту, превосходя его, однако, величиною наиболь­

шаго пролета на 27,4 м. Высота фермъ моста надъ быками 100 м., 
по серед:и:нt пролета 36 метровъ. Для судоходства оставлена сво­

бодна.а высота надъ уровнемъ вы~окихъ водъ въ 45, 7 м. По мосту 
будутъ проложены: между фермами два пути желiшной дороги, а 

енаружи фермъ-трамвайный путь и полотно для обыкновенной 

t3ДЫ. 

Соединительный каиалъ между Дуиаемъ и Одеромъ.-Въ буду­
щемъ году начнутся работы по устройству воднаго пути между 

Дунаемъ и Одеромъ. :Каналъ предполагается построить въ 9 лtтъ, 
т. е. въ перiодъ съ 1904 по 1912 годъ. Расходъ въ 250.000.000 
кронъ на осуществленiе этого проекта будетъ покрытъ 4°/ 11-нымъ 
займомъ съ погашенiемъ въ 90 лtтъ. Въ 1904 году предполагается 
кромt 1•01·0 приступить къ постройшв двухъ Rаналовъ, идущихъ отъ 

Дунай-ОдерсRаго канала до Ольмюца и до Кракова. 

Выправленiе верхней Эльбы.-Лtтомъ нывf>mняго года состоя­
лось совi>щанiе австрiйскаго мивистра-пре3идента и мивистровъ 

земледtлiя и финансовъ съ представителями промышленности и го­

родовъ бассейна Верхней Эльбы для ра3смотрtнiя проектовъ вы­

правительныхъ работъ, проектируемыхъ нз. Верхней Эльбt и на 
другихъ менi~е 3начительныхъ рilкахъ этой области. Работы эти 

вызваны частыми и с.ильными наводненiями, отъ Rоторыхъ страдали 

и теперь часто страдаютъ приэльбскiя долины Исполиновыхъ горъ. 

Результатъ совtщанiя выра3илсл рtшенiемъ въ ближайшемъ бу­

дущемъ приступить RЪ ука3аппымъ работамъ. 

Благодарность императора Вильгельма П америRанскому ком­

мерсанту Арбэклю sa иsобрtтенiе прибора для снятiя съ мели су­
.цовъ.-Проживающiй въ БруRлинt неrоцiантъ М. Джонъ Арбэкль, 

американскiй "кофейный король", недавно получилъ лично про­

диктованное императоромъ Вильгельмомъ благодарственное письмо, 

въ которомъ германскiй императоръ выражаетъ америRанскому 
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коммерсанту свою признательность за изобрtтенiе прибора для 
снятiн сtвшихъ на мель судовъ. Арбэкль владtетъ цЪлою фло­

тилiею торговыхъ судовъ. Часты.я аварiи, претерпtваемыя ими въ 

обмелtвшихъ rаваняхъ и бухтахъ, навели его на иsобрtтенiе при­

бора, дающаго возможность быстро освободить сtвшее на мель 

судно. Арбэкль взнлъ на свое ивобрfiтенiе привиллегiю. Ука3ы­

вая, что подобные случаи съ судами часто бываютъ въ устьяхъ Эльбы 

и Везера, изобрtтатель представилъ придуманный имъ приборъ въ. 

германское морское министерство, за что и удостоилсл теперь бла­

годарности отъ императора Вильгельма. 

Приборъ Арбэклл прим1шяется для сюи.iн судовъ, е:Ьвшихъ 

на песчаную или илистую мель и не могущихъ быть стяну­

тыми при .помощи ·буксира. Въ этомъ положенiи суда требуютъ 

возможно быстраго освобожденiя, такъ какъ дtйствiемъ волнъ ихъ 

все болtе заноситъ пескомъ и иломъ. Приборъ состоитъ изъ при- ' 
способленiя въ poд'.li плуга, оrрывающаго пееокъ и илъ съ боковъ 

судна для образованiя вокругъ него фарватера достаточной глубины. 

Главною задачею является, однако, откидыванiе отрытаrо грунта въ 

сторону, что производится: приспособленнымъ къ плугу всасываю-

щимъ рукавомъ, работающимъ сжатымъ воздухомъ или водою под'l>о 

сильнымъ давленiемъ. Приборомъ можно управлятъ и съ потер-

пtвшаго судна. 

ЭJiектрическiа безреJiьсовыа дороrи на · Гарцt.-По иницiатив1F 
прусскаго министра публичныхъ работъ, г. ф.-Будде, проектирует­

ся учрежденiе безрельсовыхъ электрическихъ Дорогъ въ горахъ 

Гарца. Предuоложенiя о постройк1~ въ этой м1Jстности рельсовыхъ 

,цороrъ были отвергнуты по причин1~ ихъ чрезм:'.l~рной стоимости. 

По распорлженiю министра недавно состоллсл осмотръ м'.l~ст­

ности правительственною комиссiею съ участiемъ спецiалистовъ. 

Дtло это предполагается осуществить черезъ посредство частныхъ 

предпринимателей, съ пособiемъ отъ правительства въ pa3м1ipt. 

500.000 марокъ. 

Автомобили въ ИспоJiиновыхъ rорахъ.-Для облеrченiя пере-· 

движенiл туристовъ, съ будущей: весны въ австрiйской части Испо­

линовыхъ горъ учреждается регулярное автомобильное движенiе. 

На жел113пдорожпыхъ станцiяхъ Pelsdorf, Spindelmtihle и Freiheit 
къ приходу 1•аждаго по'.l~зда къ услуrамъ туристовъ будутъ 20-ти 

и 22-хъ-м'.IJстные автомобили особой: конструкцiи, I\оторые будутъ от­

nрамяться въ Grossgaпpa, Petzer и др. селенiя по пути. 
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АсФальтован мостовая новаrо рода. - На нtкоторыхъ у лицахъ 
Берлина въ послtднее время появилась :мостовая изъ асфальта, смt­

шаннаго съ щмельчепнымъ известнякомъ. Примf>сь известняка при­

даетъ асфалыовой массt значительную Itрf>пость. Одежда изъ та­

кого асфальта :меньше портится отъ жары, м'едленн'!Jе изнашиваете.я 

и на е.н шероховатой поверхности копыта .:юшадей :меньше сколь­

sятъ, чtмъ на обыкповенныхъ асфал:ьтовыхъ мостовыхъ. 

Предtльная высота зе:мляиыхъ водоудержательиыхъ плотииъ.­
Передъ постройкою новой Rротонской плотины въ штатf> I-Iью­

Iоркъ комиссiн изъ трехъ инженеровъ изслf>довала буренiемъ нf>­

которыя изъ существующихъ водоудержательныхъ плотивъ. До­

кладъ ихъ напечатанъ въ Engineering Record (т. 44, .№ 22). Bc'h 
изслf>дованныя плотины, за исключенiемъ одной, оказались въ виж­

нихъ част.ахъ пропитанными водою. Уклонъ поверхности воды въ 

плотинахъ колебался въ предtлахъ между 0,17 и 0,40. :Коренное 

.ндро изъ водонепроницаемаго матерiала задерживало фильтрацiю, 

но не уничтожало ея. Engineeгing Recoгd, сообщая результаты 

этихъ и3слi~дованiй, выводитъ заключенiе, что поле3но дава'rь зе:м:­

ляны:м:ъ водоудержательны:мъ шrотинамъ пологiе наружные откосы. 

При хороше:Мъ грунт11 можно допускать высоту 3емлянdй водоудер­

жательной плотины до 30 м. Громадную важность и:м:':Ветъ устрой­

ство водонепроницаемаго ядра изъ бетона или другого матерiала. 

Пра:ктичесвiй: способъ испытанiл цементовъ.-Въ Techniker Zei­
tung приводится сл1Jдующiй способъ испытанiя цемента: На пори­

стый Rирuичъ кладутъ листъ протечной бумаги и на него лепешку 

изъ зам:Ъшаннаго съ водою цемента, величиною въ ладонь и тол­

щиною отъ 1 до 5 см. При И3rотовленiи этой лепеmRи большее 

или меньшее количество воды въ И3в':Вствыхъ предtл:ахъ не играетъ 

роли. :Когда цементъ затвердtетъ, лепешку Rладутъ въ горячее 

помtщенiе ·до полной просушки. Доброкачественный цементъ посл11 

такой пробы не долженъ дать трещинъ. Такое требованiе должно 

быть об.нзательно предъявлено по отноШенiю къ цементу, предна­

вначенно:м:у для штукатурки и :вообще для болtе тщательныхъ ра­

ботъ. Если прим1шенiе цемента должно ограничиться устройствомъ 

фундаментовъ, для подводныхъ или обыкновевныхъ каы:енныхъ ра­

ботъ, то :можно допустить появленiе не3начительныхъ трещинъ, не 

бракуя цемента. 
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Производство портландъ-цемента въ Сtверной АмериRt *).-По 
Tl1e Engineer, производство портландъ-цемента въ Соединенныхъ 

Ш·rатахъ 01шерной Америки въ 1902 году выразилось 16.875.506 
бочками. Сравнительно съ 1901 годомъ производство увеличи­

лось на 30° /о. 

Примtненiе торФнноrо газа при производствt стали въ Швецiи.­
По сообщенiю Tekпisk UgeЫad, на сталелитейныхъ заводахъ 

Моrалы въ IПвецiи давно уже примtннетсн при производствt 

е·rали торфяной газъ. Этимъ газомъ, который раньше прим1шнлся 

то.11ько при пуддлингованiи, позднtе въ большихъ размi;рахъ на­

чали пользоваться и при производствt стали по способу Сименсъ. 

Мартена. Выгода этого топлива заключается въ незначительномъ 

содержанiи въ пемъ с-Еры и фосфора. 

Нужный для этого торфъ добывается главнымъ образомъ на 

6ерегахъ озера Веттерна, ·на парусныхъ судахъ перевозится черезъ 

Qзеро и далtе по рельсовымъ путямъ достав.11яется къ газовымъ 

печамъ. Ежегодное потребленiе сухого торфа на этихъ заводахъ 

еоставляетъ отъ 13000 до 16000 ·.куб. ярдовъ. 

:Котельныя зданiл безъ дымовыхъ трубъ.-J{акъ r,ообщаетъ 

Schweizerische Bauzeitung, на предстоящей въ 1904 году выставкt 
въ 0.-Луи котельныл зданiя будутъ выстроены безъ дымовыхъ трубъ, 

продукты же горtнiя будутъ удаляться помощью воздуmныхъ на~ 

·сосовъ. Такое нововведенiе имtетъ то преимущество, что какъ по­

сtтители, такъ и зданiя· и экспонаты будутъ избавлены отъ дыма 

и копоти, не говоря уже о томъ, что высокiя дымовыя трубы да­

.1еко не составля.11и бы украmенiя выставки. 

Плтый международный Rонrрессъ зодчихъ въ Мадридt въ 

1904 rоду.-Четвертый международный конгрессъ по архитектурt 
происходилъ въ Парижt въ 1900 году. Слtдующiй за вимъ бу­

~етъ имtть м tсто въ Мадридt съ 6 по 13 апрtлл (н. ст.) 1904 года. 
Rъ обсужденiю на конгрессt ттамtчены слtдующiе предметы: 

1. Новый стиль въ архитеRтурt. 
2. Заботы о сохраненiи памятниковъ и ихъ реставрацiл. 

*) Приводи.мыл здtсь св·Бдtнiл служатъ дополненiемъ къ заиtткfJ о всеиiр­

ноИ цементноИ промышленности (Ж. М. п. с. сего r" кн. 3, стр. 159), rдt было 

.занвлено, со· словъ инж. Нандло, о недостаткt данныхъ 1шсательно производства 

це:мента въ Сiверно:И: А мерикfJ. 
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3. Родъ и количестно научн.ы:х:ъ 3ан.:пiй въ образованiи архн­

текторовъ. 

4. Влiянiе совре:менныхъ конструЕцiй на художественный BRJ.Ъ 

зданiя. 

5. Авторское право по отношенiю n архитектурнымъ произ­

веденiя:мъ. 

6. Образованiе рабочихъ. 
7. Влiянiе требовавiй строите.Iьно-:;:::ыицейскихъ постанов.Iенiй 

на а.рхитектуру частныхъ до:м:овъ. 

8. Отчуждевiе историчес&ихъ архпте~аурныхъ памятни:о.овъ. 
9. Можетъ ли архитекторъ быть судьею при конф.1и&тахъ. 

между подрядчиками и рабочими? 

Предполагаются по-Ездки въ А.Iша~ То.Iедо и СевиJiью. Бюро­

подrотовительпой комиссiп по:м:tщается въ :Мадрид-В въ А1щщ11iи 

Художествъ Санъ-Фернандо, у.шца Л...па.:Iа 11. Русскiе архитек­

торы за свtд·Бнiя:ми объ ус.Jовiяхъ конгресса могутъ обращатьса 

къ гр. П. Ю. Сюзору. (В. О. :Ка..:етска.а, 21 ). 

\ Проектированная :высшая техпчесхая шхола въ Лондовt.- · 
Лордъ Розбери проектируетъ )'Чреаценiе въ .lондонi> высшей тех­

нической школы по образцу Шар.Jот-енбургской (Берлинской). Въ 

письмf! къ предсtдателю совi>та Лондонскаго графства онъ ука­

зываетъ на прискорбный фактъ, что молодые англичане до еихъ 

поръ подучали высшее техническое обра~юванiе преимущественно­

въ А111ерик'в и Германiи и что ,;~:учшiя до.;rжности на фабри:кахъ и 

заводахъ Анг.11iи часто замtщаются н11:мецки:ми техниками. На по­

стройку школы фирма Вернеръ Вейтъ и R0 пожертвовала большi~ 

суммы и другiе лондонскiе меценаты предлагаютъ свое содtйствiе. 

· Для осуществленiя этого плана необходима ежегодно сумма въ. 

20.000 ф. C'l'. 

3авi>дующiй изданiемъ Инженеръ А. Танепбаумъ. 
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