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Н есомнѣнно важ ное значеніе, которое в ы п а д ае тъ  на долю  
Сибирской дороги в ъ  дѣлѣ , к а к ъ  внутреннихъ т а к ъ  и вн ѣ ш ни хъ  
снош еній, важ ность ея в ъ  стратеги ческом ъ  отнош еніи, вслѣдствіе 
слож ивш ихся политическихъ  условій на край н ем ъ  В остокѣ, в а ж ­
ность которую  она уж е д о к азал а  при м обилизаціи во время 
послѣдней К итайской войны — невольно за с т а в л я ю т ъ  относиться 
с ъ  особы м ъ вним аніем ъ к ъ  каж дом у и з ъ  т ак и х ъ  вопросовъ , с ъ  
которы ми м ож етъ  бы ть св я за н ъ  р яд ъ  мѣропріятій, направлен- 
н ы х ъ  к ъ  прямому или. хотя бы  только, и косвенному улучш енію  
состоянія этого  великаго  пути. Н астоящ ее изслѣдованіе я в ­
ляется  одним ъ и зъ  т ак и х ъ  стремленій и п ред ставл яетъ  со­
бою сводъ  почти тр ех л ѣ тн и х ъ  м ои хъ  наблю деній з а  условіями 
служ бы  верхняго  строенія дороги, в ъ  даниом ѣ слѵчаѣ касаю щ ихся 
лиш ь одной и з ъ  основн ы хъ  частей такового , -  а  именно: рельсовъ.

П реж де ч ѣ м ъ , однако, приступить к ъ  сказанном у вопросу, 
счи таю  необходим ы м ъ отмѣтить, хотя бы только вскользь, тѣ  
рамки дѣ ятельн ости  дороги, для к оторы хъ  бы ло спроектировано 
вы ш еупомянутое верхнее строеніе, при том ъ  для главной и паи 
болѣе трудной части  лин іи :— бы вш ей Средне-Сибирской д о р о ги ,— 
ны нѣ В осточнаго ѵчастка таковой.

«П ровозная способность Средне-Сибирской дороги, говорится 
в ъ  § 1 Т ехн ически хъ  условій *) по сооруженію  этой  дороги, 
долж на бы ть р азсч и тан а  для пропуска т рехъ  сквоз-
н ы х ъ  воинскихъ п оѣ зд овъ  в ъ  сутки, и з ъ  к о и х ъ  одна п ар а  
см ѣш анная и з ъ  п ассаж и рски хъ  и то вар н ы х ъ  ваго н о въ . Соот- 
вѣтственно сему дорога  долж на бы ть снабж ена надлеж ащ им и

*) „Техническія условія по сооруженію Средне-Сибирской желѣзной дороги отъ Оби 
до Иркутска. § 1. Провозная и пропускная способности дороги4.



перевозочными средствами и обезпечена способами ихъ хране- 
нія и ремонта.... На перегонахъ между станціями должны быть 
устроены площ адки для путей съ  таким ъ разсчетом ъ, чтобы съ  
устройствомъ сихчэ р азъ ѣ зд овъ  пропускная способность дороги 
могла быть доведена до H парь сквозны хъ воинскихъ поѣздовъ».

Значительность строительнаго капитала и вмѣстѣ съ  тѣм ъ 
обусловливаемая малонаселенностію края и развитія в ъ  нем ъ 
промышленности, гадательность: явится ли уже въ  ближ айш емъ 
будущ емъ необходимость усиливать движеніе дороги до выш е- 
упомянутаго пред альпага  предначертанія—  паръ  поѣздовъ:—
все это заставило намѣтить для постройки возможно скромныя 
первоначальный условія. Такимъ образомъ въ  основаніе про- 
ектированія дороги, между прочимъ, было принято достиженіе 
наименьшей первоначальной стоимости сооруженія путемъ соот- 
вѣтствую щ ихъ упрощений въ  техническихъ условіяхъ, насколько 
это могло быть конечно допущено безъ  ущ ерба для прочности. 
По вы ш еуказанной причинѣ рельсовый путь Сибирской м агист­
рали устроенъ облегчепнаготипа, съ  предположеніемъ допущенія 
скорости движенія не превосходящей 25 верстъ  в ъ  ч асъ , 
и при условіи обращенія лишь ш естиколесны хъ паровозовъ. 
На этом ъ основаніи были уложены лег nie рельсы , вѣсом ъ 18 
ф унтовъ в ъ  погонномъ футѣ, уменьш ена толщина балластнаго 
слоя до 0.12 сажени (подъ подошвою рельса), при ширинѣ по 
верху 1.30 сажени, и допущены ш палы длиною 1.15 сажени, 
вмѣсто 1.25 саж ени.

Неожиданно большой ростъ движенія (въ настоящ ее время 
предстоитъ развитіе путей для пропуска 16 парь поѣздовъ), 
вы звавш ій въ  свою очередь необходимость ускоренія сего 
послѣдняго и назначенія в ъ  обращеніе болѣе сильныхъ п а ­
ровозовъ, заставили въ  самомъ скоромъ времени признать 
всю несостоятельность дальнѣйш аго оставленія нг дорогѣ легко- 
вѣсны хъ  18-ти ф унтовы хъ рельсовъ.

Главныя обстоятельства, вы яснивіііія  все несоотвѣтствіе этихъ  
рельсовъ: I-. Недостаточность ихъ
нымъ силамъ. 11. Исключительно сильный износъ и III. Л опат е.



I.

Недостаточность сопротивленія рельсовъ 
горизонтальнымъ снламъ.

Н едостаточность сопротивленія 18 ф унтоваго  рел ьса  гори ­
зо н тал ьн ы м ъ  си л ам ъ  вы р аж ается  в ъ  троякаго  рода явленіяхъ:
1) И згибѣ  рельса  въ горизонт альной плоскости. 2) Подъѣданіи  
косты лей. 3) В ы кант овы ваніирельса и волнообразномъ
пут и.

§ 1. Изгибъ рельса въ горизонтальной плоскости. О бращ аясь 
к ъ  изслѣдованію  п ерваго  и з ъ  вы ш еу к азан н ы ы х ъ  явлен ій—  
изгибу рельса въ горизонт альной  , я позволю  себѣ от-
мѣтить, что континентальность суроваго  Сибирскаго клим ата, 
гдѣ тем п ература колеблется в ъ  столь ш и роки хъ  п р ед ѣ л ах ъ , 
к а к ъ  — 40 и до + 4 0 °  R . крайне тяж ело отзы вается  на верхн ем ъ  
строеніи пути вообщ е. В ъ  дан н ом ъ  ж е случаѣ вліяніе ж ар о в ъ  
сказы вается  в ъ  довольно и склю чи тельн ом ъ  видѣ: наблю дается , 
что при повы ш еніи  тем п ературы  рельсы не преодолѣваютъ  тре- 
нія при туго заб о л ч ен н ы х ъ  н ак л ад к ах ъ , а  выгибаются  в ъ  гори ­
зонтальной плоскости  в ъ  р азл и ч н ы х ъ  м ѣ стах ъ  звен а , образуя 
извилины  с ъ  зам ѣтною  иногда д аж е сравнительно и зд ал ек а  
стрѣлою  изгиба. Т аки м ъ  о б р азо м ъ  зазоръ  в ъ  сты кѣ , не смотря 
на свое наличі е— те ря е тъ все свое значенге. П онятно, что в ы ги б ъ  
м ож етъ  достигнуть и т ак и х ъ  р азм ѣ р о въ , при к о то р ы х ъ — колеса  
подвиж наго состава  провалятся  во внутрь колеи, или ж е 
сам ъ  путь н а  болѣе или менѣе зн ач и тел ьн о м ъ  протяж еніи  
сдвинется нѣсколько  в ъ  сторону. Т аки хъ  сл у ч аев ъ  н аб л ю д а­
лось на Сибирской дорогѣ  нѣсколько, но особенно х а р ак т ер е н ъ  
одинъ и зъ  н и х ъ , условія котораго  м о гу тъ  дать  вполнѣ 
ясное представленіе: к а к ъ  о самой картинѣ явленія, т а к ъ  и о



тяж елы хъ  послѣдствіяхъ им ъ вы зы ваем ы хъ. Рѣчь идетъ  о кру- 
шеніи почтоваго поѣзда M  3, ш едш аго 12 мая 1900 года и зъ  
И ркутска в ъ  Челябинскъ на 1765 верстѣ отъ  Челябинска (между 
станціями М аріинскъ и Боготолъ). П оѣздъ этотъ , ш едш ій 
в ъ  составѣ одного багаж наго, одного почтоваго и семи клас- 
сны хъ вагоновъ  при одномъ восьмиколесномъ паровозѣ потер- 
п ѣ л ъ  крушеніе на 1765 верстѣ при ниж еслѣдую щ ихъ обстоя- 
тельствахъ: при слѣдованіи поѣзда по 0.008 подъему и кривой 
радіуса 250 саж. со скоростью около 15 в. въ  ч асъ , м аш инистъ 
такового, не доѣзж ая около 20 саж. до мѣста схода, зам ѣтилъ 
перекосъ  упорной колеи во внутрь в ъ  видѣ угла . Сознавая не­
минуемую опасность, онъ успѣлъ однако только закры ть регу- 
ляторъ. Ч ер езъ  минуту послѣ сего паровозъ  уже сош елъ съ  
рельсовъ  и, пройдя по ш палам ъ около 27 саж., зары лся влѣво 
в ъ  насыпь. М ашинистъ, его помощ никъ и кочегаръ  успѣли со­
скочить съ  паровоза и, падая, получили лиш ь незначительные 
ушибы. З а  паровозом ъ сошли: его тендеръ (переднимъ скатомъ 
и задним ъ лѣвом ъ колесомъ), багажный вагон ъ  M  563 сталъ  
подъ углом ъ к ъ  тендеру, слѣдующій за  таковы м ъ вагон ъ  Ш  
класса сош елъ переднимъ скатомъ влѣво. К акъ  паровозъ , так ъ  
и вагоны оказались значительно помятыми и съ  множ ествомъ 
полом анны хъ частей. При. дальнѣйш ем ъ осмотрѣ оказалось, что 
путь испорченъ на протяженіи пятидесяти саж енъ, а отъ  н а­
чала и до конца мѣста схода— совершенно и зры тъ  паровозом ъ, 
ш палы  переломаны и рельсы вы кантованы . В ъ  первом ъ звенѣ 
(см. схему на листѣ чертеж ей M  I) лѣвый рельсъ  аа опроки­
н уть  головкой влѣво по направленію  движенія, правы й же 
рельсъ  U1 ахлеж итъ  нормально, начальны е стыки обѣихъ ко­
лей остались в ъ  неразрывной связи съ  предш ествующ ими звень­
ями, на которы хъ вліяніе общей деформаціи пути отразилось 
слабо. Во втором ъ звенѣ лѣвы й рельсъ ЪЪ опрокинутъ голов­
кой влѣво по направленію  движенія, а правый 5 +  леж итъ  нор­
мально. Оба сты ка ab и а +  разорваны , сты къ  Ъс такж е. С ты къ 
I 1C1 — цѣлъ. В ъ третьем ъ  звенѣ рельсъ  сс леж итъ  на бровкѣ по­
лотна опрокинутымъ влѣво по направленію  движенія. Р ельсъ  C1C1 
вы кантованъ  влѣво, но стыки его съ  сосѣдними рельсами не 
разорваны . В ъ  четвертом ъ звенѣ рельсъ  леж и тъ  опрокину­
ты м ъ  подошвою вверхъ, рельсы  dL ^1 искривлены; сты къ  cd



разорван ъ . В ъ пятом ъ звенѣ лѣвы й рельсъ  в ъ  разстояніи 1.60 
саж. отъ  сты ка (въ  сторону Иркутска)— лопнулъ. При этом ъ 
часть S1 осталась скрѣпленною съ  лѣвы м ъ рельсом ъ предш е- 
ствующагог звена, а часть S2 -  отогнута в ъ  сторону Челябинска. 
Сломанный конецъ г найденъ уперты м ъ в ъ  нижню ю  часть ко­
тла, конецъ I1— торчащ им ъ и зъ  подъ паровоза, при этом ъ 
сты къ  его с ъ  лѣ вы м ъ рельсом ъ послѣдую щ аго звена не р а ­
зорванъ, а сей послѣдній согнутъ въ дугу  (см. фототипію  M  1). 
С ты къ правой колеи разорван ъ , а само звено изогнуто въ дугу. 
В ъ  ш естом ъ звенѣ обѣ колеи вы гнуты  в ъ  дугу в ъ  правую  
сторону, смотря по направленію  движенія Седьмое звено сдви­
нуто лиш ь нѣсколько вправо, но не изогнуто. В ъ  дальнѣйш ихъ 
звен ьяхъ  путь вполнѣ нормаленъ.

Произведенное разслѣдованіе показало, что ш палы  в ъ  мѣстѣ 
схода укладки того-ж е 1900 г.,уш иреніе и повыш еніе в ъ ч а с т я х ъ  
кривой до и послѣ схода вполнѣ нормальны , балластный же 
слой бы лъ  лиш ь 0.12 саж. В ъ  виду сего причиною схода слѣ- 
дуетъ  считать вы ш еуказанное искривленіе рельсъ , явивш ееся 
послѣдствіемъ слабой профили таковы хъ  и сдвига пути при и х ъ  
искривленіи, благодаря невполнѣ нормальному количеству бал­
ласта*).

Выш еуказанное явленіе искривленія происходитъ иногда по­
чти внезапно. Т акъ , наприм ѣръ, в ъ  данномъ случаѣ за  полтора 
часа только до крушенія п. M3 по тому ж е мѣсту вполнѣ бла­
гополучно прослѣдовалъ почтовый ж е п. M  4.

§ 2. Подъѣданіе костылей. Явленіе это находится несомѣнно в ъ  
тѣсной зависимости отъ  указаннаго в ъ  предъидущ ем ъ § про- 
дольнаго изгиба рельсовъ  благодаря слабости и х ъ  профиля и 
и вы раж ается в ъ  неѵклонномъ подпиливанги  стержня косты ля 
близъ  его головки подошвою рельса при проходѣ подвижного 
состава. Нѣкоторое представленіе объ  этом ъ  явленіи можно по­
лучить и зъ  р азсказа  одного и зъ  маш инистовъ, ѣхавш аго  с ъ  то- 
варны м ъ поѣздом ъ по одному и зъ  горн ы хъ  перегоновъ Восточ- 
наго участка дороги. М аш инистъ это тъ  только что прибывшій

*) Послѣднее обстоятельство не могло быть поставлено въ вину администраціи до­
роги, такъ какъ полная балластировка Восточнаго участка Сибирской дороги будетъ за­
кончена лишь въ 1903 году.
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на станцію своего тягового участка, гдѣ стоялъ в ъ  это время 
поѣздъ, съ  которы мъ я ѣхалъ , тотчасъ  же про сил ъ  мѣстнаго 
Н ачальника участка тяги передать мнѣ пять головокъ костылей, 
заявивъ, что слѣдуя весьма медленно по 0.017 подъему услы- 
х ал ъ  (былъ довольно сильный морозъ при совершенно тихой 
погодѣ) вполнѣ отчетливо «щелканье», сначала: , затѣ м ъ
второй р азъ , за  симъ еще три  раза  подрядъ. Думая, что случи­
лась какая либо поломка въ  паровозѣ, онъ остановилъ поѣздъ 
на ближайшей площ адкѣ, осмотрѣлъ паровозъ и, не найдя в ъ  
немъ никакихъ неисправностей, заклю чилъ, что, быть мож етъ, 
лопнулъ подъ поѣздом ъ рельсъ. Возвративш ись по сему пѣш- 
комъ к ъ  мѣсту, гдѣ было услыш ано имъ щ елканье— онъ на- 
ш елъ и подобралъ, к ак ъ  оказалось, отлетѣвш ія отъ  
ныхъ  костылей вышеупомянутыя пять головокъ. Прилагаемый 
фототипическій снимокъ M  II представляетъ собою не умыш ­
ленно сгруппированный сортаментъ такихъ  костылей, а взяты й 
на выдержку и зъ  кучи приготовлеиныхъ к ъ  сдачѣ в ъ  лом ъ на 
дворѣ участковой кладовой одного изъ  горны хъ участковъ.

Опредѣленіе в ъ  натурѣ средней величины подъѣданія косты ­
лей вышеупомянутаго снимка д аетъ  для промежѵточнаго ко­
сты ля OTi5 3 мм. до 5 мм. (съ  14 мм. на 9 мм.)— для стыковаго 
5 мм. (съ 14 мм. на 9 мм.). Понятно, что на дѣлѣ встрѣча- 
ются случаи и ббльшаго подъѣданія, доходящ аго какъ  бы ло 
указано выш е, до полнаго отскакиголовки. Нетрудно ви- 
дѣть, что при проходѣ поѣзда пружинящіе въ  горизонтальномъ 
направленіи рельсы  послѣ прохода принимаю тъ снова нормаль­
ное положеніе.

По изслѣдованіямъ извѣстнаго германскаго ученаго Вебера, 
произведеннымъ им ъ на хорошо содержимыхъ дорогахъ, относи­
тельно давленія, претерпѣваемаго рельсами въ  кривы хъ, оказы ­
вается, что при м алы хъ радіусахъ нажатіе на упорную колею 
достигаетъ  8, а на внутреннюю— 7 м.м. Нажатіе это, а вслѣд- 
ствіе сего и временное уширенге пути обнаруживаются мгновенно 
при давленіи закраины  бандажа, стремящейся опрокинуть рельсъ, 
который принимаетъ, какъ  было сказано, первоначальное поло- 
женіе, к ак ъ  только кончается это минутное давленіе.

Наибольш ая допускаемая на русскихъ ж елѣзны хъ дорогахъ 
ширина колеи на кривы хъ колеблется, какъ  извѣстно, в ъ  пре-
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д ѣ л ах ъ  отъ  1544,7 м.м. (0 .724е) и до 1553 м.м. (0.728°), причем ъ 
в ъ  вы ш еуказанны й циф ры  входитъ и то временное уш иреніе , 
которое м ож етъ послѣдовать отъ  движенія поѣздовъ. На Сибирской 
дорогѣ общ ее уш иреніе Ото для радіусовъ о тъ  120° до 150° уста­
новлено в ъ  0.01 сажени. Т аким ъ образом ъ предѣльная ш ирина 
пути в ъ  кривы хъ  вы разится черезъ  0 .724  с а ж е н и = 1 5 4 4 ,7  м.м.оо 
оо1545 м .м .— Если прибавить сю да временное на упор­
ную колею , полож имъ, только въ 5  и игру  в ъ  подъѣдѣ
косты лей— получимъ 1 5 4 5 + 2 X 5 = 1 5 5 5  м .м .—т. е. ширину безъ - 
условно крайне о п а с н у ю , так ъ  к ак ъ  при сказанном ъ нажимѣ 
ребордъ колесъ  на наружную колею — закраины  противолеж ащ ихъ 
колесъ  будутъ едва-едва держ аться на внутреннемъ рельсѣ (вѣр-
нѣе на внутренней боковой грани его головки).— Само собою  ра-

*
зум ѣется, что достаточно малѣйш аго толчка в ъ  пути, чтобы  
произош елъ  сходъ.

Р авн ы м ъ образом ъ почти неминуемъ сходъ и в ъ  том ъ  слу- 
чаѣ, если по' кривой м алаго радіуса слѣдуетъ подвижной составъ  
на таки хъ  ходовы хъ  частяхъ , кои в ъ  силу той или другой—  
неисправности излиш не распираю тъ  путь, т. е., другими словами, 
увеличиваю тъ упомянутое наж атіе до предѣловъ  ещ е болѣе вы- 
сокихъ, чѣм ъ опредѣлилъ В еберъ ,— Такое явленіе зам ѣчалось 
неоднократно на Сибирской дорогѣ при м алы хъ  скоростяхъ по- 
ѣздовъ  и нѣкоторы хъ недостаткахъ  в ъ  тел ѣ ж к ах ъ  вагоновъ , 
благодаря которы м ъ таковы я лиш ь с ъ  поворачивались
в ъ  кривой, и наступ алъ  моментъ, когда та  или другая телѣж ка 
(особенно за д няя)  принимала такое положеніе, при котором ъ 
скаты  ея распирали ослабленную подъѣдом ъ костылей внутрен­
нюю колею и вы кантовы вали ее наружу. Таковы были, наприм ѣръ, 
обстоятельства схода почтоваго гюѣзда 4, 25 декабря 1900
года. При сяѣдованіи сего поѣзда по кривой радіуса 250° на 
2386  верстѣ *) о тъ  Челябинска сошли съ  рельсовъ: 3-й отъ  паро­
воза вагон ъ  111 класса правы ми колесами задней телѣж ки; 4-й 
м икстъ I— Il кл асса— лѣвы ми колесами передней телѣж ки и пра- 
вы м ъ калесом ъ одного ската задней; 5-й вагон ъ  Il класса лѣ-1 
выми колесами передней телѣж ки и п равы м ъ колесом ъ одного 
ската  задней телѣж ки и 6-й— IlI класса л ѣ вы м ъ  передним ъ ко-

*) Между станціями Иланская и Тайшетъ.
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лесом ъ передней телѣж ки. П оѣздъ бы л ъ  остановленъ торм азом ъ 
В естингауза в ъ  растояніи 20 саж енъ  отъ  мѣста схода, причемъ 
благодаря тому обстоятельству, что поѣздъ  ш ел ъ  на 0 .016  
п одъем ъ  со скоростью  только около 15— 17 верстъ  в ъ  ч а с ъ —  
сходъ обош елся не только б езъ  несчастій с ъ  людьми, но и почти 
что б езъ  полом окъ въ  подвижномъ составѣ. Провѣрка пути 
послѣ происш ествія п оказала  в ъ  общ ем ъ его полную нормаль­
ность по уровню и шаблону, достаточную  толщину балласта и 
хорош ее качество ш палъ . В ъ  сам ом ъ мѣстѣ схода— упорная 
колея в ъ  сторону направленія движенія осталась соверш енно не 
тронутой. Одно звено этой же колеи о тъ  начала схода в ъ  сто­
рону противоположную направленію  движенія сдвинуто съ  своего 
нормальнаго положенія на т олщ ину костыля. Одинъ косты ль, 
прикрѣпляю щ ій рельсъ  к ъ  подкладкѣ и ш палѣ съ  наружней сто­
роны упорной колеи срѣ зан ъ .— Ч еты ре звена внут ренней  колеи 
были выкантованы  наружу примѣрно на 45° отъ  нормальнаго 
положенія. Костыли, укрѣпляю щ іе эту колею съ  наружней сто­
роны, хотя и остались на мѣстѣ, но сильно подъѣдены , а го ­
ловки и х ъ  даже отогнулись. Костыли съ  внутренней стороны 
(по два на каждой ш палѣ) выдернуты и зъ  ш палъ  приблизи­
тельно на V3 своей длины. Разслѣдованіем ъ установлено, что 
сходъ начался с ъ  задней телѣж ки вагона III класса, реборды 
колесъ  которой, упираясь в ъ  головку внутренняго рельса, вьікан- 
товали его благодаря слабому сопротивленію подъѣденны хъ ко­
сты лей наруж у.— Подробный осмотръ телѣж ки вы ш еуказаннаго 
вагона (кузовъ вагона бы лъ  поднятъ  на ближайш ей к ъ  мѣсту 
схода станціи в ъ  оборотномъ депо, и телѣж ки вы качены )— д а л ъ  
нижеслѣдую щ іе результаты : 1) Заточка у шкворня телѣж ки в ъ  
соприкасаю щ ихся между собою ч астях ъ  телѣж ки и кузова по­
казал а , что части этой опоры сравнительно долгое время были 
уже в ъ  бездѣйствіи, т а к ъ  к ак ъ  поверхности нижняго уступа 
заточки, к ак ъ  кузова т а к ъ  и телѣж ки оказались покры ты ми 
слоем ъ старой ржавчины,мѣстами же липкой грязью . Кромѣ
того на ш кворневой заточкѣ у кузова вагона оказались г л у -  
бокгя заѣдины  по направленію  вращ енія соприкасаю щ ихся по­
верхностей.

2) У одной и зъ  боковы хъ подуш екъ телѣж ки вагона, по 
которы м ъ скользилъ кузовъ  его при поворотахъ— оказалась бле-
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стящая, полированная поверхность отъ  постояннаго соприкасанія,. 
а у другой, кромѣ сказанной, гладко-отполированной поверх­
ности, замѣчался цѣлый рядъ  концентрическихъ, идущ ихъ вдоль 
подушки бороздъ. Третья и четвертая подушки: на половину—  
блестяще полированы, а на половину покрыты ржавчиной. И зъ  сего 
ясно, что кузовъ вагона всею своею тяжестью  опирался совер­
шенно неравномерно на подушки обѣихъ телѣж екъ, а именно: 
на одной телѣжкѣ на половину  поверхности подушки, а на другой 
— на всю и хъ  поверхность, ш кворневыя же заточки совершенно 
не служили точками опоры и въ  передачѣ груза не участвовали.

Многочисленность сходовъ отъ  совокупности вы ш еуказанны хъ 
причинъ взаимодѣйствія слабаго пути и нѣкоторы хъ неисправ­
ностей ходовы хъ частей подвижнаго состава заставила админи- 
страцію дороги обратить вниманіе главны м ъ образомъ на уси- 
леніе пути в ъ  смыслѣ подведенія добавочны хъ подкладокъ на 
каждой ш палѣ в ъ  кривы хъ радіуса до 300 включительно, съ  забив­
кою добавочныхъ костылей. П одъѣдъ костылей послѣ сего, правда, 
нѣсколько уменьшился, но в ъ  общ емъ продолж алъ достигать 
весьма внуш ителныхъ цифръ:

Т акъ, напримѣръ, за  два года: 1900 и 1901 г.г .— смѣнено на 
7 только участкахъ  дороги по причинѣ подъѣда 288.500 ш тукъ 
костылей, в ъ  этом ъ числѣ промежуто 244.500 и стыковыхъ
44.000 ш тукъ!

§ 3. Выкантовываніе рельсовъ и волнообразный сдвигъ пути. Сла­
бость профиля рельса вы разилась съ  особенною ясностію въ  
такихъ  случаяхъ, какъ  разруш еніе пути при чрезмѣрныхъ ско- 
ростяхъ  движенія поѣздовъ.

Извѣстно, что сила боковы хъ ударовъ паровозовъ несрав­
ненно вы ш е сопротивленія рельсоваго пути и, если не происхо- 
дитъ постоянныхъ сходовъ, то это благодаря только тренью, 
рельсовъ объ бандажи тѣ х ъ  же стремящ ихся опрокинуть и х ъ  
колесъ. Сила тренія конечно пропорціональна нагрузкѣ на колеса 
и в ъ  случаяхъ разгрузки одного или другого колеса вслѣдствіе 
неправильны хъ временныхъ перемѣщеній тяжести паровоза, яв ­
ляющихся при чрезмѣрно быстрой ѣздѣ ,— сила сохраняю щ аго путь 
тренія— болѣе или менѣе исчезаетъ , и остается одно лиш ь р аз­
руш аю щ ее дѣйствіе боковы хъ ударовъ отъ  временно слабо на- 
груж енны хъ колесъ, противъ вліянія которы хъ недостаточны со-
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противленія костылей даже усиленныхъ подкладками. Ho все же сте­
пень вѣса и жесткости профиля рельсовъ должны бы въ д ѣ л ѣ  этого 
сопротивленія оказы вать существенную помощь— между тѣм ъ 
18-ти фунтовый рельсъ здѣсь болѣе чѣм ъ гдѣ либо показы ваетъ  
свою полную несостоятельность, так ъ  какъ  картина почти каж даго 
крушенія отъ  выш еуказанной причины сопровождалась или: а) 
в ыкантовываніемъ рельсовъ на значительномъ протяженіи, какъ  

будто бы они были пришиты простыми гвоздями, а не косты ­
лями, или б) волнообразнымъсдвигомъ пути. В ъ первомъ случаѣ
весьма часто рельсы ложились совершенно , так ъ  что
часть подвижнаго состава проходила по , образованному
головкою и подошвою рельса.— Въ этом ъ отношеніи весьма по- 
учителенъ случай крушенія п. M  33 на 2436 верстѣ (между 
станціями Тайш етомъ и Нижнеудинскомъ) 6-го апрѣля 1901 года.

П оѣздъ этотъ , слѣдовавшій в ъ  составѣ двухъ паровозовъ, 
одного груженаго и 42 порожнихъ вагоновъ, при выходѣ съ
0.015 уклона на площадку потерпѣлъ в ъ  концѣ кривой радіуса 
150е крушеніе, причемъ сначала сош елъ съ  рельсовъ 2-й паро- 
возъ , ■ затѣ м ъ  оторвался отъ  него первый паровозъ, разорвалъ 
упорный рельсъ  и, выкантовавъвсю упорную колею на протя- 
женіи 23 саж енъ, прош елъ правы мъ колесомъ по желобку между 
головкою и подошвою опрокинутой колеи на всемъ ѵказанномъ 
пространствѣ и зарылся засим ъ в ъ  насыпи, какъ  показано на фото- 
тиши M  III; при этом ъ разбито въ  дребезги двадцать три по­
рож нихъ вагона, нагромоздивш ихся на протяженіи всего лишь 
18 саж енъ одни на другіе. И зъ лицъ, сопровождавш ихъ поѣздъ, 
по какому то особому счастью получили, и то только незначительные 
ушибы, лишь двое.— Отмѣчѵ, что выш еуказанное опрокидываніе 
рельса произошло несмотря на то, что ради большей устойчивости 
пути вся кривая была уложена сплошь на каждой шпалѣ наподклад- 
кахъ , и зъ  коихъ подкладки подъ упорною колеею приш иты че­
тырьмя костылями, а на внутренней— тремя.

Независимо отъ  случаевъ схода при больш ихъ скоростяхъ 
с ъ  явленіемъ выкантовыванія рельса— неоднократно наблюдалось 
полное опрокидываніе внутренней  колеи на кривы хъ при малыхч. 
скоростяхъ.

Х арактерны мъ примѣромъ волнообразного сдвига пути при 
•большой скорости движенія на значительномъ протяженіи мо-
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ж етъ  служить крушенье п. M31 5 сентября 1901 года, на 
2819 верстѣ отъ  Челябинска, между станціями Зимой и Иркут- 
скомъ. Обстоятельства происшествія были слѣдующія:

Поѣздъ M  31, вышедшій со ст. Тыреть въ  составѣ 17 гру- 
ж енны хъ чаемъ, углемъ, камнемъ и известью  и 2-хъ порож- 
нихъ нетормазныхъ платформъ, отъ  выгруженнаго на предше- 
ствовавш емъ перегонѣ камня и помѣщ енныхъ въ  хвостѣ поѣзда, 
— въ  7 часовъ утра по Петербургскому времени (по мѣстному 
около 12 ч. 45 м. дня) потерпѣлъ крушеніе на 2819 верстѣ, 0.015 
спускѣ, въ  крутой кривой R = 1 5 0  саж., при чемъ убитъ глав­
ный кондукторъ Лазурчукъ, а 4 человѣка и зъ  поѣздной при­
слуги ранены. Паровозъ Компаундъ M  486 свалился внутрь 
кривой на откосъ насыпи (въ этомъ мѣстѣ вышиною 0.78 саж.), 
и врѣзался колесами въ  землю, за  нимъ на полотнѣ остался 
поврежденный крытый груженый вагонъ, а затѣм ъ остальные: 
груженые 14 кры ты хъ и 1 платформа совершенно разбиты въ  
щепки и нагромождены на пространств'!, менѣе 40 саж.; одинъ 
не тормазной крытый груженый и двѣ порожнія платформы 
оказались поврежденными легко и остались на рельсахъ.

При осмотрѣ состоянія пути, прибывшею черезъ 1 часъ  
послѣ крушенія коммиссіею— выяснено, что путь уложенъ л ег­
кими 18 фунтовыми рельсами на трехды рны хъ подкладкахъ 
на каждой шпалѣ укладки 1901 года, прибитыхъ на наружной 
колеѣ 4 -м я ,  а на внутренней 3-мя костылями (на обѣихъ со 
стороны выпуклости кривой— двумя), при толщинѣ балласта подъ 
подошвой рельса 0.15 саж. и ширинѣ 1.35 саж. На уцѣлѣвш ихъ 
подъ послѣдними вагонами звеньяхъ путь оказался волнообразно 
сдвинутымъ, при чемъ наибольшему сдвигу пути соотвѣтство- 
вало и наибольшее расширеніе колеи; а именно въ  трехъ  вол- 
нахъ  этого сдвига, послѣдовательно отъ хвоста къ  головѣ поѣзда 
ширина колеи была: 0.726, 0 729 и 0.739 саж. Наоборотъ, въ  
оставш ихся на мѣстѣ точкахъ пути, ширина колеи равнялась 
требуемой радіусомъ 150 саж. величинѣ— 0.724 саж. Разм ѣры  
сдвиговъ были въ  той же послѣдовательности: 0 .0 1 0 ,0 .0 1 0 , 0.012 
сажени.

Обстоятельства, сопровождавшія сходъ, были слѣдующія: 
предъидущія сутки ш елъ почти непрерывно дождь, особенно уси- 
лившійся ко времени крушенія. Въ виду сплошного предѣльнаго
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спуска отъ  разъѣ зда  Ш етика к ъ  ст. Зима, поѣздъ, несмотря 
на усилія машиниста и кондукторской бригады, какъ  это 
установлено разслѣдованіемъ, не умѣрялъ своего хода и развилъ 
скорость болѣе 40 вер. въ  ч асъ , при чемъ на кривой 
R = I 5O с. произвелъ сдвигъ и расширеніе колеи, вызванные, по­
мимо несоотвѣствующей скорости хода, ещ е рѣзкимъ дѣйствіемъ 
контръ-паромъ: контръ-паръ произвелъ боковую качку паровоза, 
совершенно разстроившую все увеличивающимися размахами 
слабое по своей конструкціи верхнее строеніе, вслѣдствіе чего 
паровозъ, разорвавъ путь, свалился подъ откосъ врѣзавш ись в ъ  
землю, а на него нагромоздились вагоны, сходившіе и налетавш іе 
другъ  на друга, благодаря значительной скорости.

Коммиссія разслѣдованія признала причиной происшествія: 1) 
несомнѣнный толчекъ, зависѣвшій какъ  отъ возможной, в ъ  
дождливую погоду, просадки одного и зъ  рельсовъ, так ъ  и о тъ  
неправильной, к акъ  обнаружено этимъ случаемъ, разбивки  
вой, частью  сопрягавшейся и зъ  дугъ меньшаго, чѣм ъ допущ ен­
ный техническими условіями предѣльный для ската 0.015 радіусъ 
в ъ  150 саж ., который значится по исполнительному строитель­
ному профилю.

2) Недостаточность тормазной способности поѣзда, происхо­
дящую , какъ  отъ  несоотвѣствія установленной правилами дви- 
женія нормы торм азны хъ осей для уклоновъ спуска отъ  Ш етика 
к ъ  Зимѣ (0 .015— 0.017 по профилю), так ъ  и отъ  неправильнаго 
размѣщ енія торм азовъ въ  потерпѣвш емъ крушеніе поѣздѣ, а  
такж е сырой погоды и мокры хъ рельсовъ.

3) Развивш ую ся вслѣдствіе вышеизложеннаго значительную  
скорость хода груженаго поѣзда почти предѣльнаго состава, 
которую не м огъ  умѣрить маш инистъ, хотя и пользовался для 
того единственной в ъ  профилѣ площадкой 2824 вер., гдѣ и д а л ъ  
контръ-паръ.
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Износъ рельсовъ.

§ 4. Допускаемое предѣльное напряженіе въ рельсахъ. И зн осъ  
рельсовъ  на горн ы хъ  и нѣ которы хъ  п редгорн ы хъ  у ч астк ах ъ  
Сибирской дороги является  столь сильны м ъ дѣ ятелем ъ  в ъ  дѣлѣ  
вы яснен ія полнаго несоотвѣтствія и х ъ  условіямъ безопаснаго  
движ енія, что застав л я етъ , к а к ъ  будетъ  не трудно усмотрѣть 
и з ъ  дальнѣ йш аго , обратить на себя особое вниманіе, гл авн ы м ъ  
образом ъ, в ъ  виду того обстоятельства, что он ъ  с ъ  долж ною  
наглядностію  о тм ѣ ч аетъ  одну и зъ  т ѣ х ъ  сторонъ  устройства н а ­
ш ей рельсовой колеи, которая треб уетъ  установленія нѣсколько 
болѣе опредѣленны хъ нормъ: я говорю  о
допустимаго в ъ  изн ош енн ы хъ  р ел ьсах ъ . Ещ е в ъ  1898 году в ъ  
засѣдан іи  И нж енернаго Совѣта о т ъ  28 ноября б ы л ъ  засл у ш ан ъ  
докладъ  проф ессора JI. Ѳ. Н иколаи «По вопросу о т ѣ х ъ  руко- 
водящ и хъ  н ач ал ах ъ , которы хъ  слѣ дуетъ  держ аться при вы ра- 
боткѣ предполож енны хъ н о в ы х ъ  тип овъ  рельсовъ  и по вопросу 
о предѣльныхъ коэффиціентахънапряж еній , допустим ы хъ в ъ
изн ош енн ы хъ  р ел ьсах ъ » , причем ъ почтенны м ъ докладчиком ъ 
вы сказано , меж ду прочим ъ, что, хотя «напряж еніе в ъ  рельсѣ 
зави си тъ  не только о тъ  сѣченія рельса  и взаим наго  разстоянія 
меж ду ш палам и, но и отъ  разм ѣ ровъ  ш п алъ , качества  балласта, 
вы соты  его и проч.,— но в ъ  виду того обстоятельства, что въ 
изнош енпомъ  рельсѣ  м атер іал ъ  уже подвергался нѣсколько р а з ъ  
перенапряж енію  и, допускаемое напряж ет е  долж но бы ть скорѣе 
пониж ено— то слѣ дуетъ  установить норму исклю чительно того: 
до какого  предѣла можно допустить  увеличеніе напряж енія в ъ  
рельсѣ  вслѣдствіе уменьш енія его вы соты  о тъ  изнаш иванія, не 
требуя соотвѣтственнаго  измѣненія остал ьн ы хъ  элем ен товъ
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верхняго строенія».—  По журналу Инженернаго Совѣта отъ  23 
марта и 3 іюня 1898 года M  163 установлено: при опредѣле- 
ніи взаимнаго разстоянія между ш палами, при данны хъ разм ѣ- 
р ахъ  ш палъ , толщинѣ и качествѣ балласта, напряженіе въ 
выхъ  рельсахъ , вычисленное по формулѣ Циммермана, при ско­
рости движенія Y = o ,— не должно превы ш ать R — 14,5  килограм ­
мовъ на одинъ квадратный м нллим е

П роф ессоръ Николаи п ол агаетъ  возмож ны мъ, по мѣрѣ изна- 
ш иванія рельсовъ, не требовать относительно
ложения шпалъ, разм ѣровъ ихъ , толщ ины и качества балласта, 
если напряженіе въ  рельсѣ повысится не , к ак ъ  па о, 
что при коэффиціентѣ 2,35, отвѣчаю щ ем ъ значительны м ъ ско- 
ростям ъ, перегрузкѣ на ходу и проч. будетъ составлять для 
временнаго сопротивленія.

1 4 ,5 X 1 ,2 X 2 ,3 6 = 4 0 .8 9 -+

Для рельсовой стали съ  временнымъ сопротивленіемъ р азры ­
ву около 65 килограммовъ предѣлъ упругост и  составитъ около 
0,6 временнаго, т. е. 3 9  килограммовъ, что только
менѣе вы ш еуказаннаго предѣла.

§ 5. Расчетъ напряжекій въ новыхъ и изношенныхъ рельсахъ 
типа 18 фунтовъ въ погонномъ футѣ при статической и динамиче­
ской нагрузкахъ. Ф ормула Циммермана, по которой ведется обы к­
новенно р асч етъ  напряженій в ъ  рельсахъ  при статической 
нагрузкѣ— им ѣетъ, к ак ъ  извѣстно, видъ:

M” " = 8 W ) P 1 ................................. (А)
Здѣсь: Mmax— наибольшей изгибаю щ ій моментъ 
P — наибольш ее давленіе на колесо паровоза в ъ  тоннахъ 
1— разстояніе между осями ш п ал ъ  в ъ  сантим етрахъ

В
7 = ß “— отношеніе силы (въ  к и лограм м ах+ , которая въ  состо-

яніи вы звать в ъ  свободно леж ащ ем ъ на двухъ опорахъ 
(ш палахъ) кускѣ рельса длиною 2 1 прогибъ в ъ  1 санти- 
м етръ  к ъ  силѣ D (въ  ки л о гр ам м ах + , понижаю щ ей опору,, 
состоящую и зъ  ш палы  половинной длины, на 1 сантиметръ.



В =  ; 3 , гдѣ I— моментъ инерціи рельса. E— модуль упругости

стали.

аЬС
D = —2—, гдѣ а— длина ш палы, b— ея ширина, а С— коэффи-

ціентъ упругости балласта т. е. то давленіе (въ  килограм- 
м ахъ  на квадратный сантим етръ балласта), подъ дѣйствіемъ 
котораго послѣдній претерпѣваетъ  упруіюе пониженіе на 
1 сантиметръ.

У казанный выш е величины для Сибирской дороги в ъ  
зависимости отъ  ея условій в ъ  первое время послѣ пере­
дачи в ъ  эксплуатацію  имѣли нижеслѣдующія значенія:

P 1 = 6 .2 5  тоннъ для трехъ -осны хъ  товарны хъ паровозовъ съ  
нагрузкою  на ось 1272 тн.

Р 2= 6 .5 0  тоннъ для четы рехъ-осн ы хъ  товарны хъ паровозовъ  
«C om paund» съ  нагрузкою  на ось 12 .84ос13  тн.

1— при 12 ш п а л а х ъ = 0 .3 5 с= 7 4 ,7  сантиметровъ. 
кгр

Е = 2 2 0 0 0 0 0  АCTM2

1 = 4 6 8 ,6  стм4. 
а = 1 .1 5 с= 2 4 5 ,4  стм.
Ь=4Л/2 в е р ш к о в ъ = 2 0  стм.
С = 3  килограммовъ.

Подставляя данныя величины в ъ  соотвѣтствующ ія вы раж с- 
нія, находимъ:

в = + =  « X ^ . a a a o o o x w s . a  _ ^

74,7

D = abC =  2 4 W X 2 0 X 3  =  7362

_  JB _  14839,3 
^ - D 7362 ~  016

15___

6Е1

Отсюда: P 1I =  6 ,2 5 X 1 0 0 0 X 7 4 ,7  =  466875 
P 2I =  6 ,5 0 X 1 0 0 0 X 7 4 ,7  =  485550
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8  Y А  7 8 X 2 ,0 1 6 + 7  23,128
1 6 у + 4 0  — 1 6 X 2 ,0 1 6 4 -4 0  ~  "7+256 =  0 , 3 2 0

M1 тах- =  0 .3 2 0 X 4 6 6 8 7 5  =  149400 
MgmaX. =  0 .3 2 0 X 4 8 5 5 5 0  =  155376.

При такихъ  условіяхъ и W —Моментѣ сопротивленія не пзно- 
шеннаго рельса, равномъ 87 стм 3.

Н ап ряж ете  рельса при статической н агрузк! вы разится 
соответственно черезъ:

^  M1 149400 лп кгр кі’р
Rl =  TTT = O r 7 =  17 1 /  2~ ИЛИ 17 ,1 /  O-

1 W 87 стм “ ’ мм 2

M2 155376 кгр кгр
R 2=VTr =  — 5 7 — =  17 8 6  — И Л И  1 7 ,8 6  А

3 W 87 стм 2 мм2

П ринявъ дѣйствующія нынѣ лучш ія  условія состоянія пути, 
в ъ  смыслѣ балласта и ш палъ , чѣмъ въ  первые годы эксплуата­
ции дороги, т. е. длину ш палы  въ  1.25е при максимальной ш и­
р и н ! 6  х/а— 7 верш ковъ и количеств! ш палъ 13 ш тукъ на 
звено, т. е.
С = о .
а =  1 .25с= 2 6 6 ,6  стм.
Ь = 6 1/ 2  верш ковъ = 3 0  стм.
1 = 0 .3 2 4 с= 6 9 ,1  стм.

6Е1 6 + 2 2 0 0 0 0 0 x 4 6 8 ,6  <nr, /f
Находимъ: В =  —jg— = ------------ — ---------------- =  1 8 /4 8 .8

69,1

D = A  =  2 6 6 , 6  з  3 0 X 5  =  19995

в_
Dу =  —  =  0.937

Вмѣстѣ c/ь  т !м ъ  изм !нились однако и типы паровозовъ. 
обращ аю щ ихся на дорог!, а именно: прибавились товарные п а­
ровозы  системы «Duplex» с ъ  нагрузкою  на ось 13,6 тоннъ и
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пассажирскіе паровозы съ  нагрузкою на ось 13,85 тоннъ. Вотъ 
почему в ъ  дальнѣйш емъ расчетѣ получимъ, сохраняя прежнія 
обозначенія:

P 11 = 6 ,2 5  X 1000 X 6 9 ,1 = 4 3 1 8 7 5  
Р 21 = 6 ,5 0  X 1000 X 6 9 ,1 = 4 4 9 1 5 0  
Р31 = 6 ,8 0  X ЮОО X 69,1 =  469880 
P 4I =  6,93 X ЮОО X 9 9 ,1 = 4 7 8 8 6 3 .

 ̂ 8у4-7
Опредѣленіе отношенія + - . , і  | q даетъ:

8 y + 7
1 6 y + 4 0

8 X 0 ,9 3 7 + 7  14,496
1 6 X 6 ,9 3 7 + 4 0  ~  54,992 0.264

Отсюда:

M1 max= 0 , 2 6 4 x 4 3 1 8 7 5 = 1 1 4 0 1 5  
M2max- = 0 ,2 6 4 X 4 4 9 1 5 0  =  118575 
М3юах= 0 , 2 6 4 X 4 6 9 8 8 0 = 1 2 4 0 4 8  
M4 max- = 0 ,2 6 4 X 4 7 8 8 6 3 =  126419.

При условіи износа рельса в ъ  2 мм. и 5 мм., соотвѣтствен- 
ные моменты сопротивленія будутъ W = 8 3  и W = 8 0 . Отсюда:

Для износа 2 мм.
M1 114015 кгр

Rl = 'W = 8 3 X ’Н Ю ^  ’ mi+

Re—
M9 118575

14,29•2— W “ 8 3 Х Ю 0
M3 124048 ЛІ п І

R 3- w - Б ^ г г д д =  14,94

R . =

W 8 3 X 1 0 0  
M4 126419
W “ 8 3 X 1 0 0 =  1 5 ,2 3 1

R 1=

R

Для износа 5 мм. 

1 ,4 0 1 5  = 14,25

= 14,78

= 15,51

8 0 X 1 0 0
118275

2 “ 80 X ЮО 
124048

К з~  8 0 X 1 0 0  
126419 

R4 8 0 Х Ю 0  “  ’

кгр
MM2

Переходя къ  опредѣленію напряженія въ  рельсахъ  при ди­
намической нагрузкѣ при различны хъ скоростяхъ воспользуемся
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для сего формулою, установленною послѣдними «Техническими 
условіями сооруженія, магистральныхъ линій», гдѣ статическое 
давленіе P замѣняется давленіемъ:

(В)
I /А  A l167-)—4 0  E Ig

Здѣсь Р --н агр у зк а  на колесо въ  килограммахъ.
I— моментъ инерціи рельса въ  сантиметрахъ.
С— коэффиціентъ балласта въ  килограммахъ.
I— разстояніе между осями ш палъ въ сантиметрахъ.
V— скорость въ  сантиметрахъ въ 1 секунду, 
g— ускореніе силы тяжести въ  сантиметрахъ въ  секунду. 
E— модуль упругости стали.

Случай 1. Первоначальным условія состоянгя пут и, въ 
выхъ онъ переданъбылъ въ эксплуатаНаибольшая скорость
движенія 25 верстъ въ  ч асъ — 7 4 1 +Aw*) С— 3; E =  2.200.000 
1 = 4 6 8 ,6 ; 12 ш палъ подъ звеномъ, т. е. 1 = 7 4 .7  сайт.; наиболь­
ш ее давленіе на колесо Р = 6 5 0 0  кгр. При такихъ условіяхъ, 
какъ  мы видѣли раньше;

•<=2-016-i | V ö =0'820;

Формула (B) принимаетъ видъ:

6500

6 5 0 0 X 7 4 ,7 X 7 4 1  
2200000 X  468 ,6X 981

P 1= -----------------------------------------------------2 ~ = 7 0 9 8 ,8 4 4
fШ ПП\/7Л, 7 N /7

1— 0.320 X

9 J верста=1.06679 километрамъ.



P U = 7 0 9 8 ,8 4 4 X 7 4 ,7 = 5 3 0 2 8 3 ,6 4 6 8  

Mmax- = P 1IX O .3 2 0 = 1 6 9 6 9 0 ,7 6 6 9

]У[тах. ]у[шах.

R =  ~~W~~  8700 ”  ^ -504- КИЛ0ГР- на 1 квадр. миллиметръ,
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Случай 2 -й .  Современное состояніе пути: С = 5 ;  13 ш палъ  подъ
8 т + 7

звеном ъ, т. е. 1 = 6 9 ,1  сант.; P =  6930; у = 0 ,9 3 7 ; Jg ^ p 1Q = O ,264 

Y = 25 верстъ  в ъ  ч а с ъ = 7 4 1  X X  Р ельсъ  новый.

6930 n t t n
----------------------------- ^ -= 7 4 4 0 ,7

, , 6 9 3 0 X 6 9 ,1 X 7 4 1
1— 0.264 X

2 2 0 0 0 0 0 X ^ 6 8 ,6  X 9 8 1 

Р 11 =  7440,7 X 6 9 ,1 = 5 1 4 1 5 2 ,3 7  

Mma  ̂ = 5 1 4 1 5 2 ,3 7 X 0 ,2 6 4 = 1 3 5 7 3 6 ,2 2 5

]У[тах. ]у[тах.

R=Z=~W ~ 87ÖÖ =  15,60

Случай 3 -й . Современное состояніе пути: С = 5 ;  13 ш палъ подъ 
звеномъ,

8 т + 7
т. е. 1= 69 ,1  сант.; P = 6930; у = 0 ,9 3 7 ; ^g^,^_^Q =0,264.

Ѵ = 3 5  верстъ в ъ  ч а с ъ = 1 0 3 7  с™'. ; износъ рельса 

2 мм. W = 83. И зносъ рельса 5 мм.; W = 8 0 .

При такихъ  условіяхъ формула (Б) принимаетъ видъ:

6930
P 1= 2

w  6 9 3 0 Х 6 9 Д Х Ю 3 7  
1— 0,264 X  2 2 0 0 0 0 0 X ^ 6 8 ,6 X 9 8 1



20

и

Опредѣленное въ силу новыхъ условій:

Mmax. р:4 X 0 ,2 6 4
+  = W  —  8300 ~

]У[шах.

8000R a * =  о -яка  —  18,26

Случай 4-й . Тѣ же условія пути, давленія на ось и износа 
рельса, что для случая 3-го, но скорость 

= 5 0  верстъ въ ч асъ = 1 4 8 2 с0“ .— Тогда:

6930

1— 0,264 X

2 
6 9 3 0 X 6 9 ,1 X 1 4 8 2  

2 2 0 0 0 0 0 X 4 6 8 ,6 X 9 8 1

]У[тах. ]у[тах.
Ri =  - =  ggQQ — 20,99 килограммовъ на 1 кв. миллиметръ.

Случай 5-й. Тѣ же условія пути, давленія на ось и скорости 
движенія, что для 4-го случая, но износъ рельса 
5 мм. и моментъ сопротивленія W = 80:

На основаніи предъидущихъ соображеній:

JyJmax.
R i =  =  21,78 килограммовъ на 1 кв. миллиметръ.

Сопоставленіе напряженій отъ динамическихъ нагрузокъ съ 
напряженіями при статистическихъ, добытыхъ разсчетомъ по 
вышеуказаннымъ двумъ формуламъ (А) и (Б) даетъ слѣдова- ' 
тельно:

Для новаго рельса при первоначальныхъ условіяхъ пути и«
обращенія паровозовъ.

При V = O  вер.; R = 1 7 ,8 6  килограммовъ на 1 кв. миллиметръ.
» Ѵ = 2 5  » R = I  9,50 > » » » >
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Для новаго рельса при современномъ состояніи пути и паро­
возовъ , при Ѵ = 2 5 ; R = 1 5 ,6 0 .

Для изношепнаго на 2 мм. рельса при современномъ состоя-
ніи пути и паровозовъ.

%
При Y = O  вер.; R =  15,231 килограммовъ на 1 кв. миллиметръ. 
При V = 35 » R = I  7,597 » » » *
При Y = 50 » R = 2 0 ,9 9  » ” » » » »

Для изношепнаго на 5 мм. рельса при современномъ состоя- 
ніи пути и паровозовъ.

При V = O  вер.; R = 1 5 ,8 0  килограммовъ на 1 кв. миллиметръ. 
При Ѵ =  35 » R =  18,256 » » » » »
При Ѵ = 5 0  » R = 21,78 » » » »

На самомъ дѣлѣ при движеніи подвижного состава происхо­
дить, как?> извѣстно, иногда гораздо болѣе значительный р аз­
ницы между результатами вліянія статическаго и динамическаго 
давленія колесъ  на рельсы. Причемъ основными дѣятелями в ъ  
этом ъ обстоятельств! являются:

1) Д !йствіе противовѣсовъ паровозовъ.
2) И гра рессоръ.
3) Н еравном!рность износа бандажей, а иногда и выбоины 

в ъ  таковы хъ.
4) Н еравном!рность р азм !р о въ  поперечнаго с!чен ія  смеж- 

н ы хъ  рельсовъ въ  см ы сл! неодинаковости износа, как ъ  въ  го ­
ризонтальной, так ъ  и въ  вертикальной плоекостяхъ.

5) Искривленіе новыхъ рельсовъ по оси всл!дствіе выправки 
не тотчасъ  же по вы ход! и зъ  вальцовъ, а прессомъ в ъ  холод- 
номъ состояніи, вы зы ваю щ ее виляніе подвижного состава по 
пути и неравном!рное натяженіе волоконъ различны хъ точекъ 
одного и того же рельса.

6) Неоднородность строенія матеріала въ  рельсѣ, всл!дствіе  
чего различный м !с т а  одного и того же рельса могутъ обна­
ружить неодинаковое сопротивленіе.

7) Существующее в ъ  р ел ьс! нѣкоторое собственное напря­
ж е т е  волоконъ, всл!дствіе прокатки.
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8) Колебаніе самого изгибаемаго рельса в ъ  пути около по- 
ложенія равновѣсія, вслѣдствіе внезапнаго приложенія груза—  
колеса.

9) Вліяніе тормаженія.
10) Неисправность пути в ъ  смыслѣ: плохой подбивки ш палъ, 

плохого направленія, неравномѣрности подъуклонки, неправиль­
на™  состоянія по шаблоігу и уровню, неравномѣрной разгонки 
ш палъ  и т. п.

11) Давленіе вѣтра на подвижной составъ.

Сколько нибудь вполнѣ точная зависимость этого увеличенія 
отъ  совокупности вы ш еуказанны хъ ф акторовъ, к ъ  сожалѣнію, 
ещ е не изслѣдована настолько, чтобы быть выраженною ка­
кими либо определенными формулами, но во всякомъ случаѣ, 
добыты нѣкоторыя несомнѣнныя данныя, доказываю щ ія значи­
тельное превыш еніе напряженій отъ  динамической нагрузки, 
исчисленныхъ для таковы хъ, нормъ. Такъ:

По п. 1. По изслѣдованіямъ Acm a  колебанія в ъ  давленіи
колесъ паровоза при движеніи, достигаю тъ до =LO,50 
статическаго давленія колесъ *).

Ho п. 2 . Ho наблюденіямъ Michel и Briere игра в ъ  рессо-
р ах ъ  вы зы ваете  иногда измѣненіе в ъ  нагрузкѣ
осей до z tO ,63 статическаго давленія колесъ *).

Ho п.5 . По отзыву инженера A. von Dormus. на Сѣверной 
Австрійской дорогѣ Императора Фердинанда такія 
даж е малыя уклоненія к ак ъ  2 мм.—дѣйствовали 
крайне пагубно на рельсы  этой дороги **).

По п. 6. В ъ  этом ъ убѣж даю тъ в ъ  достаточной степени из- 
слѣдованія рельсовъ по методѣ инженера B arba ***).

По п. 8. По соображеніямъ инженера Богуславскаго | )  уве- 
личеніе напряженія отъ  этой причины колеблется 
отъ  0— до 100°/о в ъ  зависимости отъ скорости.

*) Cm. Der Eisenbahnbau der Gegenwart. Blum, Brrsei und Barkhausen, -pp. 133.
•*) „Nouvelles etudes sur l’acier pour Ies rails“. Bulletin de Ia Commission Internationale 

du Congres des chemins de fer. 1899. стр. 977. 
w ) ibid. стр. 937.
f) „Къ вопросу объ усилены верхняго строенія пути“. Жур. M П. С. 1899. I).
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По п. 10. Неудовлетворительность подбивки шпалъ увели- 
чиваетъ, по разсчетамъ инженера Холодецкаго, 
напряженіе въ  рельсѣ иногда до 5°/о.

По свидѣтельству *) американскаго инженера Dudley имъ 
наблюдалось напряженіе въ рельсахъ, доходящее до 83 ки­
лограммовъ на 1 кв. миллиметръ не смотря на блестящее 
состояніе пути!!

Кромѣ того опытомъ инженера Васютынскаго на Варшавско- 
Вѣнской ж. д. установлено, что самая формула Циммермана въ 
примѣненіи къ рельсамъ легка?,о типа даетъ погрѣшность въ сто­
рону уменьшениянапряженія: такъ для рельсовъ типа 221R
фунта напряженія, опредѣленныя непосредственными наблюде- 
ніями, оказались на 17°/о больше разсчитанныхъ на формулѣ Цим­
мермана. Для рельсовъ типа 18 фун. въ погонномъ футѣ разница 
эта, по всему вѣроятію, значительно больше и въ нѣкоторыхъ 
случаяхъ превышаетъ предѣлъ упругости, доходя до временнаго 
сопротивленія: это, подтверждается, какъ будетъ видно ниже— 
огромнымъ количествомъ лопающихся рельсовъ этого типа.

Можно съ увѣренностью сказать, что, если при рельсахъ съ 
слабымъ профилемъ, поѣзда ходятъ еще благополучно, то это, 
большею частію, зависитъ или отъ безусловно хорошо содер- 
жимаго пути и условій его профиля или отъ какихъ либо дру­
гихъ исключительно мѣстныхъ обстоятельствъ: какъ напримѣръ, 
пиибольш іл  скорости движенія— совпадаютъ иногда съ тѣмъ 
благопріятнымъ условіемъ, что поѣздъ идетъ именно 
а, слѣдовательно, безъ работы разстраивающихъ путь и пе- 
ренапрягающихъ рельсы противовѣсовъ паровоза. Равнымъ об­
разомъ нѣкоторую гарантію въ меньшемъ перенапряженіи пути 
съ  легковѣсными рельсами представляютъ конечно тѣ участки 
дорогъ, гдѣ происходить главнымъ образомъ почти исключи­
тельно пассажирское движеніе, т. е. проходы поѣздовъ, хотя и 
быстрыхъ, но сравнительно легкихъ и по составу
подвижного состава.

§ 6. Предположения Высочайше утвержденной Коммиссіи инженера 
Михайловскаго о допустимыхъ для 18-ти фунтоваго рельса напряже-

*) Cm. Compte rendu general du Congres international des chemira de fer. 1901. Т. I, стр. 176.
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НІЯХЪ. В ъ своихъ расчетахъ*) Коммиссія инж енера М ихайлов- 
скаго предполагаеш ь, что напряженіе в ъ  рельсахъ  при динами­
ческой нагрузкѣ м ож етъ  бы ть допущено до предѣла ,
который равен ъ  0,6 временнаго сопротивленія, и, считая, что 
о тъ  дѣйствія динамической нагрузки, о тъ  вертикальной сл агаю ­
щ ей центробѣжной силы, вы зы ваем ой вращ еніем ъ противовѣсовъ 
паровозовъ , о тъ  ударовъ при неровностяхь бандаж а и другихъ  
причинъ»— дѣйствительныя напряж енія превосходятъ в ъ  4/э вели­
чины напряженій, опредѣленны хъ при статической нагрузкѣ- -  
принимаешь, что прочное соиротивленіе м ож етъ бы ть допущ ено 

4
не б о л ѣ е -g -X 0 .6 0 --0 ,2 6 7  отъ  временнаго при статической на-

грузкѣ или кругло 0 ,25 .— Д алѣе т а к ъ  к ак ъ  для рельсовъ  з а ­
к аза  до 1894 года сталь вы держ ивала при испытаніи на раз- 
р ы в ъ  о тъ  54 до 60 килограм мовъ на 1 кв. миллиметръ, а для 
рельсовъ  зак аза  съ  1894 года временное сопротивленіе стали 
разры ву— принято 65 килограмм овъ на 1 мм.2-— то коммиссія 
устанавливаеш ь два предѣла напряженій при статической на- 
грузкѣ:

Д ля рельсовъ  зак аза  до 1894 г .— 5 4 X 0 )2 5 = 1 4 ,5  кругло 14 
килограмм овъ на 1 кв. миллиметръ.

Для рельсовъ зак аза  съ  1894 г .— 6 5 X 0 ,2 5  =  16,25 кило­
грам м овъ  на 1 кв. миллиметръ.

При динамической нагрузкѣ:
Для рельсовъ  . зак аза  до 1894 г .— 5 4 X 0 ,6 = 3 2 ,4  килограмма 

на 1 кв. миллиметръ.
Для рельсовъ  зак аза  съ  1894 г .— 6 5 X 0 ,6 = 3 9  килограмма 

на 1 кв. миллиметръ.
Послѣдняя и зъ  эти х ъ  ц и ф р ъ —тождественна, слѣдовательно, 

съ  допускаемою  проф ессором ъ Николаи.

§ 7. Действительная служба 18-ти фунтоваго рельса на Сибир­
ской дорогѣ. Переходя к ъ  результатам ъ  действительной службы 
легкаго  рельса на Сибирской дорогѣ, я считаю  необходимы мъ 
сдѣлать предварительно нижеслѣдую щ ія оговорки:

*) Отчетъ Высочайше утвержденной Коммиссіи для выясненія на мѣстѣ необходимыхъ 
мѣропріятій по усиленію пропускной и провозной способности Сибирской желѣзной до­
роги и по увеличенію скорости движ ш ія на н й поѣздовъ стр. 139.
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а) Динамическія напряженія въ  рельсѣ при настоящ ихъ усло- 
віяхъ его службы расчитаны были мною въ  предположеніи С = 5 Т 
то есть такого качества балласта, каковой на самомъ дѣлѣ 
имѣется лишь въ  видѣ исключенія на сравнительно весьма ко- 
роткихъ протяженіяхъ. Гораздо согласнѣе съ истиной будетъ 
принять дѣйствительную величину С равною 4, а на Западномъ 
участкѣ дороги много, много 3.5: песокъ здѣсь крайне мелокъ, 
легко выдувается вѣтромъ и поднимается при движеніи поѣз- 
довъ *). Вотъ почему напряженія, высчитаныя по формуламъ
(A) и (Б), соотвѣтствую тъ лишь тѣм ъ, такъ  сказать, «идеаль- 
нымъ» мѣстамъ пути, гдѣ имѣется условіе С = 5 . Во всѣхъ же 
прочихъ они конечно гораздо выше, независимо отъ  всѣхъ про- 
чихъ обстоятельствъ (перечисленныхъ въ  § 5), вліяю щ ихъ на 
увеличеніе напряженій отъ  динамической нагрузки.

б) Модуль упругости стали E— введенный мною въ  формулу
(B)—принятъ по стары мъ условіямъ поставка рельсъ, т. е. рав- 
ны мъ 2.200.000.— По новымъ же таковой нѣсколько ниже: — 
2.000.000.

Разсматривая службу рельса на Сибирской дорогѣ прежде 
всего слѣдуетъ сдѣлать строгое различіе въ  отношеніи тѣ хъ  
участковъ, гдѣ таковой леж итъ, а именно:

а) На Западной ли части дороги— представляющей почти 
сплошь одинъ равнинны й  участокъ съ  предѣльными уклонами 
не свыше 0,0074 и кривыми не круче 200 с.

б)— Предгорныхъли участкахъ бывшей Средне-Сибирской до ­
роги съ  характеромъ профиля: уклонами до 0,008 и кривыми 
не круче 200.

в )— Горныхъ  ли участкахъ бывшей Средне-Сибирской дороги, 
профиль которыхъ весьма труденъ, а именно уклоны до 0 ,0174 
и кривыя отъ 120 саженъ.

I. Западны й участокъ дороги.— Еще Коммиссіею инженера Ми­
хайловскаго, при осмотрѣ таковою дороги лѣтомъ 1898 года было 
установлено, что износъ рельсовъ, уложенныхъ въ  1893 году, за  
пять лѣтъ  службы оказался равнымъ 1,5 миллиметра, уложен­
ны хъ же въ  1894 году—1 миллиметръ въ  прям ы хъ и 2 м.м.

*) Вслѣдствіе сего въ настоящее время начата его покры та щебнемъ.
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въ  кривы хъ радіуса в ъ  200. Кромѣ того замѣчено смятіе в ъ  
сты кахъ . В ъ  настоящ ее время износъ в ъ  прям ы хъ частяхъ  этого 
участка доходитъ до 3— BV2 м м -

Выш е было опредѣлено, что для изнош еннаго на 2 м.м. 
рельса и улучшеннагосостоянія пути напряженіе при статиче­
ской нагрузкѣ равно 15.231 килограмму на 1 кв. миллиметръ, 
тогда к ак ъ  допущенное напряженіе для рельсовъ зак аза  до 1894 
г. только 14.

П рины нѣ дѣйствую щ ихѣ скоростяхъ движенія 35— 50 в. напря- 
женія были исчислены въ 17,597 и въ  20.99 килограммовъ на 1 квад­
ратный миллиметръ. Нетрудно видѣть посему, что при износѣ в ъ  
3— 3 '/ 2 м -м - и скорости до 50 верстъ  въ  ч а с ъ — напряженія в ъ  
эти хъ  рельсахъ  при наличіи прочихъ перечисленны хъ въ  § 5 по- 
бочны хъ причинъ—несомнѣнно доходятъ, а иногда и 
предѣлъ упругости, что, между прочимъ, подтверждается, к ак ъ  ска­
зано вы ш е и массовы мъ лопаньемъ рельсовъ.— Такимъ образом ъ 
ясно, что: а) предложенное коммиссіею инженера М ихаиловскаго 
и выполненное нынѣ почти полностію улучшеніе устойчивости: 
пути: 1) Д овед ете  числа ш п ал ъ  подъ каж ды м ъ  рельсом ъ до 
13, вмѣсто улож енны хъ 12 и увеличеніе длины ш палъ  съ  1.15 
саж. до 1.25 саж. 2) Укладка на каждой ш палѣ трехды рны хъ 
подкладокъ съ  забитіем ъ трехъ  костылей. 3) Д оведете  балласт- 
наго слоя до нормальной вы соты  явилось такою  только вре­
менною мѣрою, которая не помогаешь положенію дѣла вь 
и что: б) Состояніе рельсовъ заставляетъ  придти к ъ  заклю ченію , 
что средній срокъ и х ъ  службы гораздо ниже предположеннаго 
коммиссіей— 12 лѣтняго срока *).

II. Р авнинная часть Восточнаго участка. Здѣсь положеніе дѣла 
несравненно хуже. Уже тою же коммиссіею при осмотрѣ в ъ  1898 
году, т. е. черезъ  годъ  послѣ передачи дороги в ъ  эксплоатацію , 
бы лъ  опредѣленъ износъ в ъ  1 м.м. Въ настоящ ее время износъ 
это тъ  достигаетъ  пораж аю щ ихъ разм ѣровъ.

В ъ нижеизложенной таблицѣ указано нѣсколько таки хъ  изно- 
совъ, относящ ихся до рельсовъ укладки 1894 и 1895 и проле- 
ж авш и хъ  въ  пути слѣдовательно 7 и 6 лѣ тъ  **).

*) Стр. 140 отчета.
**) Наблюденія произведены въ 1901 году
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Таблица величинъ износа и потери вѣеа 18-ти фунтовыхъ рельсовъ 
на равнинной части Воеточнаго участка Сибирской дороги.

щ
п

П Р О Ф И Л Ь : Наи- Нормаль­ Вѣсъ Величина Примѣчаніе.
к
CU
О
а
о
с

Я

Прямая
или

кривая.

Площадка
или

уклонъ

Длина

рельса.

Марка

рельса.

боль- 
шій 

износъ 
въ мм.

ный в*съ 
рельса А

изношен- 
наго 

рельса В

потери 
въ вѣсѣ 
S = A - B .

Потеря
вѣса

ВЪ  (,/о

Потеря 
вѣса на 
1 п о г  

фѵтъ въ 
фунтахъ

ПУД. I ФУ H ПУД Ф УН. ФУНТЫ
D "  I и

1 ПРЯМАЯ ПЛОЩАДКА 28' ДЕМИД.

1895
ЗѴв 12 24 12 17 7 1,4 0,25

2 33 28' 0 . П. 3 .
1895

2 12 24 12 12 12 2,4 0,43

3 33 1 = 0 .0 0 8 28' 0 .  П. 3 .
1894

2 1A 12 24 12 Va 2 3 1A 4,7 0,84

4 93 i= 0 .0 0 7 28' ДЕМИД.
1895

2 !А 12 24 12 18 6 1,2 0,21

5 R =  150 ПЛОЩАДКА 2 8 'Vs" 0 . П. 3 .
1894

37а 12 24 12 10 14 2,7 0,50

6 R - 150 зз 28 ' 0 .  П. 3 .
1894

6 12 24 12 8 16 3,2 0,57

7 R = 1 5 0 i =  0.008 2 8 '1A p ДЕМИД.
1894

6 12 24 12 1A 2 3 1A 4,7 0,84

8 R =  150 1 = 0 .0 0 8 2 8 ' 1A" 0 . П. 3.
1894

4 12 24 12 3 21 4,2 0,75

9 R = 2 5 0 ПЛОЩАДКА 2 8 ' 1A" ДЕМИД.
1895

3 % 12 24 12 6 18 3,5 0,64

10 R = 2 5 0 я 2 8 'V*" ДЕМИД
1894

4 12 24 12 19і 4 1A 0,9 0,16

11 R = 250 1 = 0 .0 0 6 2 8 '% " ДЕМИД.
1895

3 12 24 12 2 22 4,3 0,78

12 R = 2 5 0 i= 0 .0 0 9 2 8 '1A" ДЕМИД.
1894

4 12 24 12 6 18 3,5 0,64

13 R = 3 0 0 ПЛОЩАДКА 28' ДЕМИД.
1894

4 1A 12 24 12 2 22 4,3 0,78

14 R = 3 0 0 ПЛОЩАДКА 28' 0 .  П. 3.
1894

4 1A 12 24 12 1 23 4,6 0,82

15 R = 300 i= 0 .0 0 6 2 8 '1A" ДЕМИД.
1894

2 3A 12 24 12 V 2 2 3 1A 4,7 0,84

16 R = 300 1 = 0 .0 0 8 2 8 '% " ДЕМИД.
1894

4 12 24 12 1A 2 3 1A 4,7 0,84

17 R = 3 0 0 і= 0 .0 0 8 28' ДЕМИД.
1895

11A 12 24- 12 8 16 3,2 0,57

Примѣчаніѳ. Отвосящіеся до настоящей таблицы профиля рельсовъ, снятые съ натуры, 
приложены въ концѣ настоящаго изслѣдованія.
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Грузъ brutto*) въ тоннахъ, прошедщій по еказаннымъ 
рельсамъ:

В ъ  1895 году 
» 1896
» 1897
> 1898
» 1899
» 1900
» 1901

=  432.000 тоннъ.

=1.224.000 
= 1.344 .600  »
= 1.893.600  »

Итого=4.894.200 тоннъ или кругло 5.000.000 тоннъ.

Сопоставляя эту цифру съ данными вышеприведенной табли­
цы, находимъ, что износъ по высотѣ головки:

а) В ъ  прямыхъ частяхъ пути сказаннаго участка колеблется
въ  предѣлахъ отъ 27г до 3 1 /2 мм. (Cm. л и с т ы  II и III про-

, . 3
филя M M  3 и 1), давая среднгй износъ въ 3 мм. или по-^-мм- —

— 0.6  мм. на каждый 1.000.000 тоннъ пробѣга груза brutto.

б) В ъ  кривыхъчастяхъ пути тотъ же износъ колеблется въ  
границахъ отъ: 2,75 мм. (Cm. л и с т ъ  IX, профиль M  15) до 
472 мм. (Cm. листъ VIII, профиль 14), давая износъ

3.63
въ: 3,63 мм. или по— -=— =

’ 0
= 0 .7 2  мм. на каждыя 1.000.000 тоннъ пробѣга груза brutto.

в) Величина же боковаго износа измѣняется отъ 3 7 2 мм. 
(Cm. л и с т ъ  VI, профиль M  9) до 6 мм. (Cm. л и сты : IV  и V ,

4.75
профиля M M  6 и 7) и въ среднемъ составляете:— ~— =

=  0.95мм. на каждыя 1.000.000 тоннъ пробѣга груза brutto.

По даннымъ Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens **) 
средній нормальный износъ по высотѣ головки рельса на каж ­
дыя 1.000.000 тоннъ достигаете на дорогахъ съ

*) Грузъ brutto G=3X2X360 [ 16 n-fl00J, гдѣ n — число вагоновъ=25, а 100 тн.— вѣсъ 
паровоза и тендера.

**) 1886 годъ стр. 223.

*
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I
характеромъ (слабыми уклонами— меньшими—у у р  и кривыми

больш ихъ радіусовъ)— отъ 0.05 и до 0,1 мм.
Для равнинныхъ участковъ съ  нѣсколько болѣе крутыми

же средній нормальный износъ:— отъ 0,14 до 0,17  мм. на каж- 
дыя 1.000.000 тоннъ.

радіуса отъ 500 до 200 метровъ— такой износъ принимается въ
0 .2 5  мм.

Такимъ образомъ вертикальный износъ рельсовъ равнинныхъ 
участковъ Восточной части Сибирской дороги превосходить 
вышеуказанный максимальный нормы ( мм.) и ( мм.) отъ
трехъ ( 0,72мм.) до шести ( 0,6мм.) разъ.

Боковой износъ въ  сравнительно пологихъ кривыхъ (R = 300 ) 
достигаетъ, какъ  видно (см. листъ IX, профиль 16),— 4 мм.
при общей потерѣ вѣса въ 231R  фунта или 0 ,8 4  фунта на по­
гонный футъ длины рельса.

Разсматривая въ  дальнѣйшемъ нѣкоторыя изъ  профилей, 
напримѣръ, профиля: M M  1, 12, 13, 14 и 16— нельзя не 
усмотрѣть полной деформаціи сравнительно съ  начальнымъ 
состояніемъ, выражающейся частію  въ  одномъ только 
ваніи (М М  12, 13 и 16) или же: въ  сплющиваніи и вмѣстѣ 
съ  тѣм ъ  отколѣ части головки продольною трещиною (М М  1 и 14).

Нетрудно посему уяснить всю слабую сопротивляемость по- 
добныхъ рельсовъ. Лю бопытнымъ примѣромъ сей послѣдней 
можетъ служить случай , бывш ій въ  маѣ 1902 года на станціи 
Боготолъ: подъ паровозомъ, стна переходной кривой 
съ  главнаго на тракціонные пути, лопнулъ рельсъ на семь 
частей. Раздробленіе рельса произошло совершенно внезапно, 
безъ участія какого либо инаго механическаго дѣятеля, кромѣ 
давленія самой массьъ паровоза.

III. Горная часть Восточнаго участка дороги. При рельсахъ 
укладки 1895— 1896 годовъ пришлось наблюдать нижеслѣ- 
дующ іе средніе износы на 18 участкѣ Службы Пути дороги.

Дла участковъ дорогъ съ  уклонами отъ  Д° gQ и кривыми
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№№
 

по
 

по
ря

дк
у. Профиль пути. Длина 

рельса въ 
футахъ.

М А Р К А . Износъ 
съ мм.Прямая или 

кривая.
Площадка или 

уклонъ.

18 R = 1 5 0 і= 0 .0174 28 А.Ю.Р.З.Б.0.95.ІІ. 4

19 R = 1 5 0 і= 0 .0174 — — З 1/»

20 R =  150 площадка — 1896.ѴІ.Н.З.Б.Г.О. 4

21 R = 150 площадка — — 4

22 прямая і= 0 .0 16 — — 3

23 прямая t = 0.016 — — 372

24 R = 3 0 0 і= 0 .0 15 — — 3

25 R = 3 0 0 площадка — — ' З 'Д

26 R = 1 5 0 площадка — — 374

Примѣчат 'eпрофиля рельсовъ за M M  18— 26 приложены 
въ  концѣ настоящаго изслѣдованія.

Грузъ  brutto въ  тоннахъ, прошедшій по данному участку:
В ъ  1897 году I о 1 ß л««=  216.000 тоннъ.
» 1898 > J
* 1899 » =-1.296.000
» 1900 » = 1.350.000
» 1901 = 2.075.000  ___________

Итого= 4.937.000 тоннъ или кругло 5.000.000 тоннъ.

Такимъ образомъ среднгйизносъ:

а) В ъ  прямыхъ частяхъ пути горнаго участка колеблется въ  
предѣлахъ : отъ 3 до 3 Ѵ'а мм. и даетъ, значитъ, среднюю 

3,25
цифру : 5 =

= 0 ,6 5  мм. на каждыя 1.000.000 тоннъ пробѣга груза brutto.
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б) В ъ  кривыхъ частяхъ среднгй износъ на каждыя 1.000.000

тоннъ выражается цифрою: ^ ^  мм '
В ъ  общемъ та же почти цифра, что и для износа кривыхъ 

на равнинной части дороги (0,72 мм.).

По даннымъ того же «Organ für die Fortschritte des Eisenbahn­
wesens *) среднгй нормальный износъ для горныхъ участковъ 
на каждыя 1.000.000 для уклоновъ въ 0,017 и кривыхъ радіуса. 
около 100 саженъ— 0 J 0  мм. и достигаете 1 мм. только для 
уклоновъ около 0.025 и кривыхъ радіуса около 100 саженъ.

Такимъ образомъ среднгй вертикальный износъ прямыхъ 
частей горны,хъ участковъ безусловно выше обычныхъ нормъ, а 
износъ въ кривыхъ въ общемъ также крайне высокъ.— Что же 
касается до бокового износа въ кривыхъ малыхъ радіусовъ 
(150 саженъ)— то мнѣ лично приходилось видѣть на 19 ѵчасткѣ 
Сл. Пути два рельса, боковые износы коихъ достигали 8 мм. 
По заявленію же мѣстнаго начальника участка имъ было снято 
разновременно нѣсколько рельсовъ съ  боковымъ износомъ до 
11 и даже 12 мм. Рельсы эти лежали на обходномъ пути, 
вѣроятно кривая обхода была разбита или не совсѣмъ правиль­
но или же съ  слишкомъ крутымъ радіусомъ.— Вообще же 
такой исключительно большой или же не равномгьргіый 
износъ одного и того же звена въ различныхъ его мѣстахъ 
всегда является показателемъ того или другаго существенна™ 
упущенія въ разбивкѣ данной кривой: такъ, напримѣръ, выше 
(стр. 11) былъ упомянуть случай крушенія поѣзда M  31 на 
2819 верстѣ отъ Челябинска. Разслѣдованіе указало совершен­
но неправильную разбивку кривой, съ  различною степенью износа 
рельсовъ, входившихъ въ составъ таковой. На дѣлѣ оказалось, 
что кривая эта, значившаяся по строительному профилю радіуса 
150 саженъ— въ действительности состояла (см. листъ X V )  изъ 
совокупности малыхъ дугъ  семи различныхъ, большею частію 
меныиихъ 150 саженъ радіусовъ, чередовавшихся притомъ со­
вершенно непослѣдовательно:

Такъ за радіусомъ 176 шелъ радіусъ 114, за симъ послѣд- 
нимъ радіусъ 154, засимъ 149, потомъІЗО , 122 и, наконецъ, 156.

*) 1886 годъ. Стр. 223.



Винить строителей въ подобной крупной неисправности осо- 
«бенно строго нельзя, если вспомнить съ  одной стороны ту 
спѣшку, при которой шла работа, гдѣ требовалось во что бы 
то нистало скорѣе сомкнуть различные участки въ одну общую 
магистраль,— съ другой же стороны принять во вниманіе и тѣ 
исключительно тяжелый условія, при которыхъ приходилось ра­
ботать на постройкѣ Сибирской дороги и особенно ея Восточ- 
наго лѣсного участка съ  непроходимыми дебрями тайги и бо- 
лотъ, маляріею и подавляющимъ обиліемъ всякаго «гнуса», т. е. 
мошекъ, комаровъ и оводовъ.

Несомнѣнно, однако, что такихъ неправильностей, какъ 
вышеприведенная, существуетъ еще не одна, но всѣ онѣ 
могутъ быть найдены лишь самою тщательного провѣркою всего 
профиля 3000 верстной дороги— работа, конечно, довольно до­
рогая, но тѣмъ не менѣе безусловно необходимая.

§ 8. Взаимодѣйствіе изношенныхъ рельсовъ и бандажей. Изнаши­
ваемость рельсовъ въ обѣихъ колеяхъ кривыхъ въ большинства 
случаевъ оказывается совершенно различною по своему характеру: 
такъ  въ упорной колеѣ срѣзается внутренняя боковая ,— во 
внутренней же верхъ, причемъ на внутренней грани сей послѣд- 
ней весьма часто остается нѣкоторая кромка, служащая, между 
прочимъ, вполнѣ нагляднымъ показателемъ того обстоятель­
ства, что при движеніи поѣзда закраины бандажей паровоза 
и  вагоновъ почти что не касаются внутренней грани внутрен­
ней колеи.

При переходѣ подвижного состава съ  прямой на закругленіе 
отклоненіе паровоза отъ прямолинейнаго направленія начинается 
■съ той минуты, когда реборда перваго колеса (имѣющаго дви­
гаться по упорной колеѣ)—набѣгаетъ на внутреннюю боковую 
грань упорнаго рельса, и, паровозъ, стремящійся въ каждое 
послѣдующее мгновеніе прохожденія по закругленію двигаться 
по касательной къ  таковому— вслѣдствіе сопротивленія упорнаго 
рельса (направляющаго движеніе)— отодвигается въ бокъ по 
направленію оси, поворачиваясь вокругъ внутренняго колеса 
задней своей оси, какъ центра вращенія. При набѣгѣ закраины 
■бандажа передняго колеса на вышеупомянутую боковую грань 
упорнаго рельса развивается треніе, содѣйствующее ребордѣ



Износъ рельсовъ на кривыхъ. Величина износа 6М/М. 
Кромѣ того изгибъ шейки.

№ V.

Износъ рельсовъ на кривыхъ. Величина боковаго износа 8
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взлѣзать на рельсъ, а для поворота самого паровоза и сколь- 
женія колесъ по рельсамъ необходимо, чтобы переднее колесо 
производило давленіе на упорный рельсъ, зависящее отъ на­
грузки передней оси и достаточное для преодолѣнія этого тре- 
нія. Давленіе передней оси передается затѣмъ при помощи рамы 
на другія оси паровоза. Изъ этого конечно слѣдуетъ, что треніе 
между рельсомъ и ребордами бандажей паровоза имѣетъ крайне 
важное значенгепри проходѣ паровоза по кривой.— Такимъ образомъ
взаимодѣйствіе рельса и колесъ, въ существенной степени обу- 
словливаетъ степень безопасности движенія: въ самомъ дѣлѣ: 
при нѣкоторомъ предѣльномъ износѣ бандажа: когда онъ об- 
разуетъ изъ себя нѣчто въ родѣ остраго ,— искусственный
ножъ этотъ при каждомъ проход! по кривой все болѣе и бол!е 
состругиваетъ боковую грань упорной колеи, и въ концѣ концовъ, 
при достаточной степени износа таковой по наклонной
плоскости сей послѣдней на головку рельса, а оттуда наружу 
колеи— и происходитъ сходъ. Вышеописанное явленіе такого 
опаснаго взаимодМствія бандажа и изношеннаго рельса во всей 
своей неприглядной наглядности сказывается, къ  сожал!нію , и 
на Сибирской дорог!.

Таблицы износовъ на стр. 27 и стр. 30, профиля изно- 
шенныхъ рельсовъ № § ,  M  I , M  10 на листахъ IV, V  и V l  
и фототипіи MIV  и MYдаютъ достаточное представленіе о 
степени и характер! этого явленія. Разсматривая въ частности 
фототипію M  V  (продольной видъ рельса), нетрудно замѣтить, 
что вся наклонная грань износа изборождена параллельнымъ 
рядомъ зазубринъ отъ острыхъ ребордъ бандажей, стремив­
шихся взбираться по наклонной грани на головку рельса. Фо- 
тотипія M  IV  показываешь нетолько достаточно сильный из­
носъ боковой грани, но и н!которое шейки рельса
всл!дствіе излишней слабой профили самаго типа легков!снаго 
рельса.

На фототипіи M  V I  съ изношеннаго бандажа паровоза по­
ражаешь самый видъ реборды.— Она представляетъ собою со­
бою совершенное подобіе остраго рѣзца. Непосредственное из- 
м!реніе этой реборды даетъ 17 мм.*).

') Нижнеѵдинскій ѵчастокъ тяги.
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На фототипіи M  V lI  на ободкѣ реборды ясно отпечатался 
рядъ параллельныхъ зазубринъ, являющихся послѣдствіемъ 
вышесказанцаго взлѣзанія реборды на упорную колею.

На приложенныхъ въ  концѣ статьи на листѣ X V I  черте- 
ж ахъ  M M  27 и 28 указаны подлинные профиля, снятые съ  
бандажей двухъ паровозовъ одного изъ Восточныхъ участковъ 
тяги*). На обоихъ гребни толщиною 17 мм. очертанія нормаль- 
наго гребня указаны пунктиромъ.

Таковъ въ  общ ихъ чертахъ характеръ предѣльнаго износа 
бандажей весьма многихъ паровозовъ, обращающихся на горномъ 
участкѣ Сибирской дороги. Co стороны службы тяги слышны 
постоянный жалобы на необходимость возобновлять обточку 
бандажей далеко еще до срока при нормальныхъ условіяхъ 
службы.

Между тѣмъ, сдѣлать что либо въ  этомъ направленіи при 
настоящемъ положеніи дѣла, почти что невозможно: общее к о ­
личество кривыхъ съ  крутымъ радіусомъ 1 2 0 — 150  доходитъ 
на дорогѣ до внушительной цифры 6 5 S**) верстъ и улучшеніе 
и хъ  возможно было бы въ  большинствѣ случаевъ лишь корен­
ною ломкою всей линіи съ  проведеніемъ таковой по новымъ 
варіантамъ, которые частію  уже выяснились, частію  могутъ еще 
только выясниться въ  будущемъ.

Кое что въ  смыслѣ улучшенія профили дѣлается и въ  на­
стоящее времд: при перестройкѣ деревянныхъ мостовъ на же- 
лѣзные и на трубы, а равно и при устройствѣ новыхъ разъ- 
ѣздовъ— главнымъ образомъ въ  отношеніи перепроектировки по­
лотна съ  болѣе пологими кривыми (а равно и уклонами), но все же 
это лишь капля въ  морѣ.

Нѣкоторымъ средствомъ къ  уменьшенію износа бандажей 
и рельсовъ на такихъ  крутыхъ кривыхъ могла бы, быть мо­
жетъ, служить практикуемая на нѣкоторыхъ заграничныхъ 
желѣзныхъ дорогахъ, гдѣ имѣются закругленія съ  особо ма­
лыми радіусами, смазка ребордъ бандажей при помощи особаго 
приспособленія маслами или нефтяными остатками. По свидѣ-

*) Иланскій участокъ тяги.
**) Западный участокъ 97,65 верстъ и Восточный 533,73; Томская вѣтвь—26,68 вер. *



№ VII.

Износъ бандажей. Гребень остріемъ 17м/м.



№  VI.

Износъ бандажей. Гребень остріемъ 17м/ м.



35

тельству германскаго инженера БОдекера*) срокъ службы бан­
дажа увеличивается такимъ путемъ на 40 — 50% , а износъ рельсовъ 
значительно уменьшается. По опытамъ на Баварскихъ желѣзныхъ 
дорогахъ сопротивленіе движенію подвижного состава по кривымъ 
радіусовъ отъ 300 до 550 метровъ путемъ смазки1 уменьшено 
на 49%; въ  кривыхъ радіусовъ отъ 150 до 200 мётровъ— на 
54%; а въ одной кривой радіусомъ въ 100 м .—-на цѣлыхъ 
61°/о.

Вышеуказанный способъ смазки введенъ, между прочимъ, 
на нижеслѣдующихъ австрійскихъ и нѣмецкихъ желѣзныхъ до­
рогахъ. «Oesterreichische-Nordwestbahn», «Oesterreichische Süd­
bahn», Kaiserin Elisabeth-Bahn»; Oesterreichische Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft». Bayerische Staatsbahn». «Oberhessische Bahn». Ha 
Берлинской городской желѣзной дорогѣ (Berliner Stadtbahn) па­
ровозы снабжены приспособленіемъ для поливки на крутыхъ 
кривыхъ ребордъ бандажей водою.

Опытъ со смазкою бандажей маслами полезно бы было сдѣ- 
лать и на Сибирской дорогѣ, хотя, быть можетъ, условія исклю- 
чительныхъ крайностей въ температурѣ могутъ повліять и въ 
обратную сторону: въ смыслѣ нарушенія необходимаго сцѣпле- 
нія колесъ съ  рельсами (по крайней мѣрѣ на значительныхъ 
нодъемахъ). Повидимому болѣе цѣлесообразнымъ было бы 
второе средство— т. е. поливка бандажей теплою водою.— Такой 
пріемъ, по крайней мѣрѣ, практикуется и на наш ихъ доро­
гахъ  въ видѣ поливки самихъ , взамѣнъ посыпки пес-
скомъ, въ предупрежденіе буксованія колесъ.

*) „Die Wirkungen zwischen Rad und Schiene“ Nach eigener Theorie von Boedecker. 
Hannover. 1887. - A



III.

Лопанье рельсовъ.

§ 9. Лопанье рельсовъ на Сибирской дорогѣ. Лопанье легковѣсныхъ 
рельсовъ— представляетъ собою на Сибирской дорогѣ настолько 
больное мѣсто, что заслуживаешь нѣсколько болѣе подробнаго 
разбора.— He говоря о томъ, что самое количество лопающихся 
рельсовъ, какъ нетрудно усмотрѣть изъ нижеслѣдующей таблицы, 
крайне значительно, но, главнымъ образомъ, весьма часто и 
самый характеръ излома является особенно опаснымъ для дви- 
женія и неоднократно былъ уже причиною крушеній съ весьма 
серьезными послѣдствіями.

Дѣло въ томъ, что на другихъ дорогахъ въ 
случаевъ лопнувшій рельсъ имѣетъ лишь одинъ изломъ— на 
Сибирской же дорогѣ весьма часто лопающійся рельсъ разле­
тается на нисколько кусковъ, иногда до прохода поѣзда, иногда 
подъ самымъ паровозомъ, во время сего послѣдняго, под-
час/ъ же и во время стоянки подъ дѣйствіемъ одной только статиче­
ской нагрузки  (см. случай уже указанный на стр. 29). Такимъ обра­
зомъ тамъ, гдѣ на другихъ дорогахъ возможно подчасъ про­
пустить совершенно свободно поѣздъ по лопнувшему рельсу, 
иногда даже (если изломъ на шпалѣ) безъ особыхъ приспо- 
собленій и задержекъ поѣзда— въ Сибири это является большею 
частію совершенно невозможнымъ, а лопнувшій и оставшійся 
незамѣченнымъ рельсъ, или рельсъ лопнувшій подъ самымъ 
поѣздомъ нерѣдко служитъ причиною серьезныхъ сходовъ.

Количество кусковъ, на которыя лопаются рельсы весьма 
различно и колеблется отъ простаго излома на двѣ части— до 
изломовъ на 13  и 2 3  части.

Мѣста изломовъ— самыя разнообразный: по дырамъ, внѣ 
дыръ— (по шейкѣ); отколъ части головки, отколъ всей головки 
отъ шейки, отколъ подошвы частичный, отколъ всей подошвы
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отъ шейки; одновременный: отколъ головки, лопанье шейки
на нѣсколько, большею частію, треугольныхъ кусковъ и отколъ 
подошвы и т. п.

Количество такихъ изломовътакже весьма разнообразно, но 
большею частію лопанье происходитъ внѣ дыръ: такъ, напри- 
мѣръ, въ  одномъ лишь 1901 году лопнуло: по — только
41 рельсъ; внѣ дыръ 2 641  штука.

Мѣста по профилю пути за тотъ же 1901 годъ: лопнуло 
на плогцадкѣ и на прямой 654 штуки; на площадкѣ и на кри­
вой— 380; на уклонахъ и на прямой— 514 и на уклонахъ и на 
кривыхъ— 1134 штуки.

Вѣдомость лопнувшимъ рельсамъ легкаго типа за 1901 годъ.

НАЗВАНІЕ ЗАВОДОВЪ.

По
 

ды
ра

мъ
.

Вн
ѣ 

ды
ръ

И
ТО

ГО
.

и 3 Ъ H И X Ъ:

На площадкѣ. На скатѣ.

На
прямой.

На
кривой.

На
прямой.

На
кривой.

Демидова . — 1 1 1 — — —

— — 3 3 1 1 — 1

— — 1 1 1 — — —  1

— 4 6 2 6 6 2 7 2 1 6 2 1

— 1 2 2 3 2 244 99 32 24 89

— 13 773 786 103 141 119 423

— 8 570 578 73 97 106 302

— 1 127 128 32 15 38 43 I
— — 2 2 — 1 — 1

— — 5 5 3 — . 2 —

— — 8 8 5 1 1 1

Надежда — 7 7 1 — 2 4

— 1 139 140 19 23 38 60

— 161 161 38 16 31 76
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* и 3 ъ  н и х ъ .

НАЗВАНIE ЗАВОДОВЪ.
+ +HK..

ЯезСц
toо.2 о На площадкѣ. На скатѣ.

St=f
о

С.

t=C
+Я
CQ

с_
О
H

На
прямой.

На
кривой.

На
прямой.

На
кривой.

---------------+>> .IAj-1----- ■ 1

--- 5 5 — 1 ‘2 2

. №
--- 1 1 1 — _ —

— --- 1 1 — 1 — - -

А .Ю Р.З .Б .О . . . ---- 18 18 4 1 8 5

—  * •• 1 92 93 69 5 17 2

— ---- 68 68 16 И 19 22

— ---- 2 2 1 1 — —

Бѣлосельскаго ----- 1 1 1 — — —

— ---- 82 82 27 5 28 22

— ---- 73 73 4 4 7 15 7

— — 38 38 22 3 7 6

— ---- 2 2 1 1 — —

— ---- 1 1 — 1 — —

о.п.з................................... — 51 51 3 0 3 14 4

— ---- 4 5 4 5 5 1 18 21

— ---- 2 2 1 1 — —

— ---- 2 2 2 — — —

Н.Р.О ................................... ---- 8 8 2 3 — 3

— ---- 9 9 2 2 — 5

— ---- 16 16 3 2 2 9

— ---- 1 1 1 — — —

Ю.Р.Д.М.О. . . 1 32 33 19 2 7 5

Итого . . 41 2 6 4 1 2 6 8 2 6 5 4 3 8 0 5 1 4 1 1 3 4
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Всматриваясь въ вышеприведенную таблицу лопнувшихъ 
рельсовъ за 1901 годъ, нетрудно усмотрѣть, что по маркамъ 
заводовъ наибольшгйпроцентъ падаетъ на рельсы
завода, наимеиыигй на рельсы Н Общества.

По годамъ эксплуатаціи лопанье рельсовъ представляется въ 
нижеслѣдующемъ видѣ:

1897 . 1898 . 1899 . 1900 . 1901 . И то го .

В сего .
На

прямой.
На і 

кривой.
I

На 
 ̂прямой.

На
кривой.

На
прямой.

На
кривой.

На
прямой.

На
кривой.

На
прямой.

На
кривой.

На
прямой.

На
кривой.

165 142 501 389 677 781 1097 1236 1168 1514 4705 4062 8677

8677
Итого, слѣдовательно, за пять лѣтъ  лопнуло- ^

рельсовъ или по семи верстъ рельсовъ въ одинъ годъ.

Причину столь огромнаго количества лопающихся рельсовъ 
слѣдуетъ искать въ трехъ обстоятельствахъ:

1) Сильномъ износѣ и слабомъ сопротивленіи вслѣдствіе сего 
динамическимъ усиліямъ.

*2) Недоброкачественности самаго матеріала.
3) Исключительныхъ условіяхъ Сибирскаго климата.
1. Слабость сопротивления отъ профиля и въ частности из­

носа, была мною разсмотрѣна въ §§ 5 и 7 настоящаго изслѣ-*
дованія и, полагаю, достаточно выяснена.

2. Недоброкачественность самаго матергала выражается не 
въ обиліи раковинъ и т. п. недостатковъ, а, главнымъ обра­
зомъ, въ излишней мягкости стали, благодаря которой и проис­
ходишь стружка рельсовъ на кривыхъ, низводящая сопроти­
вляемость профиля до предѣловъ упругости. Особенно выдаются 
въ  этомъ отношеніи рельсы Демидовскаго завода.

3. Суровость Сибирскаго климата сказывается главнымъ 
образомъ въ томъ, что рельсъ ставится въ такія условія, гдѣ 
перенапряженіе металла достигаешь крайнихъ предѣловъ: тотъ
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климатъ, который приписывается Сибири по географіи прежнихъ 
лѣтъ, т. е. континентальный, характеризующійся наибольшими
крайностями температуръ лѣтомъ и зимою, существуетъ и по- 
нынѣ: жара въ предѣлахъ Сибирской дороги сплошь да рядомъ 
достигаетъ лѣтомъ, какъ сказано было выше, + 40° R., спу­
скаясь зимою до — 40° R., а иногда и гораздо ниже*), но за то одного 
изъ условій континентальности климата: постоянства темпера­
туры за извѣстный болѣе или менѣе продолжительный періодъ 
времени въ дѣйствительности, повидимому, нѣтъ: зимою являются 
значительные скачки въ температурѣ.— Прилагаемый въ концѣ 
настоящаго изслѣдованія на листѣ X V II  графикъ температуры за 
октябрь и ноябрь 1902 года можетъ дать нѣкоторое представле- 
ніе о крайне неравномѣрномъ ходѣ сей послѣдней.

При состашіеніи проекта Сибирской дороги, насколько помнится, 
между прочимъ, приняты были во вниманіе тѣ данныя, при которыхъ 
была обусловлена постройка дорогъ крайняго сѣвера Сѣверо- 
Американскихъ ПІтатовъ. Нужно полагать, что считались и съ 
условіями службы рельсовъ и. на этихъ  дорогахъ, но одно, 
повидимому, не было принято во вниманіе: 1) въ общемъ сред­
няя температура гораздо ниже въ  Сибири, чѣмъ въ Америкѣ.
2) Продолжительность холодовъ далеко не та.

Такъ въ своемъ докладѣ, сдѣланномъ на международномъ же- 
лѣзнодорожномъ съѣздѣ, инспекторъ американскихъ дорогъ инж. 
Dudley говоритъ**), что минимальная температура въ Восточной 
части Сѣверо-Американскихъ Ш татовъ спускается до (— 34°,4 Ц.) 
между тѣмъ какъ  въ Сибири таковая доходить, какъ было 
указано выше до — 52° R. =  65° Ц. Кромѣ того изъ д іаграммъ 
температуръ за зимніе мѣсяцы, помѣщенныхъ въ томъ же до- 
кладѣ — видно, что настоящая зима начинается въ С.-Америкѣ 
собственно только съ  самыхъ послѣднихъ чиселъ ноября или 
вѣрнѣе съ  начала декабря и продолжается до начала марта,— тогда 
какъ  въ Сибири зима начинается весьма часто съ  первыхъ чи­
селъ октября и продолжается до послѣднихъ чиселъ марта, 
значить по меньшей мѣрѣ на 2 1R  мѣсяца продолжительнѣе.

Во всякомъ случаѣ вполнѣ очевидно, что рельсъ, насилуе­
мый при такихъ условіяхъ двумя основными дѣятелями:

*) Такъ тп> 1902 году были дни съ t ° = — 43 R., а въ 1896 году съ t ° = —52°.
**) Congres International des chemins de fer. Compte rendu general I. V. стр. 51.
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Крушеніе поѣзда № 36 на 2422 верстѣ.
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пряженіемъ собственно отъ быстраго нарушенія внѵтренняго стро- 
енія молекулъ металла подъ вліяніемъ рѣзкихъ переходовъ отъ 
одной t° къ  другой и усилгемъ р  рельсъ при его
сокращеніи отъ пониженія температуры, благодаря тому обстоя­
тельству, что его держатъ болты въ стыкѣ. В ъ  послѣднемъ 
нетрудно убѣдиться изъ разсмотрѣнія болтовыхъ отверстій, мно- 
гія изъ которыхъ носятъ на себѣ слѣды нѣкотораго растяже- 
нія, а также и самихъ перекошенныхъ стержней болтовъ.

Крайняя опасность, которую представляетъ для Сибирской 
дороги изломъ каждаго рельса заставилъ уже съ самыхъ пер- 
вы хъ  временъ перехода дороги въ эксплуатацію повысить пре- 
мію за нахожденіе лопнувшаго рельса до трехъ руб., вмѣсто 
I р. — 1 р. 50 к., уплачиваемыхъ на прочихъ дорогахъ Россій- 
ской Имперіи. К ъ  сожалѣнію, случаи крушеній отъ лопающихся 
рельсовъ, не смотря на это, довольно часты, такъ какъ бываютъ об­
стоятельства, когда даже привычному глазу не уловить той начинаю­
щейся трещинки или вѣрнѣе «сѣдинки», которая влечетъ за собою 
дальнѣйшій внезапный изломъ рельса подъ поѣздомъ. Такимъ 
примѣромъ можетъ служить крушеніе п. M  36 на 2422 верстѣ 
дороги, близъ деревяннаго 10 саженнаго моста этой версты, 
гдѣ имѣлся даже особый мостовой сторожъ. Обстоятельства 
этого схода, картину котораго можно видѣть на фототипіи 
M  Ѵ Ш , слѣдующія:

10-го апрѣля 1901 года, около 10 ч. 10 м. утра по Петер­
бургскому времени, поѣздъ M  36 на концѣ пятнадцати-тысяч- 
наго уклона при выходѣ изъ кривой радіуса 150 саж. на пря­
мую потерпѣлъ крушеніе, у имѣющагося на той же верстѣ мо­
ста отверстіемъ 19.50 саж. Сошли съ  рельсовъ паровозъ и ш ест­
надцать крыты хъ груженныхъ вагоновъ, изъ коихъ разбито, 
пятнадцать, а шестнадцатый лишь легко поврежденъ. Путь ис- 
коверканъ на протяженіи восьмидесяти одной сажени. При кру- 
шеніи, по счастливой случайности, получили лишь незначитель­
ные ушибы кондукторъ и смазчикъ. Мѣсто схода: насыпь вы ­
сотою 2.25 саж. Ш палы  укладки 1900 года. Толщина балласт- 
наго слоя 0,20 саж. Рельсы, типа 18 фунтовъ въ погонномъ 
футѣ, пришиты по всей кривой четырьмя костылями на каж­
дой шпалѣ. Причиною крушенія оказался лопнувшій на три
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.куска подъ паровозомъ у самаго моста рельсъ, причемъ всѣ 
мѣста изломовъ оказались совершенно свѣжими и лишь на са­
мой подогивѣ рельса замѣтна была микроскопическая старая 
трещина.

Схожій съ  только что описаннымъ случаемъ представляетъ со­
бой и бывшее 14 октября 1902 г. крушеніе поѣзда M  26 на 2294 в. 
на кривой радіуса 150 сажени, гдѣ причиною крушенія, необошед- 
шагося, къ  сожалѣнію, безъ человѣческихъ жертвъ, оказался 
рельсъ, лопнувшій на 6 кусковъ съ  совершенно свѣжими изло­
мами, за исключеніемъ волосянаго продольнаго отслаиванія дли­
ною 188 мм. въ мѣстѣ сопряженія шейки съ  подошвою. Усмо- 
трѣть въ  Обоихъ описанныхъ случаяхъ трещины не было рѣ- 
шительно никакой физической возможности.

Какъ  бы то ни было, но обиліе по вышеуказан­
ной причин!, спи сокъ коихъ считаю не безъинтереснымъ при­
вести въ нижесл!дующей вѣдомости,— невольно заставляешь при­
задуматься надъ этимъ крайне нежелательнымъ явленіемъ.

ІІО С Л Ѣ Д С Т В ІЯ  С Х О Д А .

Время

п р о и сш ест в ія .
№ поѣзда и мѣсто схода.

И стреблен о им ущ ества.

П острадало
лю дей.

УБИ ТО . РАНЖНО.

1899 годъ.
19 апрѣля. К р у ш ен іе  п. №  3  на 1 3 3  вер- 

стѣ  отъ  ст. Е нисей .
П о в р е ж д ен о  пути на 5 0 0  р у б . . 

„ п одви ж н . с о ст .2 1 5 0 0  р.
12

22 августа. С ходъ  п. №  1 на 2 3 7 2  вер- 
стѣ  отъ  Ч елябинска.

— — —

21 , С ходъ  и. Ns 2 0 1  на 2 0 6 4  вер- 
стѣ  отъ  Ч еляби нска.

В агон ов ъ  и пути н а 2 0 8 0 0  р у б . — 8

2 6  ію ля. 

1900 годъ.

С ходъ  п. №  4  на 3 3 7  в. отъ  
К р асн оя р ск а .

П одвиж н. сост . и пути  на 1 8 9 0 0  р . — 6

18  января. С ходъ  п ар овоза  въ п. №  2 0 2  
на 2 1 0 1  верстѣ .

И злом ано 9 рельсовъ . . . .

20 ф евраля.

I

С ходъ  п аровоза въ п. Ns 2 5  
на 2 1 4 8  верстѣ .

ГІоврежденъ п аровозъ  ва 3 2 0  р.
путь „ 1 0 0  р.

— —

20 С ходъ  п ар овоза  въ и. Ns 4 4 7  
на 2 1 4 9  верстѣ.

— —

13 мая. С ходъ п. Ns 3  на 1 7 6 5  вер. П одви ж ного  состава на 8 0 9 7  р. 
П ути н а 4 0 7  р.

— 2
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ПОСЛѢДСТВІЯ СХОДА.
Время

происшествія.
№ поѣзда и мѣсто схода.

Истреблено имущества
Пострадало

людей.

у б и т о , (р а н е н о .

17 „ Крушеніе балластнаго п № 
451 на 2948  верстѣ.

Подвижного состава на 6662  р. 
Пути 20 саженъ . . . . .

1 2

4  декабря. 

1901 годъ.

Сходъ п . № 11 на 2146  вер. Изломано 300  болтовъ и 4 00  ко­
стылей.

— —

19 января. Сходъ п. JSIs 35 на 2147 вер. — — —

4 февраля. Сходъ п. № 11 на 2478 „ 4 ресьса ............................................. —

10 апрѣля. Сходъ п. №  36 на 2422 „ Подвижного состава на 13588 p .  I 
ІІути на 867 руб.

— 2

в „
1902 годъ.

Сходъ п. № 33 на 2436  „ Подвижного состава на 24000 р. — 2

18 октября. Сходъ п . № 26 на 2294 „ Подвижного состава на 18000 р. 1

§ 10. Общіе выводы. Заканчивая вопросъ о службѣ легкаго 
рельса на Сибирской дорогѣ, считаю умѣстнымъ повторить 
вкратцѣ тѣ основные выводы, къ  которымъ приводить бли­
жайшее изслѣдованіе сказаннаго вопроса.

I. Напряжете 18-ти фунтоваго рельса при статической на- 
грузкѣ отъ обращающихся по нему паровозовъ выше допускаемаго.

И. Напряжете того же рельса при динамической нагрузкѣ 
крайне высоко, а иногда песомнѣнпо превосходить предѣлъ упру­
гости.

III. Легковѣсные рельсы опасны для съ значи­
тельными лѣтними жарами, вслѣдствге недостаточно жесткаго 
для сопротивленгя горизонтальным» силамъ профиля.

IV . Легковесные рельсы совершенно негодны для дорогъ съ гор- 
нымъ характеромъ профиля, какъ по значительной степени из­
носа, такъ и по малой сопротивляемости въ 
горизонтальной плоскости, благодаря чему является подъѣдате 
костылей и опасное уширете пути.

V . Легковесные рельсы крайне неблагонадежны въ
стяхъ съ сильными морозами по своей малой сопротивляемости 
излому.
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Массовая сплошная смѣна легковѣсныхъ рель- 
совъ тяжелыми.

§ 11. Общія соображекія по сему вопросу Коммиссіи инженера 
Михайловскаго.

Уже въ 1898 году коммиссія инженера Михайловскаго 
обратила серьезное вниманіе на существенную неблагонадеж­
ность 18-ти фунтоваго рельса и въ своемъ отчетѣ указываете, 
между прочимъ, что «сопоставленіе величинъ допускаемыхъ на- 
пряженій— съ  величинами вычисленныхъ коммиссіею показыва- 
етъ, что дѣйствителъныя иипряженіпревосходлтъ допускаемое
прочное сопротивленіе металла; кромѣ того рельсъ слабо сопро­
тивляется боковымъ усиліямъ. Принимая же во выиманіе труд­
ность профиля Средне-Сибирской и Забайкальской дорогъ съ  
значительными уклонами до 0,0174 и кривыми описанными ра- 
д іусомъ 150 саж. и 120 саж., также суровость климатическихъ 
условій и увеличивающееся число ежегодно лопающихся рель­
совъ — слѣдуетъ признать, что 18-ти фунтовые рельсы при­
годны къ  службѣ при допущеніи поѣздовъ со скоростію  болѣе 
35 верстъ въ часъ. На этомъ основаніи представляется необ­
ходимымъ на указанныхъ дорогахъ при допущеніи скорости 
больше 35 верстъ въ часъ замѣнить 18-ти фунтовые рельсы 
болѣе тяжелыми вѣсомъ 24 фунта въ погонномъ футѣ, приня­
тыми для соединительной вѣтви Сибирской дороги съ  Восточно-
Китайской »”)•

В ъ  томъ же отчетѣ говорится далѣе:**) «Условіяпродольнаго 
профиля Западно-Сибирской дороги при уклонахъ не превышаю- 
щ ихъ  0,0074, незначительное количество кривыхъ (7,5%), опи-

*) Cm. стр. 139 отчета.
**) Стр. 139 и 140 отчета.
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санныхъ радіѵсомъ не менѣе 200 саженъ, допустить
къ служба, 18-ти фунтовые рельсы до предѣльнаго износа, уве- 
личивъ прочность и устойчивость пути слѣдующими .мѣрами:

1) Замѣною на кривыхъ радіуса менѣе 300 саж. 18-ти фун- 
товыхъ  рельсовъ, рельсами типа 24 фунта въ погонномъ футѣ.

2) Доведеніемъ числа шпалъ подъ каждымъ рельсомъ до 
13, вмѣсто уложенныхъ 12 и увеличеніемъ длины шпалъ съ
1.15 саж. до 1,25 саж.

3) Укладкою на каждой шпалѣ трехдырныхъ подкладокъ и 
забитіемъ 3 костылей.

4) Доведеніемъ толщины балластнаго слоя до 0,22 сажени 
при ш ирин! его по верху 1,45 сажени.

При такихъ условіяхъ возможно будетъ допустить по З а ­
падно-Сибирской дорог! движеніе поѣздовъ съ  наибольшею ско­
ростью до 5 0  верст, ъвъ часъ и рельсы 18-ти фунто­
вые до нормальнаго износа». Далѣе коммиссія высказываешь за- 
ключеніе, что средній срокъ службы рельсовъ можно считать 
не болѣе 12 лѣтъ. И что сверхъ всего выше^казаннаго: «на
Западно-Сибирской дорог! имѣется весьма незначительное число 
балластныхъ карьеровъ, им !ю щ ійся въ нихъ песокъ крайне ме- 
локъ, находящійся въ пути балластъ легко выдувается в !тром ъ  
и поднимается при движеніи по!здовъ, что вредно отзывается 
на служ б! подвижнаго состава и рельсовъ. Поэтому представ­
ляется необходимымъ прикрыть балластъ въ пути щебнемъ 
толщиною 0,04 сажени, для чего потребуется на версту 40 ку- 
бическихъ саженъ щебня; м !р а  эта кромѣ того придастъ боль­
шую устойчивость пути»... «Что же касается до станціонныхъ, 
запасныхъ и главнаго путей въ  пред!лахъ станцій и суще- 
ствую щ ихъ  разъ!здовъ , то, такъ  какъ по!зда проходятъ мимо 
съ уменьшенною скоростію, на означенныхъ путяхъ могутъ быть 
оставлены 18-ти фунтовые рельсы въ существующихъ усло- 
в іяхъ  укладки пути и толщины балластнаго слоя»...

У  мѣста будетъ упомянуть, что приведенныя въ таблиц! 
M  2 на страниц! 138 того же отчета разсчеты напряженій 
въ  рельсахъ при динамической нагрузкѣ ниже полученныхъ 
мною, а именно: при условіи 12 шпалъ, С = 3 , длины таковыхъ
1.15 сажени и полномъ ело! балласта и давленіи колеса паро­
воза въ 7000 килограммовъ и новыхъ рельсахъ:
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Ho отчету Коммиссіи. I lo  моему разсчет у.

П ри  скорости 25 вер стъ  въ  ч асъ  и П ри  скорости  25 в ер стъ  въ ч а с ъ
давленіи колеса  7000  килограммовъ и давленіи колеса 6500 килограммовъ 

J v R = I  1,6 килограммовъ. R = 1 9 , 5 0  килограммовъ.

При улучшенномъ состояніи пути: 13 шпалахъ, длиною 1.25 
сажени, полномъ слоѣ балласта и С =  5.

По отчету коммиссіи.

С корость  25 верстъ  въ  часъ . Д ав- 
леніе на колесо 7000  килограммовъ. 
Р е л ь с ъ  новый,

R = I O 5S килограмма.
Скорость  35 верстъ. Давленіе на 

колесо 7000  килограммовъ. И зносъ 
рельсовъ  2 мм.

R =  12.3 килограмма.
С корость  35 верстъ. Давленіе на 

колесо 7 0 0 0  килограммовъ. И зносъ  
5 мм.

R —12,8 килограмма.
С корость 50 верстъ . Давленіе на 

колесо 7000  килограммовъ. И зносъ  
2 мм.

R = 1 3 , 5  килограмма.
С корость  50 верстъ . Д авл ен іе на 

колесо 7000  килограммовъ. И зносъ  
5 мм.

R =  14 килограммовъ.

По моимъ разсчемамъ.

С корость  25 верстъ  въ  часъ . Д ав -  
леніе на колесо  6930 килограммовъ. 
Р е л ь с ъ  новый.

R = 1 5 , 6 0
С корость  35 верстъ. Давленіе  н а  

колесо 6930 килограммовъ. И зн о съ  
рельсовъ  2 мм.

R =  I 7,596.
С корость  35 верстъ . Давленіе на 

колесо 6930  килограммовъ. И зн о с ъ  
5 мм.

R — 18,257.
Скорость  50  верстъ. Д авленіе н а  

колесо 6930  килограммовъ. И з н о с ъ  
2 мм.

R —20,99.
Скорость  50 верстъ  Давленіе на 

колесо 6930  килограммовъ. И з н о с ъ  
5 мм.

R —21.78.

Какъ-бы  то ни было, но оставленіе на западномъ участкѣ 
дороги 18-ти фунтовыхъ рельсовъ даже при улучшенномъ 
состояніи пути, т. е. выполненіи всѣхъ мѣръ, предусмотрѣнныхъ 
коммиссіею, а равно и оставленіе ихъ на главномъ и пассажир- 
скихъ путяхъ разъѣздовъ восточнаго участка дороги, гдѣ ско­
рые гюѣзда проходятъ- разъѣзды весьма часто безостановочно* 
со скоростію, могущей случайно доходить и до 30 верстъ въ 
часъ,— едвали можетъ быть допущено безъ нѣкоторой опаски.

ф

§ 12. Мѣропріятія со стороны управленія дороги къ временной 
придачѣ большей устойчивости пути. Ради большей безопасно­
сти движенія до окончанія всѣхъ  мѣропріятій, указанныхъ ком-
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миссіею, администраціей дороги былъ разновременно пред­
принять цѣлый рядъ мѣръ къ  приданію большей устойчивости 
пути съ  легковѣсными рельсами, независимо отъ западнаго 
участка, и на восточномъ участкѣ дороги, не дожидаясь смѣны 
таковаго тяжелымъ типомъ рельсовъ, а именно: были, напримѣръ, 
подведены, какъ  было уже указано выше (§ 2), трехдырныя 
подкладки съ  добавочными костылями, но не только на такихъ, 
кривыхъ, какъ  кривыя радіуса 120 и 150, но и на болѣе по- 
логихъ радіусахъ до радіѵса 300 включительно. Общее коли­
чество такихъ подкладокъ доходитъ до весьма внушительной, 
цифры одного миллгонадвухсотъ шестидесяти восьми 
штукъ. Засимъ всевозможными способами настоятельно ускоря­
лось какъ  исходатайствованіе кредитовъ, такъ  и сама сплош­
ная смѣна легкихъ рельсовъ тяжелыми и въ настоящее время 
уложена уже вся часть западнаго участка дороги, предположен­
ная по коммиссіи инженера Михайловскаго и весь горный учас­
токъ дороги (за исключеніемъ Томской вѣтви)— всего же 1072 
версты.

При этомъ въ
1899 году было уложено на Западномъ участкѣ 60 верстъ.

» » » » » Восточномъ » 51 »
1900 году » » » Западномъ » 5,5 »

» » » » » Восточномъ » 61 »

§ 13. Организація и производство массовой сплошной смѣны
рельсовъ въ 1901 и 1902 годахъ. Увеличивающееся количества 
крушеній въ зависимости отъ явной слабости профиля рельса и 
его ненормальнаго износа побудило Управленіе дороги ускорить 
во что бы то ни стало самую сплошную смѣну рельсовъ и 
рѣшено было, начиная съ  1901 года, производить таковую въ 
усиленномъ размѣрѣ. Организація и само производство выше­
указанной работы были поручены мнѣ. В ъ  виду нѣкотораго ин­
тереса, который можетъ представить собою, весьма исключи­
тельный въ лѣтописяхъ желѣзнодорожнаго дѣла, опытъ такой 
массовой сплошной смѣны рельсовъ, усложненной притомъ нѣ- 
которыми мѣстными обстоятельствами — я позволю себѣ приве­
сти нѣкоторыя данныя двухлѣтней смѣны рельсовъ за 1901 и: 
1902 года.
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а) Количество смѣненныхъ рельсовъ. В ъ  1901 г. смѣнено было 
45572 верстъ. В ъ  1902 году— 43872 верстъ— всего за два года 
894 версты.

б) Клейма и длина рельсовъ. Почти всѣ рельсы типа 24 фунта 
получались или съ  Демидовскихъ или съ  Богословскихъ заводовъ 
при нормальной длинѣ въ 28 и, главнымъ образомъ, 35 футовъ.

в) Время начала смѣны и окончания таковой. В ъ  виду ис­
ключительно короткаго Сибирскаго лѣта и возможности начи­
нать смѣну лишь послѣ нѣкотораго исправления сильно искалѣ- 
ченнаго зимними морозами, изобилующаго множествомъ пучит  
.(свыше 68.000 пог. саженъ пучинъ) пути, приходилось съ  од­
ной стороны считаться съ  вышеуказанными обстоятельствами, 
съ  другой же— выжидать получки рельсовъ, изъ которыхъ боль­
шая часть приходила на баржахъ на пристань ст. Обь, слѣдо- 
вательно, послѣ открытія навигаціи и прохожденія далекаго пути 
водою до пристани назначенія, что давало крайне поздній срокъ 
прибытія даже и на эту конечную пристань. Такъ, напримѣръ, 
въ 1902 году первая партія Богословскихъ рельсовъ пришла 
на Обскую пристань лишь 2 4  гюня, а послѣдняя партія въ 
концѣ августа. Такимъ образомъ, даже послѣ получки рельсовъ, 
предстояла до начала укладки еще развозка таковыхъ къ  мѣ- 
стамъ укладки, отстоящимъ отъ Обской пристани на весьма 
далекое разстояніе; такъ, напримѣръ, ближайшій къ пристани 
участокъ (XVII близъ Красноярска), на которомъ предстояла 
укладка, находился въ разстояніи 830 верстъ, а дальнѣйшій 
(X X V— близъ Иркутска) въ разстояніи 1708 верстъ! Если при­
бавить къ  сему, что въ общемъ требовалась перевозка съ  Об­
ской пристани срочно около 1.500.000 пудовъ рельсовъ, для 
чего приходилось согнать въ  одно мѣсто почти весь составъ 
платформъ дороги, притомъ въ самое горячее время пользова- 
нія таковыми для другихъ нуждъ, напримѣръ, для вывозки бал­
ласта,— то легко убѣдиться въ какихъ тяжелыхъ условіяхъ 
находилось и самое начало дѣла задолго еще до приступа къ  
•самой работѣ. Такимъ образомъ, въ общемъ начало смѣны 
рельсовъ въ  полномъ объемѣ можно было считать во всякомъ 
случаѣ не .раньше самыхъ послѣднихъ чиселъ іюня. Конецъ въ  
(зависимости отъ получки рельсовъ— затягивался иногда до конца 
октября или даже первыхъ чиселъ ноября.
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г) Организация самы хъ  работъ представляла также значи­
тельный трудности, одною изъ основныхъ которыхъ являлось 
почти полное отсутствіе сколько нибудь опытнаго не только въ 
смѣнѣ рельсовъ, но вообще въ какихъ бы то ни было путевыхъ 
работахъ, личнаго состава. Обстоятельство это ничуть не уди­
вительно, если принять въ соображеніе ту страшную смѣняе- 
мость въ служащихъ, которая наблюдается изъ года въ годъ 
на Сибирской дорогѣ: таблицы увольняемости, составленныя 
Завѣдѵющимъ пенсіонною кассою Сибирской дороги г. Сен- 
тянинымъ *), показываютъ, что подавляющее большинство лицъ, 
оставляющихъ службу на Сибирской дорогѣ, уходитъ по собст­
венному желанію, благодаря неблагопріятнымъ условіямъ служ­
бы, климатическимъ невзгодамъ, отдаленности и некультур­
ности края, дороговизнѣ жизни и полной необезпеченности**). 
Такъ, напримѣръ, въ 1898 году уволилось 3298 человѣка, въ 
1899 году— 4257, въ 1900 г .— 3809 и т. д. Понятно, что при 
такихъ условіяхъ нѣтъ возможности создать сколько нибудь 
опытный составь людей. Приходится выписывать ихъ  изъ 
Россіи. Ho за весьма немногими исключеніями удается заполу­
чить конечно только такихъ служащихъ, которые по разнымъ 
причинамъ не могутъ удержаться въ Россіи. Ввѣрять такимъ 
агентамъ отвѣтствекныя работы крайне рискованно,— но волею 
неволею приходится мириться и съ этимъ.

Съ  цѣлью организовать сколько нибудь удовлетворительно 
работу смѣны, было выписано съ различныхъ дорогъ разновре­
менно за два года 26 опытныхъ и болѣе или менѣе благо- 
надежныхъ дорожныхъ мастеровъ, лично извѣстныхъ мнѣ или 
кому либо изъ агентовъ дороги по предшествующей совмѣст- 
ной службѣ въ Россіи, притомъ на значительно повышенныхъ 
противъ окладовъ Европейской Россіи условіяхъ. Опытъ по- 
казываетъ, что эти и лучшгедорожные мастера по истеченіи 
изумительно быстраго времени портятся, начинаютъ лѣпить- 
ся, небрежно вести дѣло, пьянствовать и приписывать въ 
табеляхъ. Наиболѣе же порядочные умоляя ихъ  отпу­

*) ■„Статистический очеркъ личнаго состава Сибирской желѣзной дороги“. В. Е. Сен- 
тянинъ. Томскъ. 1902.

**) Cm. подробности въ приложены № 2 „Выписка изъ статистическаго очерка лич- 
наго состава Сибирской дороги. В. Е. Сентянина.
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стить обратно въ Россію  на гораздо болѣе низкіе оклады даже 
чѣмъ тѣ, которые они получали тамъ до своего перехода въ 
Сибирь, а иногда уходятъ даже прямо на «ура»— безъ надежды 
на мѣсто! К акъ  велись работы при такихъ условіяхъ, можно судить 
изъ нижеприлагаемой копіи съ одной изъ моихъ депешъ, дан­
ной при осмотрѣ работъ на линіи 1-го іюня 1901 года.

„ Отъ Челябинска до Томска и 
участковъ пути. Копія Начальнику , Начальникамъ Отдѣ-
ленгй пуши. И зъ  осмотра производящейся нынѣ сплошной смѣны 

рельсовъ убѣдился, что почти вездѣ таковая, несмотря на 
изданную по сему поводу Инструкцію и циркуляръ M  5491, 
ведется неправильно, а на нѣкоторыхъ участкахъ даже явно 
опасно для движенія поѣздовъ. Такъ почти на всѣхъ  уча­
сткахъ  новое и старое скрѣпленіе валяются на протяженіи цѣ- 
лы хъ  верстъ безъ уборки, позволяя самую легкую покражу. 
Болты на смѣненныхъ рельсахъ слабо подтянуты, а мѣстами 
уложены не по чертежу, такъ что, благодаря близости головки 
костыля, ихъ  и нельзя заболтать надлежащимъ образомъ. ГІодъ 
нѣкоторыми стыковыми шпалами и подъ промежуточными под­
кладками съ  ребордами допущены малопостелистыя и даже ма- 
ломѣрныя шпалы, такъ что края подкладокъ на-вѣсу. Стыки 
въ большинствѣ случаевъ не по угольнику. В ъ  нѣкоторыхъ 
шпалахъ затеска сдѣлана не по шаблону, а криво, такъ что 
между подкладкой и шпалой угловой прозоръ. И зъ  особо круп- 
ны хъ  непорядковъ отмѣчу: на одной кривой уложены на правой 
колеѣ рядомъ рубки въ семь сотыхъ и двадцать три сотыхъ са­
жени, а на лѣвой колеѣ, напротивъ, рубка въ  двадцать шести 
сотыхъ. На другомъ участкѣ уложено на прямой въ  мѣстѣ 
смычки съ  легкими рельсами на правой колеѣ рубка въ 
сотокъ, а на противуположной колеѣ рубка въ семь сотокъ, а 
рядомъ съ ней въ прозорѣ между торцомъ рубки и торцомъ 
рельса засунутъ для заполненія пространства стыковой .
Нѣсколько костылей забиты мимо шпалъ въ балластъ и под­
кладки положены косо. На томъ же участкѣ, на протяженіи 
около восьми верстъ, всѣ стыки не по угольнику. Путь на пря­
мой на сплошной смѣнѣ рельсъ ш итъ на одномъ участкѣ на 
трехъ верстахъ явно на-глазъ, а именно въ  предѣлахъ отъ
0.709 до 0.719 сажени. На другомъ участкѣ путь при пропускѣ.
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поѣзда оказался совершенно расш итымъ на трехъ стыкахъ на 
одной и на трехъ стыкахъ на другой колеѣ. Подкладки поло­
жены криво и косо, стыки не по угольнику. На двухъ участ- 
кахъ  оказались неправильно уложенными накладки несмотря на 
то, что порядокъ Ихъ укладки указанъ въ  приложенномъ къ  
инструкціи чертежѣ. Еще разъ прошу Г.г. Начальниковъ участ- 
ковъ освоиться съ  инструкціею и неуклонно требовать ея ис- 
полненія, помня всю отвѣтст вечность работъ, какъ  въ  техниче-
скомъ отношеніи, такъ  и въ  смыслѣ безопасности движенія. 
Полученіе настоящей депеши телеграфируйте. M  4742. Любимовъ.

Приходилось неустанно учить, учить и брать одною лишь 
упорною настойчивостью, ибо къ  сколько нибудь серьезнымъ 
взысканіямъ прибѣгать было совершенно немыслимо: люди тот- 
часъ же уходили.

Крайнія затрудненія представляло и представляетъ собою 
образованіе кадра даже опытныхъ простыхъ рабочихъ, такъ какъ  
были участки, напримѣръ, между Канскомъ и Нижнеудинскомъ, 
между станціею Зимою и Иркутскомъ и др., гдѣ въ рабочую 
пору ни за какія деньги нельзя было достать рабочихъ вообще. 
Приходилось возить на такіе участки рабочихъ со ст. Обь, или 
еще изъ болѣе далекихъ мѣстъ, напримѣръ, изъ  Каинска и Ом­
ска, т. е. съ  разстоянія въ  первомъ случаѣ около 950 верстъ; 
во второмъ— свыше 1200; въ  третьемъ— свыше 1500 верстъ! 
На долю Начальника участка, гдѣ производилась смѣна, выпа­
дала тогда еще далеко не легкая обязанность заботиться о про­
довольствии всей толпы пр іѣзжихъ рабочихъ, что сопряжено 
было нодчасъ съ  огромными трудностями, въ виду неимѣнія 
продуктовъ на мѣстѣ.

д) Общій порядокъ смѣны. Для развозки рельсовъ и скрѣп- 
ленія были заблаговременно составлены особыя разсылочныя 
вѣдомости *) съ  показаніемъ перегоновъ, подлежавшихъ смѣнѣ 
на каждомъ участкѣ, количества рельсовъ и количества скрѣп- 
леній по сортамъ. Такими вѣдомостями снабжались, какъ  Ma- 
теріальная Служба, такъ  и смотрители ея главныхъ складовъ, 
а равно и всѣ Начальники участковъ получатели. К ъ  прави- 
ламъ сплошной смѣны и сигнализаціи работъ, ничѣмъ не отли-

) C m. приложеніе № 4.



чавш имся отъ общепринята™  нормальна™  порядка такой работы, 
разосланны м ъ Н ачальникамъ участковъ въ  количествѣ, доста- 
точномъ для раздачи всѣм ъ отвѣтственнымъ агентам ъ по 
смѣнѣ, бы лъ приложенъ особый циркуляръ *) съ нѣсколько болѣе 
подробнымъ указаніем ъ обстоятельствъ организаціи работъ въ  
зависимости отъ  крайней малоопытности не только низш ихъ, н о в ъ  
нѣкоторы хъ случаяхъ и вы сш ихъ агентовъ, никогда не имѣвш ихъ 
случая до этого ознакомиться на практикѣ съ  такою  работою.

Н ачальникам ъ участковъ вмѣнялось в ъ  обязанность в ъ  
концѣ каждой недѣли сообщ ать срочными депеш ами количество 
смѣненныхъ за недѣлю верстъ. Для изготовленія необходимыхъ 
рубокъ учреждена небольш ая рельсорѣзочная мастерская на ст. 
Зима— и зъ  двухъ пильны хъ и двухъ сверлильныхъ станковъ 
при одномъ локомобилѣ. На каж дом ъ участкѣ работало столько 
артелей, сколько можно бы ло|поставить по количеству получен- 
ны хъ  рельсовъ и наличію опы тны хъ въ  дѣлѣ дорож ны хъ масте- 
р о в ъ .— Первоначально установленный порядокъ смѣны особыми 
дорожными мастерами укладчиками, независимо отъ  околодоч- 
ны хъ, д алъ  несовсѣмъ благопріятные результаты  в ъ  виду небреж ­
ности, съ  какою  производилась работа: укладчикъ гналъ работу 
«вовсю»,  не заботясь о надлежащ ей подбивкѣ вслѣдъ перегнан- 
н ы хъ  ш гіалъ, надлеж ащ ей подъуклонкѣ, исправленію прозоровъ 
и т. п. добавочны хъ работахъ, вслѣдствіе чего резу л ьтате  р а ­
боты бы лъ  далеко неудовлетворительный. В ъ текущ емъ 1902 году 
такіе отдѣльные дорожные м астера укладчики были поставлены 
лиш ь на такихъ  околодкахъ, дорожные мастера коихъ совер­
шенно не были знакомы съ  этою  работою, на всѣхъ  же про- 
чихъ сплошная смѣна поручена хмасте-
рам ъ, а на время занятія и хъ  этою работою, завѣды ваніе по­
ручалось особому временному командированному дорожному 
мастеру замѣстителю . Р езультатъ  получился гораздо болѣе удов­
летворительный, ибо каж дый околодочный дорожный м астеръ, 
ведя смѣну, зналъ , что сам ъ  себѣ напортитъ и усложнитъ в ъ  
дальнѣйш ем ъ уходъ за  околодкомъ плохою работою.

е) Успѣхи смѣны. Суточный успѣхъ смѣны не вездѣ бы лъ  
одинаковъ, а зависѣлъ  конечно к ак ъ  отъ  м ѣстны хъ условій

*) Циркуляръ по службѣ Пути № 5491. 1901 г. Cm. приложеніе Л® 3.
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(обилія кривы хъ) так ъ  и отъ  личной энергіи Н ачальника участка 
и его ближ айш ихъ сотрудниковъ при всѣ хъ  остальны хъ одина- 
ковы хъ условіяхъ. В ъ  общ емъ же средній суточный ѵспѣхъ 
артели бы лъ довольно мал»,въ  зависимости главны м ъ обра­
зом ъ  отъ  крайне перерѣзанной мѣстности съ  обиліемъ кривы хъ 
и искусственны хъ соорѵженій. Наибольшій успѣхъ работы  на 
артель вы раж ался 1,2 версты  в ъ  день на артель в ъ  60 чело- 
вѣ къ  при одиомъ дор. мастерѣ и одномъ артельномъ старостѣ. 
Наименьшій 80 саж енъ  на артель въ  12 человѣкъ при одномъ 
дор. мастерѣ и одномъ артельномъ старостѣ; конечный ж е успѣхъ 
работы  бы лъ  въ  общ емъ вполне з, если при­
нять во вниманіе, что за  іюнь, іюль, августъ , сентябрь и октябрь 
1901 и 1902 годовъ, т. е. за  10 неполныхъ м ѣсяцевъ (крат­
кость дня въ  сентябрѣ и октябрѣ)— смѣнено безъ  малаго 9 0 0  
верстъ  рельсовъ.

ж) Цены на рабочгя руки. Цѣны на рабочихъ на различ­
н ы хъ  ѵчасткахъ колебались въ  довольно ш ирокихъ предѣлахъ, 
смотря по местности и по времени года. Наиболѣе деш евый 
рабочій обходился 60 копѣекъ, наиболѣе дорогой— р. 30 ко- 
пѣ екъ  въ  день. Костылыцики получали на 25°/о больше.

з) Несчастные случаи при смене. За  два года массовой 
смѣны рельсовъ по особо счастливому ходу обстоятельствъ было 
только два случая схода поѣздовъ месте сплошной смѣны 
рельсовъ.

Первый случай бы лъ  съ  почтовы мъ поѣздомъ M  4, 
обошелся вполнѣ благополучно, но произош елъ по винѣ аген- 
товъ  пути, притомъ не при самой смѣнѣ, а черезъ  две недели 
послѣ смѣны. Благодаря небрежному досмотру дорожнаго м астера 
укладчика верхняя постель ш палы  бы ла плохо вы метена передъ 
положеніемъ на таковую промежуточной подкладки съ ребордою 
съ  наружной стороны колеи. (Нормальный тппъ подкладки 24* 
фунтоваго рельса для Сибирской дороги). На верхней постели 
ш палы  остались камешки и комочки мерзлаго балласта, которы е 
вдавивш ись мало по малу подъ вліяніемъ прохода поѣздсвъ  в ъ  
нее, заставили подкладку сѣсть нѣс.колько ьеравномѣрно, 
причемъ край подкладки съ  ребордою нѣсколько перекосился, 
подош ва рельса выскочила и зъ  реборды подушки и получилось 
уширеніе пути.
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Второй случай им ѣ лъ  мѣсто уж е не по винѣ Службы Пути: 
в ъ  а в гу с т !  1902 года сош елъ  съ  р ел ьсъ  п. M  31 близъ  стан- 
ціи Тулунъ, вслѣдствіе невы дачи деж урны м ъ по станціи надлеж а- 
щ аго  предупрежденія о смѣнѣ, причем ъ п аровозъ , п роѣ хавъ  з е ­
леный сигн алъ  и разби въ  два красн ы х ъ  и петарды , ограж дав- 
ш ія мѣсто смѣны, значительно уж е замедливш ій х о д ъ  послѣ раз- 
битія перваго  краснаго  сигнала, тихо с ъ ѣ х а л ъ  подъ  откосъ  не­
вы сокой насы пи.



V.

Служба тяжелыхъ рельсовъ на Сибирской дорогѣ.

§ 14. Неожиданность нѣкоторыхъ обстоятельствъ, выяснившихся 
тотчасъ же послѣ перваго времени службы тяжелыхъ рельсовъ.
О пы тъ двухъ л ѣ тъ  послѣ первой массовой сплошной смѣны 
легки хъ  рельсовъ тяжелыми на горны хъ участкахъ  Сибирской 
дороги приводитъ, к ъ  сожалѣнію , к ъ  совершенно 
результатам ъ. He прош ло и десяти м ѣсяцевъ послѣ того, какъ  
были уложены первы е и зъ  эти хъ  рельсовъ, какъ  начало вы яс­
няться значительное смятіе сты ковъ. Если бы такое явленіе 
происходило только на одномъ каком ъ нибудь околодкѣ того 
или другаго участка, если бы рельсы укладывались в ъ  этихъ  
м ѣстахъ  позднею осенью во время зам орозковъ, как ъ  это было, 
напримѣръ, съ  рельсами укладки 1900 год а— когда нельзя было 
ни произвести, ни требовать надлеж ащ ей подбивки сты ковъ и 
приходилось на зиму временно подводить добавочныя ш палы 
подъ стыки и в ъ  прочихъ м ѣ стахъ  на пространств! звена, 
г д !  разстояніе между осями ш палъ  было вы ш е нормы— то 
явленіе смятія сты ковъ могло бы быть объяснено исклю читель­
но одною плохою подбивкою сты ковъ. Ho, и м !я  в ъ  виду, что 
обстоятельство сплю щ иванія сты ковъ наблюдалось повсем !стно, 
даже на таки хъ  околодкахъ, г д !  рельсы  уложены были в ъ  
самое удобное для хорошей работы  время, т. е. в ъ  ію н !, ію л !  

и авгу ст ! и на околодкахъ даже сам ы хъ опы тны хъ и 
совѣстныхъ дорож ны хъ м астеровъ— то волею неволею  прихо­

дилось придти к ъ  заклю ченію , что причина явленія кроется 
исключительно в ъ  чрезм !рной мягкости  металла. Предположеніе 
это переш ло в ъ  полную ув!ренность, когда явилось со стороны 
Н ачальниковъ участковъ массовое требованіе на см!ну едва
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лишь I 1'nгода к ак ъ  улож енны хъ тяж елы хъ рельсовъ, т ак ъ ,
напримѣръ, одинъ только 19-й участокъ пути, уложенный в ъ  
количествѣ 94 верстъ  тяж елыми рельсами лѣтом ъ 1901 года— уж е 
в ъ  августѣ 1902 года заявилъ  необходимость смѣны в ъ  общ ем ъ 
5  верстъ рельсовъ, т. е. 6 ,3%  общ аго протяженія, по причинѣ. 
смятгя  не только сты ковъ, но и пролетны хъ частей звеньевъ . 
При личномъ осмотрѣ моемъ в ъ  сентябрѣ 1902 года подтвер­
дилась полная справедливость заявленія Н ачальника участка. 
Х арактеръ  смятія сты ковъ виденъ на прилагаем ы хъ ф ототипіяхъ 
M  IX и M  XII. Х арактеръ  сплющиванія в ъ  промеж уточныхъ 
частяхъ— на фототипіяхъ MX, MXI и на приложенныхъ в ъ  концѣ 
настоящ аго изслѣдованія (листъ ХѴШ) чертеж ахъ 30 и 31.

Р азм ѣ ръ  сплющиванія по высотѣ головки рельса доходитъ 
до 8 ’ 12мм., по ширинѣ же головки указанъ  подробно на черт. 30.

В ъ нѣкоторы хъ рельсахъ , какъ  напримѣръ въ  рельсѣ, смѣ- 
ненномъ на 2485 верстѣ (см. фототипія M  XII), имѣются 
н и  я, осевыя трещ ины.

На участкахъ  съ  крутыми уклонами, напримѣръ, на 16 участкѣ 
близъ Красноярска, гдѣ рельсы  уложены такж е лѣтом ъ 1901 года 
наблю дается еще и нисколько иное явленіе: послѣ прохода поѣзда 
въ  нѣкоторы хъ рельсахъ отслаивается часть головки в ъ  видѣ 
тонкаго листочка какъ  бы почтовой бумаги. Листочекъ это тъ  со­
вершенно легко отрывается рукою. Явленіе это повторяется послѣ 
прохода почти каж даго поѣзда.

В ъ рельсахъ  получки 1902 года, служба коихъ еще не 
могла определиться сколько нибудь наглядно, уже выясни­
лось однако же такое обстоятельство, которое заставляете , к ъ  
сожалѣнію, усумниться и въ ихъ  долговѣчности. Д'Ьло въ  том ъ, 
что в ъ  числѣ ихъ множество искривленныхъ в ъ  горизонталь­
ной плоскости, причемъ искривленіе не съ  одною общею стрѣ- 
лою выгиба, а съ  нисколькими, расположенными въ  обратный 
стороны, что у казы ваете , невидимому, на отсутствіе надлеж ащ ей 
выправки рельсовъ въ  горячемъ состояніи и на быстрое ихъ  
охлажденіе гдѣ либо наружу на морозѣ, а не на постепенное 
въ  кры томъ помѣщеніи. Въ тоже время поверхность рельсовъ 
крайне гшрохоаата, мѣстами съ  мнсж ествомъ наростовъ грибо­
образна™  ш лака, лиш аю щ аго рельса возможности получить 
правильный н акатъ  и заставляю щ аго предполагать, что болванки
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ч ер езъ  вальцы пропускались прямо послѣ отливки, а не п о ел ! 
предварительнаго охлажденія и послѣдую щ аго нагрѣва в ъ  печи, 
вслѣдствіе чего ш лакъ  вы ж имался при прокаткѣ наружу *).

Особо плохими по смятіго оказались рельсы  Д емидовскихъ 
заводовъ  и завода «Надежда» Богословскихъ заводовъ. Отслаива- 
ніе листочками наблю дается у рельсовъ той же марки «Надеждам з а ­
вода.— Искривленность и бугорчатая ш лаковка поверхности такж е 
у рельсовъ Богословскихъ заводовъ . Недоброкачественность рель­
совъ выс/гупаетъ с ъ  особою яркостію при сравненіи и х ъ  со службою 
англійскихъ рельсовъ вѣсом ъ 2 2 1A ФУнта въ  погонномъ футѣ, 
привезенны хъ в ъ  устье Енисея извѣстны м ъ англійскимъ капита- 
ном ъ Виггинсомъ и улож енны хъ при постройкѣ дороги в ъ  
1894 году в ъ  количеств! 17 верстъ близь Красноярска: эти 
посл!дніе отличаю тся зам !ч ател ьн о  ровны м ъ и ничтож нымъ из- 
носомъ, прекрасны м ъ накатом ъ и почти полны м ъ отсутствіемъ 
сплющиванія сты ковъ.

В ъ см ы сл ! прочности по отношенію к ъ  сопротивленію д !й -  
ствію мороза вы ясняется такж е неоспоримое преимущ ество сихъ 
п осл!дни хъ . Это видно, между прочимъ, и и зъ  прилагаемой таб ­
лички лопнувш ихъ тяж елы хъ  рельсовъ за  1901 годъ.

Н а площ адкѣ. j Н а уклонѣ .

Время укладкиМ арка завода. На Н а I 
прямой кривой

На Н а
прямой кривой

В сего .

Демидова . . . 4 12 10 15 31 1900 и 1901 года

Завода «Надежда» 8 1 4 6 6 34 1900 и 1901 »

Б !лосельскаго  . 2 1 3 6 10 1900 »

j Англійскіе. I ~ — '.Ы Ш Ч 2 2

CO
 

съ
 

GO
 

т—
і

Во м ногихъ случаяхъ лопнувшіе рельсы обнаруж иваю тъ 
значительную  неоднородность строенія м еталла в ъ  го л овк! съ  
одной стороны и въ  ш ей к! и подош в! съ  другой. (Cm. фототи- 
пію M  XIII).

§ 15. Мѣропріятія къ уотраненію указанныхъ въ § 14 явленій.
О станавливаясь на разсм отр!ніи  ближ айш ихъ причинъ выш е- 
указанны хъ ненормальны хъ и крайне неж елательн ы хъ  явленій

*) Д р у г іе  пороки  м ож но видѣть въ гірилож еніи  №  5.
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слѣдуетъ прежде всего, мнѣ кажется, высказать пожеланіе, 
чтобы наши заводы относились по возможности внимательнѣе 
къ  столь серьезному дѣлу какъ  приготовленіе рельсовъ, не 
смотря на рельсъ исключительно только съ точки зрѣнія по­
лучки за обдѣланный въ соотвѣтствующій профиль кусокъ ме­
талла извѣстной попудной платы, а какъ на издѣліе, отъ 
прочности котораго зависитъ зачастую и жизнь сотенъ людей. 
Съ  другой же стороны слѣдуетъ и измѣнить нынѣ дѣйствующія 
техническія условія на поставку рельсовъ. В ъ  этомъ отноше- 
ніи*): 1) нельзя не признать, пов, неко­
торое у силеніе твердости рельсовой стали, тѣмъ  болѣе что опытъ 
русскихъ дорогъ давно показываетъ, по заявленію столь автори- 
тетнаго лица, какъ инженеръ В. М. Верховскій, что мягкость 
рельсовой стали русскихъ заводовъ совершенно не исключаетъ 
лопанія таковыхъ*).

2) Следуешь установить промѣ пробы на изломъ 
ством» удара подъ копромъ, еще отдельную пробу «на 

стыковъ, ставя составленный стыкъ рельса по возможности въ 
тѣ нормальный условія, въ которыхъ онъ будетъ находиться въ 
пути при ударахъ подвижного состава. Съ  этою цѣлью можно 
бы было, напримѣръ, подвергать испытуемый стыкъ послѣдова- 
тельному ряду ударовъ небольшаго пароваго молота, при раз­
личныхъ скоростяхъ движеніе таковаго.

3) Весьма полезно было бы, ради убѣжденія въ надлежащей 
однородности металла, ввести въ наши ме­
тодъ инженера Барба испытатя однородности металла
при помощи образцовъ, вынутыхъ отъ головки надсѣчкою 
этихъ  образцовъ въ различныхъ мѣстахъ и отломомъ не­
большою бабкою вѣсомъ въ  18 килограммовъ, падающей съ  
высоты 3 центиметровъ на соотвѣтственную зарубку**).

4) Для рельсовъ, доставляемыхъна дороги крайняго ,
необходимо при испытаніи копромъ понизить температуру замо- 
раживапгя до той крайней температуры, которая присуща 
ности., где будутъ лежать рельсы и уже въ такомъ виде подвер­

гать ихъ пробе на изломъ.

*) Congres International des chemins de fer. Compte rendu general. Т. I. Стр. 290.
**) „Nouvelles etudes sur l’acier pour rails“. Par Anton R. von Dormus, Cm. Bulletin de 

Ia Commission Internationale du Congres des ©hemins de fer. 1899. vol. XIII № 7.
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5) Желательно произвести ту же пробу переходя отъ самой 
пониженной температуры до температуры на 1 0 —15
выше; затѣмъ еще нисколько выш, доходя послѣдовательно до 
O0—  т.е. ставя по возможности рельсъ въ тѣ условгя, при ко­
торыхъ ему придется работать въ действительности.

6) Необходимо поставить въ обязательное условіе заводамъ 
производить надлежащую выправку рельсовъ еще въ горячемъ видѣ.



3  а к л ю ч с н і е.

Заканчивая настоящее изслѣдованіе я позволю себѣ выска­
зать самыя горячія пожеланія, чтобы дѣлу упорядоченія верх- 
няго строенія великаго Сибирскаго пути и въ  дальнѣйшемъ 
было бы оказано всевозможное содѣйствіе со стороны подле- 
ж ащ ихъ  сферъ въ  смыслѣ усиленнаго разрѣшенія настоятельно 
необходимыхъ средствъ къ  неотложной массовой смѣнѣ не только 
главнаго пути всей остающейся еще несмѣненной равнинной 
части Восточнаго участка, Томской вѣтви и Западнаго участка 
дороги,—  но и всѣхъглавныхъ и путей на стан-
ц іяхъ  и въ  первую очередь разъсъ заменою одновре­
менно съ симъвсехъ находящихся этого рода лег-
кихъ  стрелокъ тяжелымъ типомъ. К акъ  бы ни казался вели- 
кимъ вызываемый перечисленными работами расходъ — съ  нимъ 
приходится мириться, иначе съ  каж дымъ годомъ должно увели­
чиваться опасеніе болѣе или менѣе серьезныхъ крушеній.

Инженеръ Л. Любимовъ.

е



Прилоэюеніе № I .

Таблица № I *)
величинъ напряженій въ рельсахъ опредѣленныхъ по фор­

м ул! Циммермана при статистической нагрузкѣ.

У еловіе, въ которомъ
W

R  при С Примѣча-
н аходится  рельсъ. 3 4 5 6 7 8 ніе.

Рельсъ нормаль­
ной высоты, уло­
женной на 13 ш па­
лахъ длиною 1,15 
саженъ . . . . 87 18,1 16,8 15,9 15,2

j

■ '
Г дѣ W = M O - 

ментъ еоиро-

Тоже изношен­
ный на 2 mm. .

Тоже при изиосѣ 
на 2 mm. . . .

Рельсъ нормаль­
ный, уложенный на 
13 ш палахъ дли­
ною 1,25 саж. .

Тоже при износѣ 
на 2 mm. .

83

80

87

83

19,1

19,8

17.4

18.4

17,7

18,4

16,2

17,1

16,7

17,4

15.3

16,2

16,0

16,6

14,6

15,4

14,0

14,8

!

!

тивленія го ­
ловки рельса.

R = испы ты ­
ваемое. н ап р я ­
ж е т е .

и С = к о э ф и -  
ціентъ го д н о ­
сти балласта.

Н агр узк а  на 
колесо приня­
та 7 0 0 0  k lg r .

Тоже при износѣ 
на 5 mm. . . . 80 19,0 17,7 16,7 16,0 15,3

Рельсъ нормаль­
ный, уложенный на 
14 ш палахъ, дли­
ною 1,25 саж. . 87 16,9 15,7 14,7 14,1 13,3 13,0

Тоже при износѣ 
на 2 mm. . . . 8В 17,9 16,6 15,6 15,0 14,4 13,8

Тоже при износѣ 
на 5 mm. . 80 18,5 17,2 16,2 15,6 15,0 14,5

*) Выписка изъ стр. 137 и 188 Отчета Коммиссіи Инженера Михайловскаго.
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Таблица № 2
величинъ напряженій въ рельсахъ, опредѣленныхъ по фор- 

мулѣ Винклера и принимая во вниманіе скорость.

У еловіе, въ которомъ н а х о ­
W

R при V • Примѣча-
дится рельсъ. 25 35 45 50 60 ніе.

Рельсъ нормальной 
высоты, уложенный на 
12 шпалахъ, длиною 
1,15 саж.........................

Тоже при износѣ 
на 2 m m .......................

87

83

11,6

12,2

12,4

13,0

13,4

14,0

14,0

14,7

15,9

16,7

ЛУ=моментъ 
сопротивленія 
головки рельса

R  =  напря­
ж ет е .

Тоже при износѣ 
на 5 m m ....................... 80 12,6 13,5 14,6 15,2 17,3 V =  скорость 

версты въ часъ

Рельсъ нормальный, 
уложенный на 13 ш па­
лахъ, длиною 1,25 саж.

Тоже при износѣ 
на 2 m m .......................

87

83

10,8

11,3

11,7

12,3

12,9

13,5

12.4

13.5

14,5

15,2

Нагрузка на 
колесо приня­
та 7000 klgr.

Тоже при износѣ 
на 5 m m ........................ 80 11,8 12,8 13,0 14,0 15,6

Рельсъ нормальный, 
уложенный на 14 ш па­
лахъ, длиною 1,25 саж. 87 9,6 10,2 10,9 11,7 12,5

Тоже при износѣ 
на 2 m m ........................ 83 10,2 10,8 11,4 12,5 13,3

Тоже при износѣ 
на 5 m m ........................ 80 10,6 11,1 11,9

!

13,0 13,8

I



ІІриложенге M  2 .

Выписка изъ Статистическаго очерка личнаго со­
става Сибирской дороги В. Е. Сентянина.

«Чтобы нѣсколько ближе ознакомиться съ  бы томъ служа- 
щ ихъ на линіи, говоришь г. Сентянинъ*), я испросилъ разрѣ- 
шеніе разослать вопросные листы всѣм ъ начальникамъ станцій 
и разъѣ здовь и собралъ 118 отвѣтовъ.

Больш ею  частью  получались сжатые, казенны е отзывы , но 
нѣкоторые изъ  начальниковъ станцій зам ечательно ярко обри­
совали свою неприглядную жизнь среди безлюдной, мѣстами 
лишенной всякой растительности мѣстности, или же среди ди­
кой, угрю мой тайги.

Начну съ  отвѣтовъ о климатическихъ условіяхъ, в ъ  кото­
ры хъ  ж ивутъ служащіе.

Относительно 73 остановочныхъ пунктовъ получились почти 
тождественные отзывы. «Зима суровая, лѣто жаркое. Морозы 
мѣстами достигаю тъ 4 0 —45°, лѣтом ъ ж ара доходитъ до 50°».

Благодаря болотной мѣстности, въ  большинствѣ случаевъ 
окружное близъ  станціи населеніе и сами станціонные агенты  
страдаю тъ лихорадками, инфлуэнціей, в ъ  особенности же весной 
и осенью. Мошка, паутъ , комары и другой гнусъ являю тся по­
чти новсемѣстнымъ бичемъ станціоннаго населенія.

На нѣкоторы хъ станціяхъ всѣ служащіе лѣтом ъ спасаю тся 
отъ  мошки особо приспособленными сѣтками; даж е начальники 
станцій встрѣчаю тъ поѣзда в ъ  такихъ  оригинальны хъ уборахъ.

В ъ  особенности отъ  эти хъ  докучливыхъ насѣком ы хъ стра­
даю тъ  дѣти.

Станціи, расположенный в ъ  Барабинской степи, находятся 
въ  этом ъ отношеніи в ъ  исключительно неблагопріятны хъ усло- 
віяхъ; вотъ  напр, что отвѣчалъ начальникъ ст. Дупленская—

*) Cm. стр. 29 Статистическаго очерка.



Запади, уч. «Зима періодически очень сурова, лѣто страшно 
жаркое съ  удушливыми испареніями. Начиная съ  весны и кон­
чая глубокою осенью населеніе страдаетъ  лихорадкой особаго 
вида— очень продолжительной, безъ  озноба, но съ  часты мъ и 

'Сильнымъ ж аромъ, согіровождаемымъ бредомъ, ломотой въ  но- 
гах ъ  и полнѣйш имъ упадкомъ силъ. Затѣм ъ, окружное насе- 
леніе страдаетъ отъ  комаровъ и мош екъ; гнуса бы ваетъ  такъ  
много, что съ  весны до конца сентября жизнь въ  этой мѣстно- 
сти составляетъ тяжелую пытку. Лѣтомъ во время сильной ж ары  
здѣсь развивается сибирская язва».

Съ Восточнаго участка со станціи Сорокино, Черемхово, Зима, 
Тулунъ, Ш ерагуль, Козѵлька и др. получены не менѣе утеш и­
тельные отзывы: болота, лихбрадки, мош кара и т. п. гнусъ ,—  
вотъ  краснорѣчивые факторы обывательскаго существованія па 
линіи. ,

Правда, Восточный участокъ въ  значительно лѵчшихъ кли- 
матическихъ условіяхъ: есть отзывы объ умѣренномъ, здоро- 
вомъ климатѣ, гористой мѣстности; имѣется даже нисколько 
восторженныхъ отвѣтовъ о климатѣ, въ  которомъ ж иветъ стан- 
ціонное населеніе.

Н ачальникъ ст. Ш етикъ, напр., даетъ  такой отзы въ: «очень 
красивая лѣсная мѣетность съ  необыкновенно здоровымъ кли- 
матомъ. Зима ровная, неособенно суровая. Лѣто жаркое, сухое. 
Гнуса мало».

В ъ общ емъ же климатическія условія какъ  на одномъ, так ъ  
и на другомъ участкахъ крайне неблагопріятны и мѣста съ  
умѣреннымъ и здоровымъ климатомъ являются довольно рѣд- 
кимъ исключеніемъ.

Вода, почти вдоль всей линіи Западнаго участка, или горько- 
соленая, или съ  болотистымъ, отвратительны мъ вкусомъ и со­
вершенно негодная к ъ  употребленію. Есть станціи, куда вода 
доставляется въ  тендерахъ отъ  сосѣдей и ведрами разносится 
по квартирамъ.

Расположенныя вокругъ станцій озера и болота лѣтом ъ въ  
ночное время вы дѣляю тъ массу испареній и распространяю тъ 
удушливый, непріятный зап ахъ .

Относительно продуктовъ первой необходимости, дороговизна 
на которые растетъ  с ъ  каж ды м ъ годомъ, дорога рѣзко раздѣ-
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ляется на двѣ части. На Западном ъ уч. жизнь значительно де­
ш евле, продукты доставляю тся легче, чѣм ъ на Восточномъ, гдѣ 
мясо, напр., мѣстами доходитъ до 15 коп. за  ф унтъ, в ъ  общ емъ 
ж е пудъ мяса на Западном ъ участкѣ колеблется между 1 руб. 
60 до 3 руб. 60 к., на Восточномъ отъ 3 руб. 20 к. до 6 руб. 
(Свѣд. относящ . к ъ  1900 г.).

Разница в ъ  стоимости зерновы хъ продуктовъ на этихъ  двухъ  
участкахъ  такж е значительно велика; хлѣбъ  дорогъ , въ  особен­
ности ж е в ъ  мѣстностяхъ, приближаю щ ихся к ъ  Иркутску. Са­
х а р ъ  мѣстами доходитъ до 28 коп., въ  среднемъ же на Вос­
точномъ участкѣ не деш евле 23— 24 коп., на Западном ъ па- 
д аетъ  до 20 к. Масло отъ  18 до 20 коп. на Западном ъ и о тъ  
20 до 40 на Восточномъ.

Обувь, платье, бѣлье значительно дороже цѣнъ Европейской 
Россіи и закупка ихъ  представляете болыиія затрудненія. Только 
в ъ  крупны хъ торговы хъ центрахъ имѣю тся магазины  и лавки, гдѣ 
можно достать болѣе или менѣе сносныя вещи. Вообще же го ­
воря, при покупкѣ не только всего нужнаго для домаш няго 
обихода, но даже и предметовъ первой насущной необходимости 
встрѣчаю тся крайнія затрудненія.

Сплошь и рядомъ получались отвѣты , что «въ здѣш ней мѣ- 
стности ни за  какія деньги достать ничего нельзя».

«Вы спраш иваете, п и ш ете  одинъ и зъ  начальниковъ станціи, 
откуда мы получаемъ провизію. Н ам ъ ее доставляю тъ поѣздами; 
если что-нибудь забы лъ , насидиш ься голоднымъ до слѣдующ ей 
поѣздки кого либо и зъ  служ ащ ихъ».

Н ачальникъ разъѣ зда, Восточнаго участка, г. HI. разсказы - 
вал ъ  мнѣ, что, пр іѣхавъ  на новое мѣсто своего служенія, онъ  
ни за  какія деньги не м огъ  достать молока для ребенка, и по- 
и л ъ  его сахарной водицей. (Перевозка домаш нихъ ж ивотны хъ 
по нарядам ъ— к ъ  сожалѣнію, не дозволена).

Повторяю —в ъ  смыслѣ обезпеченія провизіей особенно в ъ  
неблагопріятны хъ условіяхъ стоите Восточный участокъ, гдѣ 
населеніе рѣж е и пути сообщенія находятся в ъ  самомъ печаль- 
ном ъ положеніи.

Н ачальникъ станціи «Кача» сообщ аете, что станція отстоите 
в ъ  25 верстахъ  отъ  города, деревни и села хотя вблизи и 
имѣю тся, но дороги к ъ  нимъ непроѣзжія; «если-бы, говорите



онъ дальш е, сдѣлать просѣку на большой трактъ , явилась бы 
возможность имѣть сообщенія съ  селомъ, заводомъ и монасты- 
р е м ъ ».

Станція «Кемчугъ» отстоитъ на 20 верстъ отъ  ближайш аго 
села, того же названія, но сообщеніе съ  нимъ возможно только 
зимой, въ  лѣтнее же время дорога черезъ  тайгу непроѣзж ая,—  
сущ ествую тъ только тропы для пѣш еходовъ.

Если вблизи станціи и имѣется жилье, то обитатели его—  
обыкновенно какой либо пришлый промышленный лю дъ, зани- 
мающійся отправкой хлѣба, мяса, масла, кедровы хъ орѣховъ ,—  
либо ямщики, занимаю щ іеся извозомъ.

Однимъ и зъ  серьезны хъ ф акторовъ ухудшенія бы та ж елѣз- 
нодорожныхъ агентовъ— служитъ полное отсутствіе среднихъ 
учебныхъ заведеній в ъ  район! Сибирской линіи и вообще силь­
ный недостатокъ ш колъ, интеллигентнаго общ ества, разѵмныхъ 
развлеченій и пр.

Воспитывать дѣтей в ъ  ближайш ихъ городахъ далеко не по 
средствамъ большинству и зъ  линейныхъ агентовъ , благодаря 
дороговизн! квартиръ и содержанія; в ъ  этом ъ см ы сл! и ̂  вы ­
сказалось громадное большинство запрош енны хъ агентовъ.

Отсутствіе интеллигентнаго общ ества, полная невозможность 
удовлетворенія своихъ духовныхъ потребностей, недостатокъ 
книгъ, разумны хъ развлеченій и т. п. дѣлаю тъ  жизнь на линіи 
крайне однообразною, скучною, томительною. Отсюда излишнее 
употребленіе спиртныхъ напитковъ и карточная игра, получив- 
шія у н асъ  права гражданства.

Если ко всему сказанному прибавить еще недостатокъ снос- 
наго ж илья— получится весьма сѣренькая, будничная картинка 
обывательскаго существованія и будетъ понятно, почему именно 
даж е нисколько повыш енные оклады являются совершенно не- 
зам !тны м и и жизнь на Сибирской линіи в ъ  высш ей степени 
тяж елою , в ъ  см ы сл! и матеріальнаго, и духовнаго существованія.

На мой вопросъ, «не имѣется ли какихъ либо чисто мѣст- 
ны хъ  причинъ, вліяю щ ихъ на ухудшеніе бы та самого агента 
или его семьи», получились крайне разнообразные и характер­
ные отвѣты; нѣкоторые и зъ  нихъ я привожу в ъ  подлинник!.

Co ст. «Кутуликъ» Восточнаго участка.— «Отсутствіе общ е­
ства, развлеченій и возможности общенія съ  людьми порож даетъ
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гнетущ ее однообразіе жизни и сводить жизнь нашу до удовле­
тво р ен а  только ж ивотны хъ потребностей: поѣлъ, поспалъ, по- 
деж урилъ и т. д.».

Съ р азъ ѣ зд а  Кабинетскаго (1229 в.)— «Давящая глушь, то­
ска и сырой отъ  болотныхъ испареній кли м атъ—до основанія 
истощ аю тъ организмъ, превращ ая н асъ  въ  кандидатовъ на 
чахотку».

Co ст. Т атарская.— «Въ силу полнаго отсутствія развлеченій 
и общественной жизни и вытекаю щ ей отсюда разобщ енности са ­
мого общ ества— является масса прецедентовъ, ухудш аю щ ихъ 
семейный бы тъ».

Н ачальникъ р азъ ѣ зд а  638 версты даетъ  на этотъ  вопросъ 
довольно лаконическій о твѣ тъ — «скука».

Съ р азъ ѣ зд а  2460 версты пиш утъ:— «неимѣется вблизи 
школы, лавокъ, подвоза провизіи, нѣ тъ  воды, исклю чая колодца 
и проч.».

Съ разъѣ зды  2956 версты .— «Замкнутая жизнь, лишеніе об­
щ ества и свободы».

Co с. К амы ш етъ. — «Дороговизна ж изненныхъ продуктовъ и 
отсутствіе всякихъ развлеченій».

Co ст. Иннокентьевской— «хуже условій, какъ  на ст. Инно- 
кентьевской, я думаю, и нѣ тъ , это в ъ  нѣкоторомъ родѣ ссылка. 
Цѣны на все дороги, пути сообщенія невозможные (съ ѣ зди тьвъ  
И ркутскъ— потерять цѣлый день). Квартиры— ниже всякой кри­
тики».

Co ст. Тинская— «Малочисленность людей и отсутствіе свя- 
зы ваю щ ихъ, не на служебной почвѣ, интересовъ дѣлаю тъ  жизнь 
положительно несносною».

Co ст. Черемхово.— «За невозможностью запастись провизіей, 
вслѣдствіе постоянныхъ краж ъ  и зъ  погребовъ и кладовы хъ. 
приходится переплачивать на всѣхъ продуктахъ первой необхо­
димости».

Co ст. Козулька.— «Прослужа годъ, два— три, отъ  таежной 
глуши человѣкъ дѣлается нелюдимъ».

Начальникъ со ст. Тыреть— отм ѣчаетъ страшную дороговизну 
рабочихъ рукъ и дороговизну прислуги.

Н ачальникъ р азъ ѣ зд а  1073 версты говорите: «тяж елы мъ 
бременемъ отзы ваю тся ежедневныя кражи скота шпаною».
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Думаю, что безыскусственные отвѣты эти едва ли нужда­
ются въ какихъ либо особыхъ ком м ен тар іяхъ .

Если условія службы на дорогѣ такъ  тяжелы для низш ихъ 
агентовъ, то немногимъ легче таковыя и для вы сш ихъ  аген- 
товъ: за время съ  1 ноября 1901 года по 1-е ноября 1902 года 
однихъ инженеровъ Путей Сообщенія ушло съ  дороги двенад­
цать человѣкъ и одинъ инженеръ-строитель— всего значитъ за  
годъ тринадцать человек»]



Приложенге 3.

Циркуляръ № 5491

по службѣ пути Сибирской дороги о порядкѣ производства сплошной 
смѣны рельсовъ и шпалъ.

При производств! въ текущемъ году на нѣкоторыхъ участ- 
кахъ  сплошной смѣны рельсовъ и сплошной смѣны шпалъ по- 
корнѣйше прошу г.г. Начальниковъ участковъ держаться ниже- 
указаннаго порядка производства вышеозначенныхъ работъ:

I. Сплошную смѣну ш палъ отнюдь не слѣдуетъ дѣлать до 
сплошной смѣны рельсовъ,дабы во первыхъ не попортить сихъ
послѣднихъ укладкою на слабо улежавшихся сравнительно со 
старыми шпалами (послѣдствіемъ чего является крайне непра­
вильный накатъ и мелкіе многочисленные волнообразные неис- 
чезающ іе прогибы въ вертикальной плоскости, а равно и битые 
стыки на стыковыхъ шпалахъ) и во вторыхъ:— не попортить 
въ  свою очередь и новыхъ ш палъ излишними дырами.

II. В ъ  случаяхъ крайней надобности ранѣе сплошной смѣны 
рельсовъ допускается смѣнить въ  одиночку только завѣдомо не- 
благонадежныя шпалы: поколотыя, сильно издырявленныя частою 
перешивкою и совершенно не держащія костылей. Засимъ слѣ- 
дуетъ мѣнять сплошь рельсы, а уже вслѣдъ за и хъ  смѣною 
вести сплошную смѣну шпалъ, но, повторяю, что это дѣлается 
лишь въ случаѣ опасности для прочности пути, какъ  исключеніе.

III. Порядокъ работы по сплошной смѣнѣ рельсовъ слѣдуетъ 
установить слѣдующій: на смѣну рельсовъ изв!стнаго  перегона 
предположено поставить особаго вполнѣ опытнаго и благонадеж­
н а я  дорожнаго мастера, хорошо знакомаго со сплошною смѣ- 
ною рельсовъ, отвѣтственнаго только за безопасное для движе­
ния и правильное въ  техническомъ отношеніи производство од­
ной только этой работы, независимо отъ всѣхъ  прочихъ ра­
ботъ на околодкѣ того перегона, гдѣ производится работа. Ho
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т а к ъ  как ъ  по недостатку дорож ны хъ м астеровъ не представ­
ляется пока возмож ны мъ образовать укладочныя артели подъ 
наблю деніемъ совершенно отдѣльны хъ м астеровъ для каж дой,— 
то в ъ  нѣкоторы хъ случаяхъ придется пользоваться такж е тѣми 
и зъ  участковыхъдорож ны хъ м астеровъ, которы е таковую  смѣ- 
ну производили уже на м ѣстахъ  прежней службы и эту работу 
знаютъ. В ъ  таком ъ случаѣ слѣдуетъ послѣ окончанія смѣны, 
или до нея, на его собственномъ околодкѣ, назначивъ такому 
дорожному мастеру временно добавочное вознаграж деніе, пере­
вести его ради успѣш ности работы  со всѣю  укладочною  артелью  
на слѣдующій подлежащ ій смѣнѣ околодокъ. На время-же его 
занятія этою  работою — поручить завѣды ваніе его собственны мъ 
околодкомъ его старш ему и вполнѣ благонадежному артельному 
старостѣ, если не представится возмож ны мъ назначить запас- 
наго дорож наго мастера. Если ведущій смѣну дорожный м астеръ: 
особое отъ  участковы хъ дорож ны хъ м астеровъ  лицо— то, он ъ , 
послѣ окончанія смѣны на одномъ и зъ  околодковъ переходить 
со всею укладочною артелью  на другіе по указанію  Н ачальника 
участка. В ъ  обоихъ случаяхъ дорожному мастеру укладчику 
рельсовъ  даю тся в ъ  помощь особые временные артельные ста­
росты  и по 20 человѣкъ возможно благонадеж ны хъ, опы тны хъ  
и ловкихч? рабочихъ, снабж енны хъ всѣм ъ необходимымъ для 
сплошной смѣны рельсовъ инструментомъ. Особенно важно, 
чтобы у каждой укладочной артели было-бы не менѣе чѣм ъ:
а) двѣ трещ етки с ъ  достаточны м ъ количествомъ сверлъ, б) де­
сять вполнѣ исправны хъ зубилъ, в) одинъ боковой прессъ  для 
вы правки искривленны хъ рельсовъ, г) по три дисковы хъ крас- 
н ы хъ  и зелены хъ  сигналовъ, именно: одинъ красный и одинъ 
зеленый сигн аль для постановки на самомъ мѣстѣ работы; два 
красны хъ  и два зелены хъ  для ограж денія работы  на законномъ 
разстояніи и два красны хъ и два зелены хъ  на случай поста­
новки повторительны хъ сигналовъ, д) одинъ комплектъ ручны хъ 
красны хъ  и зелены хъ  сигналовъ ,— дорожному мастеру; е) по 
три сигнальны хъ рожка, считая одинъ на самой работѣ и по 
одному у рабочихъ при дальнихъ дисковы хъ сигналахъ; ж) три 
полны хъ комплекта переходны хъ накладокъ, чисто и тщ ательно 
сдѣланны хъ, з) два ф ранцузскихъ клю ча, и) три коробки петардъ , 
м) два полны хъ комплекта путевы хъ ш аблоновъ для прям ы хъ
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и всѣхъ кривы хъ, н) уровень съ  рейкой и комплектъ шабло- 
новъ для зарубки ш палъ, о) путевой вагончикъ, п) полный ком­
плектъ прозорниковъ, р) экзем пляръ настоящ аго циркуляра вмѣ- 
стѣ съ  приложеннымъ к ъ  нему наставленіемъ порядка сигнали- 
заціи путевы хъ работъ, сплошной смѣны рельсовъ, сплошной 
смѣны ш палъ, таблицами укладки рубокъ, прозоровъ, повыш е- 
нія и уширенія в ъ  кривы хъ, чертежами укладки подкладокъ на 
кривы хъ различны хъ радіусовъ, укладки ш палъ  подъ рельсами 
различной длины и типовъ тяж елаго скрѣпленія, с) экзем пляръ 
росписаніяпоѣздовъ, т) инструкція объ огражденіи путевы хъ вагон- 
чиковъ, у) термометръ. Кромѣ перечисленнаго дорожный м астеръ  
долж енъ быть снабженъ надлежащ имъ количествомъ прочихъ ин- 
струментовъ, необходимыхъ для сплошной смѣны рельсовъ, т. е. 
ломами, лопатами, ключами, костыльными молотками, кувал­
дами, подбойками и кирками съ  надлеж ащ имъ °/о запаса, дабы 
никогда не было остановки въ  работѣ и зъ -за  недостатка въ  
инстрѵментѣ.

IV) Особое вниманіе должно быть обращено на то, чтобы 
тяжелые рельсы отнюдь-бы не скреплялись легкими
нгями. Для сего необходимо: а) внушить участковому кладовщику, 
а затѣ м ъ  и неуклонно требовать и слѣдить, чтобы онъ при от- 
правкѣ костылей и болтовъ и зъ  кладовой на мѣсто работъ  
строго слѣдилъ за  тѣм ъ, чтобы туда направлялись только тѣ 
ящ ики и бочки, которыя получены отъ  Матеріальной Службы 
съ  клеймомъ «т», т. е. «тяжелыя», свѣряя однако каждый ящ икъ, 
въ  виду возможной ошибки со стороны Матеріальной Службы.

б) Снабдить дорожнаго мастера укладчика^ а такж е и всѣхъ  
дорож ны хъ мастеровъ не только чертежами тяж елаго скрѣп- 
ленія, но и образцами тяж елаго стыковаго и промежуточна™  
костыля за  печатью  Начальника участка, дабы исключить пол­
ностью возможность путаницы тяж елаго и легкаго типа.

в) Поручить Помощникамъ Начальниковъ участковъ или осо- 
бымъ техникамъ, которые будутъ даны в ъ  помощь на каждый 
участокъ исключительно для присмотра за  сплошною смѣною 
рельсовъ, ежедневно провѣрять при осмотрѣ сплошной смѣны и 
типы  скрѣпленій.

V) Н адлеж итъ также внушить дорожнымъ м астерам ъ уклад- 
чикамъ, чтобы переходный накладки были-бы достаточно плотно



пригоняемы въ стыкахъ, дабы исключить возможность боковой 
игры, а также и образованія крайне опасныхъ уступовъ въ  вер­
тикальной и горизонтальной плоскостяхъ, могущ ихъ послужить 
въ  первомъ случаѣ причиною сильныхъ ударовъ и порчи го­
ловки рельсовъ (расплющиванія) и подвижнаго состава, а во 
второмъ— еще болѣе опасныхъ боковыхъ ударовъ, которые мо- 
гутъ  повлечь за собою сходъ подвижнаго состава. Вотъ  почему 
необходимо слѣдить также за тѣмъ, чтобы не только у рабочей 
укладочной артели, но и у соотвѣтствующихъ: путеваго или 
мостоваго сторожа ближайшихъ къ  мѣсту, гдѣ окончилась днев­
ная работа смѣны, былъ-бы  гаечный ключъ и для тяжелаго и 
для л е гк а я  типа болтовъ, дабы ими подтягивать надлежащимъ 
образомъ болты въ стыкѣ, снабженномъ переходными наклад­
ками. Кромѣ того у каждаго изъ нихъ должно быть по парѣ 
запасныхъ болтовъ того и другого типа.

VI) Новое скрѣпленіе должно развозиться передъ началомъ 
работъ лишь въ рсізмѣрѣсуточной , дабы отнюдь
не оставаться раскиданнымъ на полотнѣ и легко доступнымъ 
къ  похищенію, что замѣчалось на многихъ участкахъ. Старое, 
полученное отъ смѣны скрѣпленіе также не должно быть остав­
ляемо на бровкѣ, бермѣ или кюветахъ, а должно къ  концу 
каждаго рабочаго дня убираться въ  тѣ-же ящики, гдѣ лежало 
новое и увозиться въ  кладовыя ближайшихъ казармъ, полу- 
казармъ или, по крайней мѣрѣ, на дворы путевыхъ будокъ. 
Пересчитанные костыли и болты послѣ надлежащей сортировки 
опы тны мъ рабочимъ должны убираться окончательно въ тѣ-же 
ящики и бочки, послѣднія заколачиваются и на нихъ  простав­
ляется краскою родъ, количество скрѣпленія и годность или не ■ 
годность его. Подкладки или накладки должны связываться пач­
ками при помощи проволоки. Начальникамъ участковъ и ихъ  
Помощникамъ вмѣняется въ обязанность строго слѣдить за 
вышеуказаннымъ учетомъ, предупредивъ укладчиковъ, что за 
утерю скрѣпленія съ  нихъ будетъ взыскиваться стоимость та­
ко в а я . Такъ  какъ  смѣненные легкіе рельсы и скрѣпленія крайне 
нужны для укладки новыхъ путей почти на всѣхъ  станціяхъ, 
на новыхъ разъѣздахъ и для одиночной замѣны изношенныхъ 
и лопнувшихъ рельсовъ на главномъ пути, скрѣпленіе же нужно, 
кромѣ того, для усиленія укрѣпленія легкихъ рельсовъ на



кривыхъ и прямыхъ частяхъ главнаго пути, то нужно озаботиться 
подготовкою смѣненныхъ рельсовъ для успѣшной погрузки 
и хъ  на вагоны, при чемъ перевозка будетъ совершаться цк- 
лыми поѣздами. Поэтому вслѣдъ за артелью, смѣняющею рельсы, 
слѣдуетъ поставить рабочихъ для развинчиванія старыхъ рель­
совъ и перетаскиванія ихъ  на берму полотна въ  штабеля, при- 
чемъ въ каждомъ штабелѣ число рельсовъ должно быть тре­
буемое на платформу и разстояніе между штабелями такое, чтобы 
можно было сразу грузить весь поѣздъ.

Такъ  какъ  погрузка должна быть возможно быстрѣе, то 
къ  ней привлекаются рабочіе, мѣняющіе какъ рельсы, Отакъ и 
шпалы. Они должны быть снабжены въ достаточномъ количествѣ 
крюками, веревками и канатами. Слѣдуетъ зорко слѣдить, чтобы 
никогда не было недостатка въ  скрѣпленіяхъ, чтобы таковыя 
не задерживали укладку.

V lL  Такъ  какъ можетъ случиться, что нѣкоторая часть тя­
жел ы хъ  промежуточныхъ подкладокъ съ  буртиками, имѣю щ ихъ 
быть уложенными на кривыхъ нѣсколько запоздаетъ прибытіемъ 
съ  заводовъ, то для того, чтобы не задерживать хода работы 
разрѣшается временно производить укладку тяжелыхъ рельсовъ 
на кривыхъ безъ этихъ  подкладокъ, но обязательно съ четырьмя 
костылями на упорной колеѣ. При этомъ, дабы уменьшить порчу 
новыхъ ш палъ слѣдуетъ, сдѣлавъ затеску таковыхъ по ш аб­
лону и образцовой тяжелой промежуточной подкладкѣ— забить 
костыли на внутренней колеѣ такъ какъ они будутъ впослѣдствіи 
послѣ подведенія подкладки, т. е. два и одинъ снаружи.
На упорной же колеѣ необходимо забить извнутри , а сна­
ружи одинъ, такъ, какъ  они будутъ послѣ подведенія подкладки 
и, кроме того, еще одинъ добавочный костыль снаружи упорной 
колеи, кдкъ показано на прилагаемомъ чертежѣ. Послѣ подве- 
денія подкладки необходимо загнать въ дыру, остающуюся по- 
слѣ вышеозначеннаго добавочнаго костыля березовую, тщательно 
пригнанную смоленую пробку и срѣзать ея верхъ въ  уровень 
съ  верхомъ шпалы, обративъ при этомъ вниманіе на то, чтобы 
ш палы  не раскалывались.

VLU. На всѣхъ  кривыхъ укрѣпленіе пути подкладками со­
образно типамъ, даннымъ для различныхъ радіусовъ, должно 
дѣлаться и на два звена на каждомъ изъ  тангенсовъ.
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IX. Короткія прямыя вставки между кривыми (короче суммы 
длины отводовъ плюсъ вставка въ  пять саженей) должны обя­
зательно быть уложены сплошь на подкладкахъ,

X. Дабы обезпечить современный успѣхъ сплошной смѣны 
рельсовъ, назначенны хъ в ъ  настоящ емъ году въ  количествѣ 
421 верстъ, необходимо вести эту работу укладочнымъ арте- 
лям ъ в ъ  нижеслѣдую щ емъ количествѣ:

I) X lV  (бывшій V  уч.) м ѣняетъ рельсы 4 артелями (34 в е р .)
2) XVI (бывшій ѴШ  ,, ) Г 4 Я (91 , )
3) XVIl (бывшій IX „ ) » V 2 арт. (24 версты)
4) ХѴШ (бывшій X „ ) Я я 2

1+COг ,  )
5) Х ІХ (новыйучастокъ) » 5? 4 „ (90 - )
6) ХХ(бывипй Xl „ ) ѵ 5? 4 „ (89 .  )
7 ) XX (бывшій XlI „ ) Я » 3 » (56 Vs „ )
8) XXV (бывшій X V l „ ) I * ( 6 .  >

При этомъ: какъ  главный, так ъ  и пассажирскіе пути к ак ъ  
на станціяхъ, так ъ  и на р азъ ѣ зд ах ъ  (конечно и всѣ другіе стан- 
ціонные пути) въ пределахъ между входными ст релкам и  тяж е­
лыми рельсами не укладываю тся, а остаются съ  прежними лег­
кими рельсами.

XI. Артель по сплошной смѣнѣ ш палъ  должна идти вследъ  
за  укладочною рельсовою артелью  и руководствоваться относи­
тельно сигнализаціи порядка самой работы прилагаемыми при 
семъ соотвѣтствующими наставленіями. Сплошная смѣна ш п ал ъ  
должна начаться на другой-же день послѣ того, какъ  только 
рельсовая укладочная артель начнетъ  работу на том ъ или дру­
гом ъ рабочемъ отдѣленіи. Соотвѣтствующій артельный участ­
ковый староста начинаете смѣну на этом ъ отдѣленіи и продол­
ж а е т е  ее до тѣ х ъ  поръ пока не окончите полностью всего 
своего рабочаго отдѣленія. To-же самое дѣлаетъ  и слѣдующій 
по порядку артельный староста, какъ  только на его рабочемъ 
отдѣленіи укладочная рельсовая артель поработаетъ день на, 
первой верстѣ. На время сплошной смѣны ш палъ текущій ре­
м онте на тѣхъ-ж е рабочихъ отдѣленіяхъ долж енъ быть пору- 
ченъ и хъ  подстаршимъ рабочимъ.

XlL Особенное вниманіе при сплошной смѣнѣ ш палъ  должно 
быть обращено на то, чтобы в ъ  путь отнюдь не попадали м а -



ломѣрныя шпалы или шпалы съ признаками , а равно-
и было-бы дѣлаемо строгое различіе между стыковыми и проме­
жуточными шпалами, употребляя на первыя шпалы возможно 
широкія, т. е. съ  большою верхнею и нижнею постелью и слѣдя 
за тѣмъ, чтобы на одной и той-же верстѣ отнюдь не укладыва­
лось шпалъ различныхъ типовъ.Для сего слѣдуетъ не только 
снабдить дорожныхъ мастеровъ и артельныхъ старостъ черте­
жами соотвѣтствующ ихъ другъ другу типовъ сты ковыхъ и про- 
межуточныхъ шпалъ, но Начальникамъ участковъ и ихъ  По- 
мощникамъ вмѣняется въ обязанность подъ личною и хъ  отвѣт- 
ственностью— непремѣнно возможно чаще провѣрять и въ  этомъ 
смыслѣ укладку.

Х Ш . Необходимо также внушить агентамъ, производящимъ 
смѣну шпалъ, дабы они строго слѣдили за надлежащей пра­
вильностью зарубки таковыхъ, главнымъ образомъ въ  смыслѣ 
равномѣрной и одинаковой подъуклочки (поднутровки), такъ  какъ  
отъ  разницы въ подъуклонкѣ на сосѣднихъ ш палахъ происхо­
дишь неправильность наката рельсовъ, винтообразное искривле- 
ніе и хъ  и подчасъ неспокойный ходъ подвижного состава (качка) 
при всей прочей исправности пути, какъ-то надлежащей под- 
бивкѣ ш палъ и вѣрности пути по уровню и шаблону.

X IV . Начальникъ участка обязуется давать ежедневно вече- 
ромъ по окончаніи работы телеграмму Начльнику Пути съ  ко- 
піей Начальнику дороги и Помощнику Начальника Службы Пути 
о числѣ уложенныхъ въ данный день тяж елыхъ рельсовъ, а 
также и итога смѣненныхъ рельсовъ въ верстахъ и саженяхъ 
съ  самаго начала работы. О сплошной смѣнѣ шпалъ, а равно 
и одиночной новыми шпалами (эти выдѣлять отъ первыхъ) да­
вать такія-же телеграммы— но не каждый день, а разъ въ  не- 
дѣлю, по воскресеньямъ.

Настоящій циркуляръ вмѣстѣ со всѣми приложеніями прошу 
вручить подъ росписку Ваш имъ Помощникамъ, техникамъ, слѣ- 
дящимъ за укладкою рельсовъ, дорожнымъ мастерамъ— уклад- 
чикамъ, участковымъ дорожнымъ мастерамъ и артельнымъ 
старостамъ. О полученіи-же высланныхъ Вамъ экземпляровъ- 
должна быть дана Вами соотвѣтствующая депеша въ Службу.



Приложеніе № 4.

Вѣдомоеть укладочнаго матеріала для сплошной смѣны рельсовъ въ 1901 году на Сибирской желѣзной дорогѣ.
I №№ участ- 
! ковъ.

Названія и границы смѣннемыхъ перего- 

новъ въ веретахх и сажѳняхъ.

Длина 
смѣняема- 
го пере­
гона въ 
верстахъ.

ПОДЛЕЖАЩЕЕ ]ШСЫЛКѢ КОЛИЧЕСТВО УКЛАДОЧНАГО МАТЕРІАЛА ВЪ Ш ТУКАХЪ.

№№
 

оч
ер

ед
ей

 
ра

з-
 

I 

сы
лк

и.

яо
§\8 

ä І По
 

но
во

м
у 

дѣ
ле

ні
ю

Р Е Л Ь С Ъ  24 Ф У Н т о в ы х ъ . НАКЛАДОКЪ. ПОДКЛАДОКЪ.

Болтовъ 

№ 600.

КОСТЫЛЕЙ

д л и НОЮ. Неприкосновенны й запасъ  
на линіи соотв ѣ тств ен ной  

длины .

Внутрен- 
нихъ 

№ 800.

Н аруж ­
ны хъ 

№ 801.

Стыко-
ВЫХЪ

№ 401.

Промежу- 
точныхъ 
№ 400.

Стыко- 
выхъ 

№ 201.

Промежу­
точных!» 
№ 200.25' 6" 2.8' ЗЗ 'и З ! 35' 1 штукъ. верстъ.

5 14 Ачинекъ—Чернорѣчинская.

отъ 1873 в. 292 с. до 1909 в. 182 с. 35,086 --- — 6816 68 0,340 7000 7000 14200 9200 29000 44600 229000 0

6 16 Красноярскъ—Енисей.

отъ 2039 в. 480 с. до 2043 в. 886 с. 1,436 394 --- — I 8 0,029 450 450 850 4300 1700 2700 11700 0

Енисей—Злобино.

отъ 2044 в. 226 с. до 2051 в. 126 с. 6,800 1864 --- --- — ' 14 0,051 1900 1900 3900 — 7900 12200 37000 1

Злобино—Зыково.

отъ 2051 в. 126 с. до 2069 в. 226 с. 17,776 — — 3876 — 36 0,165 4100 4100 8200 11200 16700 26700 29100 2

Зыково—Свищево.

отъ 2069 в. 440 с. до 2076 вер. 8,120 — — 1770 — 16 0,073 2000 2000 4000 5500 8500 12000 14000 2

Свищево—Сорокино.

отъ 2076 вер. до 2091 в. 400 с. 13,386 — 3348 — — 27 0,108 3440 3440 6950 9370 14170 21900 84200 1

Сорокино—Таежный. •Я»

отъ 2092 в. 112 с. до 2101 в. 81 с. 8,938 — 2236 — — 18 0,072 2300 2300 4640 9620 9460 14600 59350 1

Таежный—Комарчага.

отъ 2101 в. 296 с. до 2115 в. 30 с. 13,468 — 3362 — — 27 0,108 3460 3460 7000 7900 14260 22000 89000 I

Комарчага—Ташта.

отъ 2115 в. 270 с. до 2125 в. 148 с. 9,756 — 2440 — — 20 0,080 2510 2510 5070 2080 10390 16000 59650 2

Ташта—Балай (граница 16 и 17 уч.).

отъ 2125 в. 359 с. до 3136 вер. 11,282 — 2822 —
<4

23 0,092 2900 2900 5870 10400 11970 18500 76800 2



78

Примѣчаніе і .  О каждой высылкѣ агентъ Матеріальной Службы обя- 
занъ увѣдомлять депешею соотвѣтствующаго Начальника участка, съ ука- 
заніемъ дня отправки, длины и количества отправляемыхъ рельсовъ или 
количества отправляемыхъ скрѣпленій, № поѣзда, №№ платформъ или 
вагоновъ и №№ накладныхъ. Въ свою очередь Начальникамъ участковъ 
ьмѣняется въ обязанность о каждой получкѣ телеграфировать Начальнику 
Службы Пути, въ копіи Начальнику Матеріальной Службы и Помощнику 
Начальника Службы Пути инженеру Любимову, съ указаніемъ дня получки, 
количества и рода полученныхъ предметовъ, №№ платформъ или вагоновъ 
и №№ накладныхъ. Въ каждой такой телеграммѣ Начальники участковъ 
должны такж е обязательно указывать сколько такого рода укладочныхъ 
матеріаловъ получено ими раньше и сколько осталось дополучить.

Примѣчаніе 2. Начальникамъ участковъ вменяется въ обязанность еже- 
недѣльно по субботамъ телеграфировать Начальнику дороги, Начальнику 
пути въ копіи его Помощнику инженеру Любимову о ходѣ работъ по 
сплошной смѣнѣ рельсовъ, съ указаніемъ: „Смѣнено за недѣлю съ такого-то 
по такое-то число, столько-то верстъ, а вмѣстѣ съ ирежнимъ столько-то 
и остается смѣнить еще столько-то верстъ“.

Примѣчаніе j .  Въ графѣ: „длина смѣняемаго перегона въ верстахъ“ 
исключена длина главнаго пути на станціяхъ и разъѣзцахъ между вход­
ною и выходною стрѣлками,

Примѣчаніе 4, Въ графѣ „№№ очередной высылки“ цифра 0 означаетъ, 
что укладочный матеріалъ долженъ быть высланъ внѣ очереди.



80

Чи
сл

о 
и 

м
ѣс

. 
ос

м
от

ра
.

Чи
сл

о 
за

бр
ак

. 
ре

ль
со

въ
.

•

Время выпуска рельсовъ и размѣръ ихъ. Родъ недостатковѵ

4) 1901 Yl II Я я 28 Я Плена на краю подошвы.

5) 1901 Г) VII УІ я 28 ТУ Плена на головкѣ.

16 3 1) 1900 T) XII я я 28 я Плена на краю подошвы.

2) 1901 я III п я 28 я Три плены на головкѣ.

3) 1901 Я I я я 28 я Плена.

17 2 1) 1901 У) Il п я 28 я Рванина на подошвѣ, на ребрѣ.

1 2) 1901 я II я я 28 я Плена на головкѣ сбоку.

19 2 1901 ТУ III я я 28 я Плена на головкѣ.

20 D 1900 У) VII я я 28 я Глубокая плена сбоку на шейкѣ.

2) 1901 я I я я 28 я Плена на головкѣ, на концѣ 
съ торца.

21 1 1901 Я I я я 28 я Плена на головкѣ сбоку.







Прямая площадка. HaHocbSlZsmmeMapKajfleMii 
донской* Общая потёря вѣса на і п. футъ: 0,25фунта



Прямая площадка. Износъ 2 шш Марка: О. П. 3.
Потеря вѣса на 1 п. футъ 0,43 фунта.'

Таблица 
L 

Листъ 
и.



« № 3 .



м .
Sö
04
5  
Яp
и

bl
SГ5
з3

Профиль пути: Прямая. Уклонъ 0.007.
Износъ 21І2 rnm.



R = f50. Площадка. Износъ ЗѴ2 mm. Марка О. П. 3. 
1894. Потеря вѣса на 1 п. футъ: 0,50 фунта



с№ б.

R = I 50. Площадка. Износъ 6 mm. Марка: О. П. 3
1894 Потеря вѣса на 1 п. футъ: 0,57 фунта.

Таблица 
IIL



Профиль пути: R =  150. Уклонъ 0.008.
Износъ 6 mm. Потеря вѣса: 0.841/2 фунта

на 1 йог. футъ.



J f l s.

Профиль пути: R —15Ö. Уклонъ 0.008.
Износъ 4 mm. Потеря вѣеа: 0.75 фунта

на I пог. футъ.

Таблица IV
. 

Листе 
у.



jS i  э .

R=250 Площадка. Износъ 3Va mm Марка:
Потеря вѣса на 1 п. футъ 0,64 фунта.



c f t  W .

R=250 Площадка. Износъ 4 ш т. Марка: Деми-
довскій. Потерн вѣса 0,16 фунта на 1 в. футъ.

Таблица 
У. 

Листъ



Профиль ттути: R 250* У нлонъ  ÖÖ&8,
Износъ 8 mm. Потеря вѣеа: 0.78 фунта

на ! пог. футъ.



——

Профиль пути: R —250, Уклона* 0 009 
Износъ 4 mrn Потеря вѣеа: 0.64 фунта 

на ! пог. футъ.

Таблица 
TI 

Л
истъ. 

'VIL



M -

R=300. Плошадка. Износъ 41/* mm. Марка: Деми-
довскій. Потеря вѣса на 1 п. футъ: 0,78 фунта.



c t f i l

R=300. Площадка. Износъ 4l/2 mm. Марка О. П. 3.
1894. Потеря вѣса на 1 п. футъ:‘0,82 фунта.

Таблица 
YIL 

листъ 
ѵш

.



Rr=SOO. Уклонъ 0 008. Износъ I 1Za mm. 
Потеря вѣса: 0.f>7 фунта на погон, футъ
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й
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И

Rt 150. Уклонъ 0.0174. Износъ 4 mm.

fa
s
SticIP
И



M m .

R=150. Уклонъ 0.0174. Износъ ЗѴ2 mm.



< № 2 0 .

R = I50. Площадка« Износъ 4 mm.

Таблица 
X 

Листъ 
хі.



Таблица XL Листъ х п .
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Таблица ХІТ. Лисгь XIII.
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Л? iS.

R=-BOO Площадка. Износъ S1U mm*



R= 150. Площадка. Износъ Зх/4 mm.



Таблица XIV. Лисп, XV.
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Таблица XV



Листъ XYl.
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Листъ XVIII.



Листъ XVII.




