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ПРЕСС-АРХИВ

В продолжение затронутой в предыдущей статье рубрики темы размещаем две публикации 
из вышедшего 110 лет назад издания. Обе они (в свою очередь воспроизведённые тогда 
из французской прессы) посвящены инженерным решениям, позволившим осуществить 
строительство железной дороги в горной местности и для своего времени ставшим 
уникальными.  
В воспроизводимых материалах максимально сохранена лексика статей того времени.
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Контрольный аппаратъ на дальнихъ семаФорахъ.
Повседневная практика линейной железнодорожной 

службы часто даетъ примеры небрежнаго отношешя 
къ употребленш семафоровъ. Иногда эти случаи про- 
ходятъ счастливо и остаются неизвестными старшимъ 
линейнымъ агентамъ, но иногда, при какихъ - нибудь 
крупныхъ или мелкихъ несчастахъ, дело доходитъ до 
разследоважя последнихъ въ особыхъ комисаяхъ изъ 
старшихъ линейныхъ агентовъ; въ этихъ случаяхъ ко- 
миссш часто не въ состоянш бываютъ разобраться въ 
истинной причине несчаста: не то виновны станцюн- 
ные агенты, «игравшие» семафоромъ, то-есть откры- 
вавцие и закрывавипе его въ виду подходившаго по­
езда, не то виновна паровозная бригада, не обратив­
шая внимашя на запрещеше входа на станцш. Объек- 
тивныхъ свидетелей происшесгая нетъ, и истины изъ 
опросовъ всехъ причастныхъ лицъ не добиться. Съ 
одной стороны, всемъ известенъ постоянный антаго- 
низмъ между отдельными службами, съ другой сторо­
ны, станцтнные агенты (начальникъ станцш, его помощ­
ники, стрелочники,сторожъ и др.),связанные общностью 
интересовъ (свалить ответственность съ себя), даютъ 
обыкновенно совершенно согласныя между собою по- 
казашя, обвиняющ1я всецело паровозную бригаду, ко­
торая никакихъ другихъ свидетелей иметь не можетъ.

Вотъ эти-то факты, знакомые мне по личному 
опыту, какъ по должности помощ. начальника участка 
тяги, такъ и по прохождешю паровозной службы въ 
должности машиниста и помощника его, и даютъ мне 
право думать, что уже давно назрела необходимость 
въ контрольномъ аппарате, который давалъ бы авто­
матически время открыта и закрыта семафора.

Попутно съ установкой контрольнаго аппарата я 
счелъ бы необходимымъ исправить одно неудобство 
существующихъ въ Россш семафоровъ.

Дело въ томъ, что крылья семафоровъ при откры­
вали станцш опускаются внизъ на 45 градусовъ. Ча­
сто отъ ослаблешя соединешя крыла съ рычажкомъ, 
служащимъ для поворачивашя крыла, или по другимъ 
причинамъ, крыло опускается внизъ, можетъ быть, и

менее 45 градусовъ, но, во всякомъ случае, настолько, 
что машинистъ легко можетъ принять это за разре- 
шеше въезда на станцш. Поэтому, полагаю, пред­
ставлялось бы более безопаснымъ, при открыванш стан­
цш, не опускать, а поднимать крыло на 45° вверхъ 
(что и установлено уже новыми правилами). Въ такомъ 
случае, при существованш упомянутыхъ причинъ, крыло 
опустится до горизонтальнаго положешя, то-есть за- 
кроетъ станцш. Этимъ будетъ соблюдена безопасность 
движешя.

Въ представляемомъ мною схематическомъ проекте 
и соединено подобное изменеше открывашя семафо­
ровъ съ контрольнымъ аппаратомъ.

Конечно, контрольный аппаратъ самъ по себе, ме­
ханически, не можетъ устранить неправильнаго въезда 
на станцш, но, служа объективнымъ свидетелемъ по­
ложешя семафора, заставитъ и станцюнныхъ агентовъ, 
и паровозныя бригады особенно внимательно и осто­
рожно относиться къ сигналамъ; этимъ онъ пред­
отвратить не одно крушеше или столкновеше и въ 
результате сохранить жизнь и здоровье людей, а для 
железныхъ дорогъ— не одну тысячу рублей, уплачи- 
ваемыхъ ныне въ вознаграждеше за увечья и смерть 
пострадавшихъ и за исправлеше подвижного состава и 
пути.

Ленты для записи меняются черезъ 24 часа, и для 
удобства необходимо иметь при каждомъ семафоре 
постоянную лестницу. Если бы высокое лестница ока­
залась неудобною, можно поставить весь аппаратъ 
ниже, на высоте очковъ.

На чертеже обозначено сплошными и удлиненными 
прерывающимися лижями— существующее устройство, 
а короткими прерывающимися— проектируемое.

Контрольный аппаратъ состоитъ изъ часового ме­
ханизма, делающаго полный оборотъ въ 24 часа. Глав­
ная ось часовъ оканчивается вертикальнымъ стальнымъ 
шпинделемъ, выходящимъ надъ поверхностью меха­
низма на высоту 106 mm. На шпиндель плотно на­
деть, при помощи двухъ рядовъ медныхъ спицъ, мед-

Ключевые слова: горная железная дорога, виадук, Пиренеи, история транспорта, мостовые соору­
жения.

For the English text of the publication please see р. 309.

Редакция выражает признательность сотрудникам библиотеки Российского университета транспорта 
за помощь в подготовке материала.

DOI: https://doi .org/10 .30932/1992-3252-2020-18-6-304-312

ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА ВО ФРАНЦУЗСКИХ 
ПИРЕНЕЯХ

В  присутствии Министра публичных 
работ Мильерана предстоит вскоре 
открытие на французских Восточ-

ных Пиренеях новой железной дороги, 
соединяющей Villefranche-de- Conflent 
[Вильфранш-де- Конфлан] с Bourg- 
Madame [Бур- Мадам] . Эта железная доро-
га, на которой, по причине крутых подъ-
ёмов, решено применить электрическую 
тягу, служит продолжением существующей 
линии от Перпиньяна до Вильфранша .

Проходя по неизведанной, малодоступ-
ной местности, новая железнодорожная 
линия замечательна не только по разнооб-
разию красивых видов, но и по оригиналь-
ности некоторых искусственных сооруже-
ний, для постройки которых применены 
новые расчётные формулы и смелые приё-
мы в самом производстве работ .

На протяжении от Вильфранша желез-
нодорожный путь проходит по долине реки 
Тет и затем пересекает Французские Пире-
неи вплоть до Бур- Мадам .

Пролегая вначале на средней высоте 549 
метров над уровнем моря, железная дорога 
поднимается по горному ущелью, перева-
ливает через хребет цепи Пиренеев на 
высоте 1580 метров и затем снова опуска-
ется у границы, держась на высоте 1138 м .

Не касаясь железных дорог чисто- 
горного характера, эту железнодорожную 
линию следует считать, в общем, весьма 
возвышенной по абсолютной высоте её 
пунктов (Мюрская линия – 925 метров, 
С .-Готардская – 1154 метра, Арлберг –1311 
метров и Бреннер – 1370 метров); ни на 
какой другой дороге не встречается отдель-
ных пунктов, так разнящихся по высоте над 
уровнем моря и по климату в летние ясные 
дни, в течение трёх часов следования по 
железнодорожной линии температура в раз-
личных пунктах разнится до 20° . Между 
густыми виноградниками, которые покры-
вают Руссилионскую равнину, и необитае-
мыми пастбищами, над которыми подни-
мается крепость Мон- Луи, – заштатного 
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города, наиболее возвышенного и самого 
холодного во Франции по климату, проре-
заются долины, где произрастают тамаринд, 
алое и кактусы: но если отсюда, поднявшись 
по Першскому ущелью, вновь спуститься 
к Бур- Мадам (в сторону Испании), то очу-
тишься на высоком плато Сердань, и хотя 
это плато находится ещё на высоте 1100 
метров, но роскошное плодородие и расти-
тельность его может сравниться с лучшими 
фруктовыми садами Турени . Извиваясь во 
все стороны, расходятся узкие долины, где 
ютятся, то в кустах густой зелени, то при-
лепляясь к голой скале, разного рода кли-
матические станции и водолечебные заве-
дения; их скромные размеры, ограниченные 
сжатыми ущельями, придают ещё более 
внушительный вид отдалённым Пиренеям, 
вершины коих вырисовываются во всю их 
колоссальную высоту на всём протяжении 
железнодорожного пути . По мере прибли-
жения к испанской границе эта новая же-
лезнодорожная линия представляет настоя-
щую перевальную дорогу через Пиренеи, 
она пересекает границу в пункте, где оба 
склона в силу трактата принадлежат Фран-
ции . По этому договору уступлены во вла-
дение Франции 33 селения в Сердани, 
мес течко же Ливиа, тогда считавшееся го-
родом, осталось за Испанией . В настоящее 
время в этом месте образовалось черезпо-
лосное владение в 10 кв . км, с населением 
в 1000 человек, связанное нейтральной 
полосой (дорогой) с границей вблизи ма-

ленького городка Пьюгсерда, выстроенного 
лишь в двух километрах от французской 
территории . Перевал через хребет соверша-
ется выемкой под открытым небом; вместо 
же большого тоннеля для проведения же-
лезнодорожной линии пришлось возводить 
многочисленные искусственные сооруже-
ния, между которыми исключительный 
интерес представляют собой следующие два 
моста .

Первым мостом (рис . 1) пересекается 
река Тет немного ниже Фонтпедру 
(Fontpédrouse) . В этом месте долина р . Тет 
принимает воронкообразную форму, до-
стигая ширины всего 35 метров . При пяти-
десятиметровой высоте над рекой, между 
тем в уровне железнодорожного полотна, 
возвышающегося над рекой на 75 метров, 
долина, расширяясь, достигает свыше 200 
метров ширины .

Устройство каменной трубы (мостовой 
арки) обыкновенным способом стоило бы 
больших денег . Инженер Сежурне (Séjourné) 
придумал перекинуть через эту лавину свод 
стрельчатой формы, на вершине которого 
он обосновал колонны, высотою, отвечаю-
щей глубине пересекаемого тальвега реки 
Тет; таким образом получился арочный 
мост, встроенный оригинально и эконо-
мично .

Другой мост (рис . 2), выстроенный вы-
ше (по течению реки) предыдущего моста, 
представляет собою большой мост висячей 
системы,  на стальных канатах . Это один 

Рис. 1. Арочный мост Сежурне через лавину р. Тет.
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из редких случаев в европейской практике, 
когда решились устроить под железнодо-
рожный путь такого рода мост .

В этом отношении опыт ранее был сде-
лан в Соединённых Штатах (Северной 
Америки), но мост, о котором идёт речь, 
значительно отличается от американских 
мостов; спроектированный военным ин-
женером Жиcклар (Gisclard) . Этот мост 
должен быть отмечен, как важный шаг 
в усовершенствовании металлических мос-
тов .

Обыкновенно висячие мосты устраива-
ются при помощи цепей или стальных 
канатов, протянутых через две опоры (пи-
лоны), и по длине канатов подвешены тяги, 
поддерживающие мостовое полотно . При 
проходе подвижной нагрузки кривизна 
этих канатов (парабола) подвергается по-
степенным изменениям, которые вызыва-
ют вредные колебания в мостовом полотне 
и добавочные напряжения в отдельных 
составных частях сооружения .

Чтобы уменьшить качание висячих 
мостов, американцы применяют систему, 
принятую при сооружении Бруклинского 

моста . Для сей цели устраивают с обеих 
сторон моста высокие решетчатые фермы, 
создавая этим промежуточный тип между 
висячими мостами прежнего типа, с гиб-
ким мостовым полотном и мостами обык-
новенной жёсткой системы из решетчатых 
ферм . Мост Жисклара основан на принци-
пе неизменяемой треугольной системы; 
полотно моста подвешено при помощи 
ферм треугольной системы, образуемых, 
как показано на схеме, рис . 3, канатами, 
скреплёнными как в точках встречи, так 
и в точках, к которым примыкают тяги, 
поддерживающие мостовое полотно; жёст-
кость же последнего усиливается посред-
ством вспомогательных подвесок типа 
Ордиш (Ordish), состоящих из особых ка-
натов, перекинутых с одной опоры на 
другую; к этим вспомогательным канатам 
через определённые промежутки прикреп-
лены главные натяжные канаты ферм при 
помощи вертикальных связей . Таким об-
разом, получается геометрически неизме-
няемая система, и металлические части 
подвергаются лишь весьма малым дефор-
мациям, в зависимости от упругости метал-

Рис. 2. Общий вид висячего моста системы Жисклара.

Рис. 3. Схема способа подвешивания моста. Фермы РО, РА, РВ и т. д. соединены с главным канатом таким 
образом, что образуют треугольники, к вершинам которых прикреплены тяги, поддерживающие мостовое 
полотно. Фермы эти, сверх того, подвешены к вспомогательному канату, протянутому через обе опоры Р 

и Р΄. В точках N и Nʹ показаны подземные якоря, удерживающие натянутые канаты.
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ла, как это имеет место в сооружениях из 
прокатного и клёпанного железа .

Полотно моста Жиcклара, сооружённо-
го в местечке Кассань, между станциями 
Сото и Плане (Sauto et Planѐs), расположе-
но около 80 метров над уровнем реки Тет; 
общая длина моста 253 метра, из них 234 
метра составляют мостовое полотно, под-
вешенное к двум опорам, расположенным 
на расстоянии 156 метров, а остальные 19 
метров составляют пролётную неподвиж-
ную часть моста, относящуюся к береговым 
устоям (рис . 4) .

Работы по сооружению выполнены 
с замечательным искусством инженером- 
специалистом Арноден (Arnodin), хорошо 
известным по постройке замка Шатонёф 
(Chȃteauneuf sur Loire) .

Само производство работ по сборке 
моста отличалось смелостью и изяществом .

Чтобы избежать значительных расходов 
по устройству подмостей, работы велись на 
весу, при помощи транспортёров; начавши 
сборку со средней панели мостового по-
лотна, как показано на рис . 4, продвигались 
шаг за шагом с каждой стороны к опорам . 
Работа велась так точно и была поручена 
такому умелому персоналу, что дело обо-
шлось без всяких несчастных случаев .

Подземные якоря N и N’ (рис . 3), удер-
живающие натяжение цепей- канатов, 
устроены по новому весьма усовершенство-

ванному способу инженера Нуэлак- Пиоч 
(Nouailhac- Pioch) . Они допускают во вся-
кое время осмотра канатов по всей их 
длине и замену любого из них без малей-
шего вреда для прочности сооружения .

Полотно железнодорожной линии от 
Виллфранша до Бур- Мадам, уступленное 
по договору обществу сети Южных желез-
ных дорог, было сооружено правитель-
ством . Начатая в 1904 году, линия была 
окончательно выстроена в 5 лет; эта ско-
рость была рекордом, который одержало 
правительство над частными компаниями . 
Заслуга в этом отношении принадлежит 
М . Лаксу (M . Lax), главному инспектору 
мостов и дорог (бывшему директору депар-
тамента железных дорог министерства 
Публичных работ), которому было вверено 
главное заведывание работами как этой 
линии, так и всеми пиренейскими горными 
железными дорогами . И, действительно, 
нужен был такой сильный авторитет, как 
инженер Лакс, чтобы наконец провести 
через министерство новый тип этого заме-
чательного висячего моста, проекта пол-
ковника Жисклара, достоинства которого 
были признаны по истечении лишь трид-
цати лет (L’Illustration, 1909) .

Инженер Алексей Жолкевич
(Железнодорожное дело. – 1910. – 

№ 6–7. – С. 36–38) • 

Рис. 4. Производство работ по сборке моста Жисклара.
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