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Пресс-архив 
Заметка из журнала «Железнодорожное дело» знакомила в 1910 году 
читателей с самым мощным паровозом своего времени, предназначенным для 
пассажирского движения в США
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Принимается подписка на „Жел'Ьзнодорожное Д-Ьло“  на 1910 годъ.
Редакц1'я покорнейше проситъ лицъ, доставляющихъ статьи для напечаташя въ  «ЖелезнодорожномъДЬле», присылать ихъ въ  
четко написанныхъ рукописяхъ, съ оставлешемъ полей и оборотныхъ страницъ незанятыми, съ  указашемъ м естъ  располо- 
жешя и приложетемъ чертежей и рисунковъ. если они къ статье  сл'Ъдуютъ, съ обозначешемъ, по возможности, на рукописи 
же имени, отчества, фамилш и полнаго адреса автора, а также отм 'Ьтокъ о желанш получить гонораръ и о количестве требу- 
.емыхъ оттисковъ статьи. Статья  безъ этихъ  отм 'Ьтокъ будетъ принята Редакц1ей наравне съ нетребующими оплаты гонора-

ромъ и оттисковъ.

СОДЕРЖАН1Е: Контрольный аппаратъ на дальнихъ семафорахъ. Инженеръ-технолога А. Эрлиха. —  Администращя участка 
службы тяги. Э. Птнтка.—Недочеты статистики. II. Гершмана — Эдвардъ X. Харриманъ  некрологъ). П. А. Тверскою.— Би- 
блюгра<|ня: В. И. Б1зловежск1й. «Результаты  эксплоатацш Россшскихъ жел'Ьзныхъ дорогъ за 1906—1907 годъ». Н. Сытенко.— 
«Сводъ правилъ о пособ1яхъ, выдаваемыхъ служащимъ на казенныхъ жел. дорогахъ по различнымъ случаямъ». Составилъ 

К. П. Измайловъ. Издаше 2-е, дополненное. СПБ. Г. В.— Новости: Широкая и узкая колеи жел’Ьзныхъ дорогъ,—Объявлешя.

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-
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В № 24 «Железнодорожного дела» 1909 г. 
я дал описание величайших товарных 
паровозов, построенных заводом Баль-

дуина в Филадельфии для Southern Pacific R. R.; 
теперь прибавлю, что они оказались на прак-
тике чрезвычайно работоспособными и це-
лесообразными, что в настоящее время их 
уже работает до десятка и что решено снаб-
дить ими исключительно всю горную диви-
зию этой дороги.

Само собой разумеется, что горные пере-
валы воздействуют одинаково как на товар-
ное, так и на пассажирское движение, и это 
последнее особенно ощутительно в тех слу-
чаях, когда разные линии конкурируют между 
собою при долгих переездах укорочением 
потребного для них времени. За последний 

год именно такая конкуренция возобновилась 
с большой энергией между целой полудюжи-
ной трансконтинентальных линий Сев. Аме-
рики, оперирующих между Атлантическим и 
Тихим океанами; время между Нью-Йорком 
и Чикаго укорочено с 18 до 15 часов, время 
между Чикаго и Лос-Анжелесом или Сан-
Франциско с 72 до 60 часов, и все дороги 
стремятся сократить время переезда до трёх 
суток, т.е. 3250 миль или 4875 вёрст в – 72 
часа, включая все остановки и пересадку в 
Чикаго. Ближе всех других своих конкурентов 
к достижению этого стоит Atchison, Торека & 
Santa Fe R. R. Сo., располагающая свыше 
10000 миль путей и собственной непрерыв-
ной линией от Чикаго до Лос-Анжелеса и 
Сан-Франциско, но, хотя за последние три 
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года она и построила 400 миль нового пути в 
обход самого высокого из своих горных пере-
валов в главном хребте Скалистых гор в 
штате Колорадо, ей всё-таки мешали три 
другие перевала – в Нью-Мексико, Аризоне 
и Калифорнии, особенно в этой последней, 
через хребет Cьeppa Мадре. Чтобы преодо-
леть его и выиграть 2–3 часа, компанией этой 
был построен на том же заводе Бальдуина и 
только что прибыл сюда новый пассажирский 
паровоз-монстр, весящий с тендером те же 
триста тонн, что и вышеупомянутые товарные 
паровозы Southern Pacific R. R. C°. Сам паро-
воз весит 376450 анг. фунтов; остальное 
приходится на тендер, поднимающий 12000 
галлонов воды и 4000 галлонов нефти, так что 
паровоз может делать с тяжёлым поездом 100 
анг. миль без остановки. Длина паровоза и 
тендера 105 футов; сила тяги 53000 тонн. Он 
составного типа Маллета, с пятью парами 
движущих колёс в 73 дюйма в диаметре, со-
единённых в гнёзда в 3 и 2 пары, причём 
заднее гнездо в три пары работает при по-
средстве цилиндров высокого давления, а 
переднее в две пары – цилиндрами низкого 
давления. Паровоз этот рассчитан на боль-
шую скорость и на крутых сравнительно 
подъёмах, при силе тяги на 50 % выше самых 
сильных пассажирских паровозов, где-либо 
в настоящее время состоящих в употребле-
нии. В остальном сущность его конструкции 
та же, что и у описанных мной в № 24 товар-
ных паровозах.

В деле современной американской кон-
струкции подвижного состава как паровозов, 
так и пассажирских и товарных вагонов, 
следует констатировать решительный переход 
к более крупным и тяжёлым типам. Все глав-
ные линии совершенно оставили дерево и 
перешли к стали. Предубеждение против 
пассажирских вагонов из стали из-за якобы 
производимого ими в движении шума совер-

шенно рассеяно усовершенствованиями в их 
конструкции, а их сравнительная безопас-
ность, даже при самых тяжёлых крушениях, 
никогда не подлежала сомнению. Усиление 
же товарного движения, опять начавшееся 
быстрыми скачками после заминки в про-
мышленности и торговле, вызванной бирже-
вой паникой осени 1907 года, обещает снова, 
и в очень скором времени, дойти до предела 
современной железнодорожной работоспо-
собности, и увеличение грузоподъёма товар-
ных вагонов является одним из главных 
средств к её поднятию. Стальные товарные 
вагоны поднимают 100000 анг. фунтов, почти 
вдвое против самых крупных деревянных и 
хотя стоят вдвое дороже, но гораздо более 
долговечны и безопасны при крушениях и 
пожарах.

Следует отметить и замечательно быстрое 
распространение газолиновых и электриче-
ских моторов на паровых железных дорогах. 
Быстрое развитие электрических трамваев во 
всех густонаселённых местностях и между 
крупными городами – как, например, между 
Бостоном и Нью-Йорком и между Чикаго и 
Сан-Луисом – отозвалось так сильно на пас-
сажирском движении паровозных дорог, что 
они нашлись вынужденными учредить мо-
торное движение на всех своих подгородных 
линиях. Всё ещё идёт свирепая борьба между 
многочисленными типами моторов для этих 
дорог, но и теперь уже два–три из них уста-
новили своё превосходство над другими и 
входят во всеобщее употребление. Я надеюсь 
в близком будущем дать читателям «Желез-
нодорожного Дела» подробное их описание, 
если окажусь в состоянии справиться с рус-
ской номенклатурой вопроса.

П. А. Тверской 
г. Лос-Анджелес, Калифорния

(Железнодорожное дело. – 1910. – 
№ 17–18. – С. 104–105) • 
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