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News from the archives
The publication in Rail Business [Zheleznodorozhnoe delo] Journal of 1910 introduced 
the most powerful steam locomotive of the time to the readers. It was intended for 
passenger traffic in the United States.
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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.
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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-
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In No. 24 of Rail Business [«Zhelezno-
dorozhnoe Delo»], 1909, I described the 
greatest commercial steam locomotives 

built by Baldwin’s plant in Philadelphia for 
Southern Pacific R. R.; now I will add that in 
practice they turned out to be extremely 
efficient and expedient, that at the present time 
there are already up to a dozen of them 
working, and that it was decided to supply 
them exclusively to the entire mountain 
division of this road.

It goes without saying that mountain passes 
affect both freight and passenger traffic in the 

same way, and this is especially noticeable in 
cases where different lines compete with each 
other during long journeys by shortening time 
they need. Over the past year, it is precisely 
this kind of competition that has resumed with 
great energy between a whole half-dozen 
transcontinental lines of the North America, 
operating between the Atlantic and Pacific 
oceans; time between New York and Chicago 
has been shortened from 18 to 15 hours, time 
between Chicago and Los Angeles or San 
Francisco from 72 to 60 hours, and all roads 
are striving to reduce travel times to three days, 
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i.e., 3250 miles or 4875 versts to be travelled 
in 72 hours, including all stops and connections 
in Chicago. Atchison, Toreca & Santa Fe RR 
Co., which has over 10000 miles of track and 
its own continuous line from Chicago to Los 
Angeles and San Francisco, is closest as 
compared to all its other competitors to achieve 
this. Although it has built 400 miles of new 
track, bypassing the highest of its mountain 
passes in the main ridge of the Rocky 
Mountains in Colorado, it was still hampered 
by three other passes – in New Mexico, 
Arizona, and California, especially in this last 
one, through the Sierra Madre ridge. To 
overcome it and win 2–3 hours, this company 
built at the same Baldwin plant a new 
passenger steam locomotive-monster that has 
just arrived here, weighing with a tender the 
same three hundred tons as the aforementioned 
commercial steam locomotives of Southern 
Pacific R. R. C°. The locomotive itself weighs 
376450 English pounds; the rest comes from 
a tender raising 12000 gallons of water and 
4000 gallons of oil, so a steam locomotive can 
do with a heavy train 100 English miles 
without stopping. Locomotive and tender 
length is of 105 feet; traction force is of 53000 
tons. It is of a composite Mallet type, with five 
pairs of propelling wheels 73 inches in 
diameter, connected in 3 and 2 pair seats, with 
the rear three pair seat powered by high 
pressure cylinders and the front two pair by 
low pressure cylinders. This locomotive is 
designed for high speed and at relatively steep 
climbs, with a traction force 50 % higher than 
the strongest passenger locomotives currently 
in use anywhere. Otherwise, the essence of its 
design is the same as that of the commercial 
steam locomotives I described in No. 24.

In the case of the modern American design 
of rolling stock, both steam locomotives and 
passenger and freight cars, a decisive transition 

to larger and heavier types should be stated. 
All the main lines have completely left the 
wood and went over to steel. The prejudice 
against steel passenger cars because of the 
noise they supposedly produce in motion was 
completely dispelled by improvements in their 
design, and their comparative safety, even in 
the most severe crashes, was never in doubt. 
The intensification of commodity traffic, which 
again began with rapid leaps after a hitch in 
industry and trade caused by the stock 
exchange panic in the autumn of 1907, 
promises again, and very soon, to reach the 
limit of modern railway performance, and an 
increase in the load capacity of freight cars is 
one of the main means to raising it. Steel 
freight cars lift 100000 English pounds, almost 
double the largest wooden ones, and although 
they cost twice as much, they are much more 
durable and safer in crashes and fires.

The remarkably rapid spread of gasoline 
and electric motors on steam railways should 
also be noted. The rapid development of 
electric trams in all densely populated areas 
and between major cities – such as between 
Boston and New York and between Chicago 
and St. Louis – affected passenger traffic on 
steam trains so badly that they found themselves 
forced to establish motor traffic on all of their 
suburban lines. There is still a fierce struggle 
between numerous types of motors for these 
roads, but even now two or three of them have 
established their superiority over others and 
are entering general use. I hope in the near 
future to give the readers of «Zheleznodorozhnoe 
Delo» a detailed description of them, if I am 
able to cope with the Russian nomenclature of 
the issue.

P. A. Tverskoy
Los Angeles, California

(Zheleznodorozhnoe delo [Rail Business], 
1910, No. 17–18, pp. 104–105) • 
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