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О центральныхъ уотройотвахъ по управле-
нпо отртізлками и сигналами на русскихъ

желёзныхъ дорогахъ.
Употребляемые въ настоящее время въ желёзнодорожной прак-

тикгЪ стрСБлки и сигналы могутъ быть разд'Ьленьъ по способу управ-ленія ими, на двЪ категоріи: на, стрёлки и сигналы мтстншо
дсЁйствія и ДСЁйствія централъншо.

Въ первомъ случай стрълки передвигаются при помощи рыча—говъ, устанавливаемыхъ близъ самыхъ стрсвлокъ, и д'Ьлается это
особой прислугой (стрйлочниками). Одному стрЪлочнику поручается
управленіе Одной, двумя или нёсколькими стрілками; кромъ того,
стрпёлочникамъ крайнихъ ВХОДНЫХЪ на станцію стріэлокъ обыкновенно
вмъняется въ обязанность также открываніе И закрываніе сигналовъ,
разрйшающихъ вътБздъ на, станцію, при помощи рычаговъ, устанав-
ливаемыхъ обыкновенно у входныхъ стрёлокъ и въ большинствіз
случаевъ наХОДящихся въ недалекомъ разстоянш отъ самыхъ сигна-
ловъ. Существенная особенность стр'Ълокъ и сигналовъ мтзстнаго
дййствія состоитъ въ томъ, что между рычагами—двигателями этихъ
приборовъ нЪтъ никакой связи и стрёлки и сигналы могутъ быть
переводимы совершенно независимо одни отъ другихъ.

Во второмъ случай управленіе цтЪлой группой стрйлокъ и сигна-
ловъ сосредоточивается въ одной постовой будт}; рычаги-двигатели
устанавливаются рядомъ и между ними устраивается механическая
связь такимъ образомъ, что извЪстный сигналъ можетъ быть открытъ
только тогда, когда правильно установлены стр'Ьлки для того пути,
въйздъ на. который разрйшается этимъ сигналомъ. СтрЪлки и сигналы
въ этомъ случая; бываютъ удалены отъ постовой будки и открытіе и
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дежурного по станціи, открыть сигналъ И впустить на, станцію по-
йздъ, который тамъ не ожидается, что можетъ быть причиной не—
счастного случая. ’

_

Изъ вышеизложенного слйдуетъ, что первое и очень важное
улучшеніе въ смыслы безопасности движенія при увеличеніи по-
слч‘здняго должно состоять вт: томъ, чтобы дійствіе вхолными на
станцію сигналами было сосредоточено въ одномъ місті; подъ над-
зоромъ дежурного по станціи, т. е. чтобы рычаги, коими перево-
дятся сигналы, устанавливались или въ конторт‘з начальника, стаНціи,
Или на особой платформё у пассажирского зданія; кромт) того, де-
журный по станціи долженъ при помощи повторителей или другихъ
приборовъ имтэть возможность во всякое время убЪдиться, въ какомъ
положеніи находятся сигналы (открытомъ или закрытомъ) въ томъ
случай!}, когда ихъ не видно съ пассажирской платформы. Подобное
устройство сигнализаціи, какъ общее правило, устанавливается
@ 151 „Правилъ СОДержанія и охраненія паровозныхъ желёзныхъ
дорогъ“ для дорогъ съ движеніемъ, превышающимъ 24 поъзда въ
сутки.

Хотя съ устройствомъ централизаціи дёйствія сигналами безопас—
ность движенія и значительно увеличивается, тЪмъ не меН'Ье стртёлки
при этомъ все-таки находятся въ полномъ распоряженіи стрЪлочни-,

ковъ и между стрЪлками и сигналами не существуетъ никакой связи,
такъ что сигналъ можетъ бытъ открытъ въ то время, когда стр'Ьлки
поставлены неправильно, что можетъ вызвать сходъ съ рельсовъ
или столкновеніе на станціи; & потому дальнёйшія улучшенія въ

, управленіи стртэлками и сигналами должны состоять въ томъ, чтобы
управленіе ц'Ьлой группой стрЪлокъ и сигналовъ сооредоточивалось
въ ОДНОМЪ мтзстгБ и взаимная связь между стрізлочными и сигналь-
ными рычагами была, устроена такимъ образомъ, чтобы извЪстный
сигналъ могъ открываться лишь тогда, когда, для него подготовленъ
путь (правильно установлены стрёлки), и чтобы стрёлки, разртЁ—
шающія выходъ поіздамъ Съ разныхъ путей на, одинъ и тотъ же
путь, одновременно не могли пероводиться. Стрілки и сигналы,
такимъ образомъ переводимые, называются, кэкъ уже сказано выше,
отр'Ьлками и сигналами центральнаго дтэйствія. При такомъ устрой—ства“) обыкновенно имсБется нчёсколько входныхъ сигналовъ, изъ кото—
рыхъ кансдый разр'Ьшаетъ входъ ЦО'Ьзду или на одинъ опредчэленный
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пріемиый путв, щит на опредженную группу путей; крота того.
оченъ часть устанавливаются и особые стналы отправления и ‚иа,—

невретше сигналы, разуйшающі‘е выхоцъ съ ОДНОГО пути или съ

извйстной группы путей. Безопасность движенія значительно выигры-
ваетъ при полетать устройствъ отъ того, что, вслЩствіе взаимной
связи между рычагами, неправильной постановки стрёловгъ и сигна—

ловъ бтъ рю можетъ, а потому и не могутъ имЪть Маста, таыіе
случаи, какъ столкновеніе пиЬздовъ, входящаго на станцію съ отхо-
дящимъ со ставиш или маиеврирующииъ, и одновременный выпуснъ
пофзцовъ съ разныхъ путей на. одинъ и тотъ же путь или на пере-
крещивающіеся пути. Какимъ образомъ это достигается, будетъ опи-
сано дальше; изъ предыцущаго же сліъдуетъ, что именно при устрой—
ств надлежащей централизаціи управленія стрілками и сигналами
и выполняется условіе, требуемое @ 153 ‚,Правилъ содержанія и

охраненія паровозныхъ желёзныхъ дорогъ“.
Когда. на, станціи имйются сигналы отправленія, то пойзцъ,

получивтій путевую депешу‚ не можетъ двинуться въ путь раньше,
чЪмъ откроютъ сигналъ отправленія; & потому при педобныхъ систе-
махъ путевыя депеши теряютъ свое значеніе и могутъ быть совсЪмъ
упразднены, если въ центральномъ аппаратъ постовой будки будеть
устроено такое приспособленіе, которое позволитъ открыть сигналъ
отправленія лишь тогда, когда между этой и сосйздней по пути слё-
дованія поЪзда станпіей н*Ьтъ на пути пойзда, или паровоза, (при ОДП-
ночномъ пути это значитъ, что раньше ушедшій со станціи поёздъ
или паровозъ уже пришелъ на сосгЬднюю станцію и что съ этой
станціи не выпущено ни поёзда, ни паровоза навстрйчу; при двой-
номъ же пути, когда по'Ьзда, обоихъ направленій двигаются по пу-
тямъ разнымъ, необхолимо, чтобы выполнено было лишь первое
условіе). Достигается это установкоютакъ называемыхъ блокъ—аппа-
ра'говъ. Аппараты эти въ большинству}; случаевъ д'Ьйствуютъ при
посредствъ электрическим тока., и рычаги сигналовъ отправленія
могутъ быть открываемы лишь тогда, когда это электрически раз-
р'Ьпшлтсл сос'Ьдней станціей. Такимъ образомъ блокъ—аппараты
явлшотся приборами, имЪющими громадное значеніе для безопасности
движенія. При ихъ существованіи станція не можетъ открыть сигнала
отправленіл (отправить по'Ьздъ), если ранге ушедшій по'Ьздъ еще не
пришелъ на сосЪднюю станцію или съ послЪдней выпущенъ встрсБч—
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ный поЪздъ (послЪднее относится лишь къ дорогамъ съ ОДНИМЪ

главнымъ путемъ), & потому и не могутъ имёть м'Ьста случаи на-

'Ьзда или столкновенія поЪздов'ь въ пути, какъ это иногда происхо—

дитъ при эксплуатаціи дорогъ, на. которыхъ движеніе производится
.по путевымъ депешамъ, не устраняющимъ Собою ошибокъ и недо—

разумтЁній.
ПримгЪненіе блокъ-снствмы не только увеличиваетъ безопасность

движенія, но и даетъ возможность совершенно безопасно при двой-
номъ главномъ пути значительно увеличить пропускную способность
дороги, такъ какъ блоке; позволяетъ отправлять пойзда одни вслЪдъ

за другими черезъ короткіе промежутки времени. Для этого перегоны

между станціями дйзлятся на блокировочные участки опредЪленной
длины и въ точкахъ разд'Ьла устанавливаются сигналы и постовыя

будки съ блокъ-аппаратами; тогда Одновременно между Двумя стан-

ціями можетъ находиться столько поЪздовъ одного направленія,

сколько блокировочныхъ участковъ, и наііззда ОДНОГО ЦО’ЁЗДа, на дру-
гой не можетъ случиться, такъ какъ сигналъ, разрёшающій ВЪЁЗДЪ

на блокировочный участокъ, можетъ быть открытъ лишь тогда, когда

передній поЪздъ уже вышелъ изъ предёловъ участка.
Изъ всего вышеизложеннаго слёдуетъ, что по міръ увеличенія

движенія на дорогахъ, когда стрЪлки и сигналы мізстнаго дъйствія,

& равно обыкновенный способъ сношенія меЖду станціями о движе-
ніи пойздовъ, при помощи путевыхъ депешъ, не обезпечиваютъ уже

достаточно безопасности движенія, приходится примізнять слчёдующія

мёры, изъ которыхъ двйз первыя служатъ къ увеличенію безопасности

движенія, & посл'Ьдняя вмёст'Б съ т'Ьмъ и къ увеличенію пропускной
способности дороги:

&) Устраивать централизацію дЪйствія сигналами.

б) Устраивать централизацію Д'ЁЙСТВіЯ стрйлками и сигналами.

в) Устраивать блокировочную систему движенія, которая иначе

можетъ быть названа замкнутой или участковой системой движенія.
Въ настоящемъ моемъ труд'Ь будетъ разобрана лишь вторая изъ

перечисленныхъ выше мёръ, къ подробному разсмотртвнію которой

я и перехожу.  
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О зависимости между стртВлочными и сигналь-
ными рычагами въ центральныхъ аппаратахъ И

общія ооображенія о централизаціи.
Изъ предыдущаго слёдуетъ, что главнсвйшее назначеніе централь—

ныхъ устройствъ состоитъ въ обезпеченіи правильности и безопас-
ности движенья на станцшхъ и достигается оно устроиствомъ меха—

‘нической зависимости между сигналами и стртэлками. Зависимость
эта можетъ быть очень разнообразна, смотря по условіямъ дви—
женія, числу взаимно связанныхъ сигналовъ и стрСЬлокъ и дру-
гимъ мтЁстнымъ 060тоятельствамъ, такъ что установленіе для сего ка-
КИЁЪ ЛИбО ДетаЛЬНЫхъ правилъ невозможно; тЪмъ не менйе, какъ
увидимъ дальше, и для устройствъ центральныхъ могутъ быть выра—
ботаны нсЁкоторыя общія правила, Дополняющія требованія @ 153
‚‚Правилъ соцвржанія И охраненія паровозныхъ желъзныхъ дорогъ“.
Взаимная связь, которая должна существовать между сигналами И
стрйлкамщ лучше всего можетъ быть выяснена изъ послтЬдователь—
наго разсмотртЪнія разныхъ случаевъ устройствъ централизаціи, на—
чиная съ самыхъ простыхъ.

' Разв'Ьтвленія.
&) ОтвЪтвленіе отъ одиночнаго главнаго пути в1зтви къ балластьеру,

каменоломн’в, заводу или фабринъ.
(ДВИЖЕНШ ПО В’БТВИ НЕБОЛЬШОЕ И ПРОИЗВОДИТСЯ ЛИШЬ ЦЕРЮДИЧЕСКИ).

Въ этомъ случай развётвленіе ограждается тремя сигналами и
стрёлка въ нормальномъ положеніи устанавливается на главНый
иуть и замыкается затворомъ. Взаимное замыканіе между стрёлкой,
затворомъ и сигналами должно быть устроено такимъ 06разомъ,
чтобы при нормальномъ положеніи вещей, ноша стрСЁлка постав—
лена на главный путь (черт. 1), оба сигнала №№ 1 и 4, раз—
ръшающіе движеніе по главному пути, были открыты (опущены),
& сигналъ № 5, дозволяющій выходъ съ боковой вЪтви на главный
путь, былъ закрыть (поднятъ). Въ такомъ случай поЪзда главной
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линіи прохоцятъ мимо поста развЪтвленія безъ остановки, лишь не-
много замедляя, и то не всегда, свой ходъ. Когда, же является на-
добность пропустить пойздъ съ главной линіи на… всБтвь и для сего

перевести стрёлку, то, всл'Ьдствіе взаимной связи между стрсЁлками
и сигналами, этого сдёэлать нельзя до тпёхъ поръ, пока оба сигнала

Черт. 1.—0тв15твленіе заводской или балластной в’втви отъ одиночнаго
главнаго пути.

`

‹?
г»

) чг
главная линін 

Изъясненіе.
О№. 1. Сигналъ пропуска по главному № 4. Спгналъ пропуска по главному

пути поізздовъ четныхъ. пути поізздовъ нечетныхъ.
№ 2. Стр'ізлочный затворъ.
№ 3. Стр'Ьлка на візтвь. № 5. Сигналъ выпуска съ в'Ьтвп.

Таблица взаимнаго замыканія рыЧаговъ
къ чертежу № 1.       

  

_ ?"" _“ * " "з АМ ыы“ А Ю т @ АЯЁГШЁ Закрыт…
8 ва И-

“
р д р ОТКРЫ' 00305075" Въ закрытомъ положеніи. В РЫ‘ШГЪ
тельно П

Ъ ОТКРЫ' замык. въ
ри посредствъ томъ .

вая. даются. _
ОООИХЪ ЦО-

открыть. Прямо. другихъ замнну- положенш. ложеніяхъ.
тыхъ рычаговъ.

— 1 и4 2 и 3 — — — —

1 и 4 2 З 5 —— 1 и 4 3

1, 2 и 4 З 5 —— —- 1 и 4 ——

1, 8114 5 —— 2
і

_ 1 и 4 ——

      

№№: 1 И 4 не будутъ закрыты (поцняты); пойздъ, подошедшій къ

сигналу №: 1 и остановившійсн у него, пропускается затймъ на

В'Ьтвь сигналистомъ поста, ручнымъ сигналомъ; выпускъ же поёзда
съ в'Ьтви на, главную линію, по закрытіи сигналовъ №№ 1 и, 4 и

перестановкй стрёлки №: 3, разрйшается опусканіемъ крыла №: 5.



_в_.
Такимъ образомъ‚ зависимость между сигналами, затворомъ и стрЪл—
кой въ данномъ случай заключается въ слЪдующемъ:

1. При нормальномъ положеніи рычаговъ сигналовъ за №№: 1

И 4 ‘) замкнуты, стр'Ьлка № 3 на главный путь, затворъ ея № 2 въ
нормальномъ положеніи (засовъ введенъ въ отверстіе стрЪлочной
связи) и крыло № 5 также въ нормальномъ положеніи. Въ это время
черезъ постъ можетъ свободно прохолить поЪздъ главной линіи обо—
ихъ направленій.

2. Для открытія стрізлки № 3 надо предварительно открыть
рычаги №№ 1 и 4 и рычагъ № 2, и затімъ уже, по перестановка“)
стрізлки № 3 и закрытіи ея затвора № 2, можетъ быть открытъ
сигналъ № 5.

3. Для открытія сигнала. № 5 надо предварительно открыть
стрЪлку № 3, а это можно сдтЁлать лишь тогда, когда открыты ры-
чаги №№ 1 и 4 и рычагъ № 2; значитъ, въ данномъ случай должна
существовать взаимная механическая связь не только менсду рыча-
гами сигналовъ, съ одной стороны, и рычагами затвора и стрёлки,
съ другой, но также и между рычагами самыхъ сигналовъ. Но здёсь
нЪт'ь надобности устраивать непосредственной связи между сигналь—
ными рычагами №№ 1, 4 и 5; мы уже вид'Ьли выше, что между
сигналомъ № 5 и стрёлкой № 3 устраивается такая механическая
связь, что сигналъ № 5 можетъ быть открытъ лишь тогда, когда
стріэлка переведена; слёдовательно, если что либо препятствуетъ
открытію стрёлки, то тоже самое не позволяетъ открыть и сигнала
№ 5. Итакъ, непосредственная механическая связь должна быть
установлена, лишь съ одной стороны между рычагами сигнала №: 5
и стрЪлки № 3, а, съ другой —между рычагами сигналовъ №№ 1
и 4 и стрізлки № 3, и тогда, рычаги №№ 1 и 4 будутъ замыкать
рычагъ №: 5 черезъ посредство рычага № 3. ЗдЪсь получается такъ
называемое замыканіе черезъ посредство другихъ рычаговъ, очень
употребительное при центральныхъ устройствахъ и значительно облег-
чающее устройство замыкающихъ органовъ. Связь, которая должна 

*) Нормальное (почти вертикальное) положеніе рычаговъ сигналовъ и стр'Ьловъвъ рычажномъ ставн'Ь мы будемъ везд'Ь называть положеніемъ закрытым, & пере-веденное, когда рычаги устанавливаются навлонно‚—открытымъ; тавимъ образомъ,
открытіе рычага означаетъ переводъ его изъ положенія нормальнаго въ наклонное,
а, занрытіе—приведеніе его въ первоначальное нормальное положеніе.
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существовать между рычагами №№ 1, 2, З, 4 и 5, наглядно выра,-
жается таблицею взаимнаго замыканія рычаговъ, пом'Ьщенной при
черт. 1. Въ принятомъ нами для даннаго случая нормальномъ по-
ложеніи сигналовъ, допускаеиомъ второй половиной @ 158 „Пра—
вилъ содержанія и охраненія паровозныхъ желёзныхъ дорогъ“, вы—

полнено, какъ явствуетъ изъ предыдущаго, основное правило замы-
кающихъ устройствъ, по коему, когда всп“) сигналы закрыты, то всё
стрсЪлки должны свободно перестанавливатьса (@ 153, п. в „Прав.
содерж. и охран. пар. жел. дорогъ“).

6) Отвізтвленіе заводской или балластной в’втви отъ двойного главнаго пути.

Въ этомъ случай (черт. 2) крота сгрЪлки, ведущей на вз‘зтвь,

укладывается еще переходъ межцу обоими главными путями, со-
стоящій изъ двухъ стрЁлокъ @ и б, при чемъ стрізлки эти ДОЛЖНЫ

быть или одновременно поставлены на главный путь (положеніе нор-
мальное), или переведены для возможности перехода, съ ОДНОГО глав-
на…го пути на другой; а потому для перевода, пхъ не только можно,
но обязательно должно им’вть въ рычажномъ станксЁ лишь Одинъ

рычагъ, и правило это при центральныхъ устройствахъ всегда вы-

полняютъ для пары стрёлокъ, составляющихъ переходъ между двумя

путями. Расположеніе сигналовъ здсЁсь то же, какъ и въ первомъ

случай (пунктъ а), и вся разница состоитъ лишь въ томъ, что во

взаимное замыканіе зд'Бсь входитъ еще лишній рычагъ пары стр'Ь—

локъ перехода между главными путями. Для стрёлочнаго затвора,

замыкающаго изъ пары стр'Ьлокъ @ и б лишь одну противошерстную—
@, очевидно, не надо ИМ'ЁТЬ въ центральномъ аппаратъ особаго рыгага:
онъ можетъ быть перевоцимъ одновременно съ затворомъ стрЪлки
№ 4 однимъ и тЪмъ же рычагомъ № 8.

При пропуска“) черезъ постъ разныхъ поЪздовъ, сигналисту при—

ходится ЦрОИЗВОДИТЬ сл'Ьдующія манипуляціи. Пропускъ поЪздовъ
главной линіи производится безъ всякихъ перестановокъ рычаговъ,
такъ какъ оба… сигнала №№ 1 и 5 нормально открыты, и при этомъ

замкнуты въ закрытомъ положеніи стрізлки №№ 2 и 4, затворъ № 8

и сигналъ № 6; для пріема же на, вЪтвь четнаго поёзда, надо сна-

чала педнять крыло № 1 и открыть затворъ № 3, затізмъ переста—
вить стрёлку № 4 и снова закрыть ее затворомъ № 3; пост!; этого
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крылья №№ 1 и 6 окажутся замкнутыми въ поднятомъ положеніи,
& стрЪлка № 4 въ открытомъ, и четный поЪздъ, подойдя къ сигналу
№ 1 и остановившись у него, пропускается затймъ сигналистомъ
на вЪтвь ручнымъ сигналомъ. Для пропуска съ вЪтви поЪзда не

Черт. 2.——0тв15твленіе заводской или балластной в’втви отъ двойнаго
главнаго пути.

‹9г,»
%

@
і,' 4 Ё 5 за. %%

главная .линся. …А
"—         

   Ь Ы! 7

% 5.

Изъяспенз'е.
№ ]. Сигналъ пропуска по главному № 4. Стр'Ьлва на в'Ьтви.

пути поіъздонъ четныхъ. № 5. Сигналъ пропуска по главному пути№ 2. Переходъ между главными путями. поЪздовъ нече'гныхъ.
№ 8. Стр'Ьлочный затворъ. № 6. Сигналъ выпуска съ в'Ьтви.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 2‚#

____д___‚ _ … …“ "
З А М Ы К А Ю П .Я.

Предвари- [О . Закрывая
{

ТНРЫ° 0030607?“ Въ закрытомъ положенш. В РЫЧдГЪтельно
. Ъ ОТКРЫ' замыи. въ

вая даются При посредств'в ТОМЪ обоихъ по-отирытъ.
' ’

Прямо. другихъ зампну- положеніи. .

тыхъ рычаговъ ложешнхъ.

_ 1 2, 8, 4 — — — ——

1, З, 5 2 6 —— —— 1 и 5 —
1 & 2, 4 6 — 1 2 и 4

1, 3 4 6 —— —-— 1 —
__ г) 2 _ __ _ __

1, 2, 4, 5 6 — 3 —— 1, 2, 4, 5 —         

четнаго, надо сначала поднять крылья №№ 1 и 5, затз‘эмъ открыть
затворъ №" 3 и переставитъ стр'Ьлки №№ 2 и 4; закрывая затЪМЪ
стрішки затворомъ № 3 и опуская крыло № 6, замыкаемъ въ закры—
томъ положеніи затворъ № 3 и въ переведенномъ—стр'ізлки №№. 2
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и 4 и крылья №№ 1 и 5. Взаимное замыканіе между отд'ізльными
рычагами вполнсё явствуетъ изъ всего сказаннаго выше, и изъ
таблицы помёщенной при черт. 2; здісь мы встрЪчаемся съ тою
особенностью, что черезъ постъ развЪтвленія могутъ одновременно
и совершенно безопасно прохолить два посёзда, & именно: или пойзда
двухъ направленій по обоимъ путямъ главной линіи, или же нечет-
ный попёздъ главной линіи и четный, идущій на боковую вЪтвь.
Взаимное замыканіе между сигналами №№ 1 и 5 и сигналомъ № 6

осуществляется здСБсь опять черезъ посредство рычаговъ №№ 2 и 4.

в) Разв‘втвленіе одиночнаго главнаго пути.

Когда главный путь развч‘этвляется на два?} части и по боковой
всЁтви произведптся постоянное правильное движеніе, то постъ дол—
женъ быть огражденъ со всЪхъ сторонъ сигналами нормально за…—

крытыми, при чемъ передъ противошерстной стрёлкой установленъ
двухкрылый семафоръ, одно крыло коего должно опускаться лишь
тогда, когда стрйлка поставлена на, главный путь, & другое, когда
стрізлка установлена на візтвь (черт. 8). Въ этомъ случай; нойз-
дамъ нізтъ надобности останавливаться на посту, такъ какъ си-
гналистъ, снесшись‘съ сосёдней станціей 110 телеграфу или блокъ—

аппарату о движеніи слйдующаго къ нему пойзда, заранъе устанав-
ливаетъ для него въ требуемое положеніе стрйлку и открываетъ
сигналъ, разрйёшающій поЪзду прохоцъ поста безъ остановки. Сигна—

листу прИХОДится при этомъ совершать для разныхъ поізздовъ слё-
дующія манипуляціи: для пропуска по главной линіи поп‘эзда четнаго
надо только опустить крыло }\“? 1, и тогда, стрізлка, ея затворъ и
остальныя три крыла будутъ замкнуты въ нормальномъ положеніи
(стрЪлка установлена на, главный путь и крылья №№ 2, 5 и 6

подняты въ горизонтальное положеніе); для пропуска по'Ьзда, нечет-

наго по главной линіи, надо опустить крыло № 5 И. тогда окажутся
замкнутыми въ нормальномъ положеніи стрЪлка съ ея затворомъ и
крылья №№ 1, 2 и 6; при пріемйз четнаго по’Бзда на вЪтвь или
выпускай нечетнаго съ в'Бтви приходится производить болЪе сложныя
манипуляціи, & именно: для пріема пойзда на вЪтвь надо сначала,

открыть затворъ № 3, перевести стрЪлку № 4 и опять закрыть ее

затворомъ №5 8; при открытіи посл'Ь этого крыла № 2 замыкаются
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въ закрытомъ (нормальномъ) положеніи затворъ и крылья №№ 1,
5 и 6 и въ открытомъ положеніи стр'Ьлка № 4; для выпуска нечет—

наго поЪзда съ вЪтви надо сначала открыть затворъ № 3, перевести
стрЪлку № 4 и закрыть ее вновь затворомъ № 3; при открытіи

Черт. З.—Разв’втвленіе одиночйаго главнаго пути.
ав)

"55,

\
тг

главная .ЛИНія 
Изъясненіе.

№ 1. Сигналъ пропуска по главной ли- № 4. С'гр'Ьлва на візтвь.
ніи поізздовъ четпыхъ. № 5. Сигналъ пропуска по главнойли-

№ 2. Сигналъ пропуска на в'Ьтвь по- ніи по'Ьздовъ нечетныхъ.
*Ьздовъ четныхъ. № 6. Сигналъ пропуска съ візтвп по-

№ 8. Стр'Ьлочный затворъ. гЬздовъ нечетныхъ.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 3.        СП 8 А щ_ы к А ю т с …я.“

’"
Закрываяредвари- ОПРЫ' 0°Б°б°т' Въ закрытомъ положеніи. рычагъ

тельно П
ВЪ ОТКРЫ' замын. въ

ри посредств’в томъ б _
открыть.

ван. даются.
Прямо. другихъ замнну- положеніи.

О ОИ“? “0
тыхъ рычаговъ.

ложеншхъ.

— 1 —— 3, 4, 5 2, 6 _ _
4 2 _ з, 6 1, 5 4 __

— 3 4 1, 2, 5, 6 _ _ 4

3 4 2, 6 1, 5 _ __ _
_ 5 _ 1, з, 4 2, 6 _ _
4 6 —— 2, 3 1, 5 4 ——     

   

посл'Ь этого крыла № 6 замыкаются въ закрытомъ положеніи затворъ
и крылья №№ 1, 2 и 5 и въ открытомъ положеніи—стрёлка № 4.
Взаимное замыканіе между рычагами явствуетъ изъ таблицы, ЪОМ'Ь-

щенной при черт. 3, ГД'Ь мы вновь встрЪчаемся со случаемъ замы—
кашя черезъ посредство ЛРУгихъ рычаговъ.
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г) Разв‘втвленіе двойного главнаго пути въ одиночный.

Раоположеніе путей и сигналовъ для этого случая явствуетъ изъ

черт. 4; приложенная къ нему таблица взаимнаго замыканія рычаговъ

Черт. 4.—Разв’втвленіе двойнаго главнаго пути въ одиночный.

<%)
&б

)\
главная линия\‚ №.

Изъясненіе.

}\.
н

.::—"е/7

104 #

№ 1. Сигналъ пропуска по главной ли— № 4. Стр'Ьлочный затворъ.
ніи поЪздовъ четныхъ. № 5. Отр'Ьлва на візтвь.

№ 2. Сигналъ пропусна на В'ЬТВЬ по- № 6. Сигналъ пропуска по главной ли-
Ъздовъ четныхъ. ніи поізздовъ нечетныхъ.

№ 3. Переходъ между главными пу- № 7. Сигналъ пропуска съ В'ЁТВП по-
тямп. 'Бздовъ нечетныхъ.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 4.        п _ЗАМЫЫАЮТСЯ'.’ *Закрывая

Редвари- ОТВРЫ' 0030603" Въ закрытомъ положеніи. Въ отнры—
РЫ‘ШГЪ

тельно ПРИ ПОСРЭДСТВ'Е ТОМЪ
замыв. ВЪ

ван. даются. П _ _ обоихъ по—

отврыть. рнмо. другихъ замкну положенш. ложеніяхъ.
ТЫХЪ рЫЧЗГОВЪ.

—— 1 —— З, 4, 5 2, 7 —— _—

5 2 — З, 4, 7 1 5 —

4 3 7 1, 2, 6 _— _ __

—— 4 8, 5 1, 2, 7 —— »— З, 5

— 6 — 3 7 — —

3, 5 7 — 2, 4 1, 6 3, 5 —         

понятна, на, основаніи предыдущаго безъ всякихъ дальнізйшихъ
06ъясненій, &, потому намъ остается указать лишь порядокъ д'Ъйствія

сигналами при движеніи черезъ постъ поЪздовъ разныхъ направленій.
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Дзя пропуска по главной линіи четнаго 110118513, опускается

крыло № 1 и при этонъ замыкаются въ закрытояъ (норналъномъ)
положепіи стрит №№ 3 и 5, затворъ № 4 и семафорныя крылья
№№ 2 и 7; при пропуск'іъ по главной линіи по'івдэ, нечетнаго опу-
скается крыло № 6 и отъ эюго зашкаются въ закрытонъ положе-
яіи отрыва № 3 и сенафорное крыло № 7; для пропуска 110153121

чтят на вітвь надо сначала открыть затворъ № 4, перевести
стрілку № 5 и закрыть ее снова. затворонъ №: 4; послй этого при
опусканіи' крыла № 2 замыкаются въ закрытом'ь положеніи стрЪлка
№ 3, затворъ № 4 и сенафорныя крылья №№? 1 и 7, & въ поло—
женіи открытомъ—стрілка № 5; для выпуска„ наконецъ, съ вітви
гю'Ьзда нечетнаго надо сначала. открыть затворъ № 4, затЪмъ пере-
вести стр’Влки №№ 3 и 5 и опять закрыть затворъ № 4; открывая
затізмъ крыло № 7, замыкаемъ въ закрытомъ положеніи затворъ
№ 4 и семафорныя крылья №№ 1, 2 и б и въ _открытомъ положе-
ніи—стр'йлки №№ 3 и 5. 8дЪсь, какъ и для случая описаннаго
въ пункт:!з б, черевъ постъ могуть одновременно проходить или по-
”Ьзда обоихъ направленій главной линіи, или потвздъ нечетный глав-
ной линіи и пойздъ четный, Идущій на вЪтвь.

д) РазвЪтвленіе двойного главнаго пути въ двойной же.

Описанные нами выше случаи настолько уже выяснили поря—
донъ движенія черезъ посты развізтвленія, что движеніе черезъ этотъ
постъ, & равно порядокъ въ перестановкъ рычаговъ для даннаго
случая совершенно понятны изъ разсмотрЪнія таблицы взапмнаго
замыканія рычаговъ безъ всякихъ дальнЪйшихъ поясненій. Черезъ
постъ (черт. 5) могутъ одновременно проходить или поёзда обоихъ
направленій главной линіи, или поЪзда, обоихъ направленій візтви,
пли, наконецъ, посЬздъ нечетный главной линіи и поЪздъ четный,
идущій на В'Ьтвъ.

Переходя теперь къ болтБе подробному разсмотрънію развЪт—вленій (черт. 2, 4 и 5), по коимъ одновременно могутъ сліэдо-
ва‘ть два поЪзда, мы, на основаніи всего предыдущаго, мажемъ
констатировать, что движеше черезъ эти посты произведится вполнтЪ
безопасно, тзкъ какъ сигналы, разрсвшающіе движеніе по перекре-
щивающимш путямъ, не могутъ быть открыты одновременно; крота



того‚ при подобномъ устройства“), при подход'ъ къ посту’ Одновременно
двухъ пойздовъ, пути коихъ перекрещиваются, нЪтъ надобности
останавливать оба пойзда, &, останавливается передъ закрытымъ сиг-

Черт. 5.—Разв’втвленіе двойнаго главнаго пути въ двойной.    
Изъясненэ'е.

№ 1. Сигналъ пропуска по главной ли- №№ 4 и 5. Стрълкп на вётвь.
Ніи потЪздовъ четныхъ. № 6. Сигналъ пропуска по главной ли-

№ 2. Спгналъ пропуска на, в'Ьтвь по- ніи поЪздовъ нечетныхъ.
'Ъздовъ четныхъ. № 7. Сигналъ пропуска съ В'Ьтвп по—

№ 8. Стр'Ьлочный затворъ. . гХзздовъ нечетныхъ.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 5.       П 3 А М Ы В А Ю Т С Я. Закрывая

редвари- ОТКРЫ' 003060?“- Въ закрытомъ положеніи. В РЫЧЭГЪ
тельно Ъ 0ТЕРЫ' замык. въ

вая даются ПРН посредств'в ТОМЪ обоихъ по-
открыть.

’ '
Прямо. другихъ замнну- положеніи. ложенінхътыхъ рычаговъ.

'

— 1 — 3, 4, '.7 2 _ __

4 2 —— 3 1 4 —

-—— З 4 1. 2 —— — 4

З 4 2 1 — — ——

— 5 7 6 — —— —

— 6 — 5 7 — ——

5 7 —— 1 6 5 _—

        

наломъ лишь подошедшій вторымъ, или бол'Бе медленный, и выждавъ,

когда первый пройдетъ черезъ постъ, отправляется затсЁмъ далйэе,

не останавливаясь уже на. посту.
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Такимъ образомъ‚ остановки передъ развётвленіемъ для перекре-
щивающихся поз‘эздовъ им'Ьютъ місто лишь въ р'Ьдкихъ случаяхъ
олновременнаго подхода двухъ посёздовъ къ развётвленію, при чемъ

время остановокъ сокращается до минимума. Слёдовательно, устрой-
ство централизаціи д'Бйствія стрёлками и сигналами на раЗВЁтвле-
ніяхъ не только вполнъ обезпечиваетъ безопасность движенія, но и
позволяетъ производить его съ наименьшимъ задержаніемъ, значитъ,
способствуетъ увеличенію провозоспособности дороги.

Разсматривая всі; предыдущіе случаи развётвленій, мы прихо—
димъ къ заключенію, что безопасность движенія вполндв обезпечи—
вается, но при непремтЁнномъ условіи, чтобы машинисты слёдовали
указаніямъ сигналовъ и не про'Ьзжали мимо сигналовъ закрытыхъ.
Если послйднее условіе не соблюдается, то, конечно, безопасность
движенія не будетъ обезпечена при самыхъ совершенныхъ устрой-
ствахъ; централизація, однако, даетъ возможность обезопасить дви-
женіе во многихъ случаяхъ даже и тогда, когда машинисты не слё-
луютъ указаніямъ сигналовъ и пройзжаютъ ихъ мимо, несмотря на
то, что послтЁдніе находятся въ закрытомъ положеніи.

Если, напримйръ, желаютъ предупредить возможность наСЁзда
пойзда, выходящаго съ вЪтви на потёздъ главной линіи‚ ЦрОХОДЯ-
щій черезъ постъ, то устраиваютъ такъ, что вгВтвь оканчивается не
стр'Ьлкою на главномъ пути, & хвостовытъ путемъ съ упоромъ, и
между главнымъ путемъ и всЁтвью (черт. 6) укладывается переходъ
изъ двухъ стрёлокъ, приволимыхъ въ движеніе въ рычажномъ
станк'із однимъ рычагомъ. Нормально стрЪлки эти установлены
такъ, что пойздъ идущій съ вгЬтви попадаетъ не на главный путь,
& на хвостовой; &, потому, когда сигналъ №3 1 для четнаго погЪзда
главной линіи открытъ и замкнулъ переходъ № 5 въ закрытомъ ЦО-
ложеніи, то поЪздъ съ візтви, прошедшій мимо закрытаго сигнала
№ 7‚ фактически не можетъ попасть на главный путь, & пройдетъ на
путь хвостовой и ударится объ упоръ или остановится передъ нимъ.
Въ Америкъ и Англіи взамсЁнъ устройства отводныхъ хвостовыхъ
путей за сигналами укладываются такъ называемыя сбрасывающія
стрълки ((1е1гаі1іпёг зші’ьсъез), состоящія лишь изъ ОДНОГО 0стрнка,
такимъ образомъ связаннаго съ сигналомъ, что въ то время, когда
сигналъ закрытъ (крыло горизонтально), непрерывность пути разор—
вана, & потому если машинистъ пройдетъ мимо закрытаго сигнала,
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то слетитъ всліздъ затп‘эмъ съ рельсовъ. Это лучше всего заставляетъ
машинистовъ слушаться сигналовъ.

У насъ въ Россіи очень часто требуется устройство короткихъ
ртводныхъ путей и тогда, когда на посту или станціи нётъ центра-

Черт. 6.
8

$7196 
главная .линт. :\

Изъясненіе.
.

№ 1._.Сигналъ пропуска по главнойли- № 5. Переходъ между главными путяминіи по'Ьздовъ че'гныхъ. и візгвью.
№ 2. Сигналъ пропуска на візтвь по- № 6. Сигналъ пропуска по главной ли—

Ъздовъ че'гныхъ. піи поізздовъ нечешыхъ.
№ 8. Переходъмежду главными путями. № 7. Спгналъ пропуска съ ВВП… по-
№ 4. Стрілочный затворъ. 'Ьздовъ нечетныхъ.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 6.       п 3 А М Ы к А Ю т (‚"&—”"'

Закрыване на и- *

`р д р ОТКРЫ' ОСВОбОЖ‘ Въ закрытомъ положеніи. В Рычагъ
тельно П и пос едств'Б

Ъ откры- замын. въ
вая. даются. р р ТОШ’

_ обоихъ по-
отнрыть. Прямо. другихъ замнну- положенш. ложеніяхъ.ТЫХЪ РЫ‘ШГОВЪ.

-— 1 _- З, 4, 5 2, 7 —— —

5 2 — 3, 4, 7 1 5 ——

4 3 7 1, 2, 6 —— — —
_ 4 8, 5 1, 2, 7 _ __ 39 5

4 5 2, 7 1 — —— —
—— 6 —— 3 7 —— —

З, 5 7 — 2, 4 1, 6 3, 5 —
        

лизаціи; по моему мнЪпію, однако, безъ централизаціи указанная
выше Ц'ЁЛЬ не достигается, такъ какъ управленіе въ этомъ случаи};
етрЪлкой, не связанной съ сигналомъ, находится въ рукахъ стріЬ-

С. Д. Еарейша. 2 
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дачника, &. потому здізсь всегда могутъ быть ошибки и имёть місто

случаи столкновенія поЪздовъ и при укладкъ хвостовыхъ путей.

Черт. № 7.   
%:!

О?

Ъздовъ четныхъ.

%%Ё опрос

. Стр'Ьлочный затворъ.
. Стрілка. отводнаго пути.
. Переходъ менсду главными путями.

Изъясненіе.
1. Сигналъ пропуска по главной ли—

ніп по'Ьздовъ четныхъ.
2. Сигналъ пропуска. на. в'Ьтвь по- и В'Ьтвью.

ЮФЧФ

. Стр'Ьлочный затворъ.
. Пероходъ между главными путями

’вздовъ нечетныхъ.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
въ чертежу № 7.

. Сигналъ пропуска по главной лп—
ніи по'Ьздовъ нечетныхъ.

. Сигналъ пропуска. съ В'Ьтвп по-        
 

Взаимное замыканіе шежду рычагами для случая, изображеннаго

  

чертежъ 6, показано въ особой таблпцъ./ :\Если вы желали, наконецъ,предупредитьвозможностьнагЬзда поъзда
главнои линш на потЬзд'ь, выходящій съ боковой вгБтви, то этого

 

Предвари- от…} 0680603. В
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Ю_Т
с &. Заирывая

тельно _ ъ закрытомъ положении. Въ (‚тиры 38131521321)

ОТКРЫТЬ
вая.
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даются.
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можно было бы достигнуть укладкой отводнаго хвостоваго пути отъ
линіи главной, какъ показано на чертежтЁ 7, и взаимное замы-
замыканіе межлу рычагами должно было бы быть такое, какъ въ
таблиц'В 7. Подобные, Однако, отводные пути отъ пути главнаго на
разв'Ьтвленіяхъ и станціяхъ укладываются въ крайне рйдкихъ слу-
чаяхъ; примёняются же они исключительно при пересйченіи между
собою желёзныхъ дорогъ въ ОДНОМЪ уровнъ.

Пересйченія желйзныхъ дорогъ въ одномъ уровн'в.
а) Перес’вченіе главной линіи съ дорогой, на которой движеніе незначительно.

Каждое пересізченіе ограждается со вссЬхъ сторонъ сигналами,
коихъ въ данномъ случай 4, при чемъ если по одной изъ дорогъ
движеніе не значительно, _то сигналы главной линіи устанавливаются

Черт. № 8.

  ё
%
тд
‹8
%
е.:

ё 4/г- /
‚

ш ) к /

‚_ „ главная линіи

 
 

нормально на „путь свободвнъ“, а… сигналы дороги второстепен…
.ной показываютъ „путь занятъ“ (черт. 8). Подобное положеніе
вещей разръшается и второй половиной @ 158 ‚‚Правилъ содержа-
нія и охраненія паровозныхъ желёзныхъ дорогъ“. Въ такомъ слух.
чат) при проходё черезъ пересёченіе поізздовъ главной линіи сигна—
листу не приходится производить никакихъ манипуляцій, для про—
пуска же по'Ьздовъ дороги второстепенной надо сначала закрыть оба
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рд
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Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 9.

Предвари-
3 А М Ы Н А Ю Т С Я. Закрывая

ОТКРЫ' 003060?“ Въ закрытомъ положеніи. РЫЧШ‘Ъ
- тельно П 13

Въ ОТКРЫ' замык. въ

отк ыть вая. даются. П
ри посредств Т0ЫЪ_ обоихъ по-

— 1 — з, 4 _ _ __

— 2 _— 3, 4 _ _ _
— З — 1, 2, 4 — — ——

— 4 — 1, 2, 3 —7 —— --
і

       

возможность одновременнаго открытія другихъ сигналовъ, разр'Ь—
шающихъ движеніе по путямъ перекрещивающимся. Для болыпаго

Черт. № 10.

‹-

4

Н:
19.

0482 ’.`

гп.
 

обезпеченія безопасности движенія здЪсь могутъ быть рекомендованы
къ укладктЪ отводные упорные пути; рычаги стрЪлокъ въ постовой
будні; должны быть при этомъ взаимно замкнуты съ рычагами сиг-



        __ыі 12 № , _ _ _;
11 112 шт 3:5 1:4 _ —

   

№№‚Черт9п1Щвшносящіяся гьшь №№ :р:—шт № уаройсхю разило рода перебивай _в (32533.

№№ въ № щи № существах}, между разными№, № 810 шкое шъвЪЁшее оппсаніе тонна падиш—
яяяъ. № № развітенія 11065313, очевшо, хегутъ :ро-
№Ъ №нсоверщеннобжпаснопощшішвъхвз пут .

если пшшнія ихъ движенія не перекрещвашся.

Отанціи.
Центральные посты на. станціяхъ могуть тп, самое разнообраз-

іше устройство, смотря по условіяыъ движенія, Ц'Ьс-шымъ обстоя—
1ельстиъ ии другинъ соображеніямъ, :\ потому можно было бы

привести здЪсъ описанія раціональнаго устройства множества постовъ:
ио въ тот. ніть надобности, такъ какъ для внясненія той зависи-
иот, которая должна существовать на станціяхъ между№,
ихъ затрат и тижня, достаточно разсноі'р'втъ лишь н'Ьскольно
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типичныхъ случаевъ, и тогда установить необходимую зависимость
во вс'Ьхъ прочихъ случаяхъ будетъ уже не трудно.

Отд'Ьльные одиночные посты на станціяхъ.
&) Небольшая станція на двухпутной жел’взной дорогъ.

Весьма раціональное расположеніе путей подобной станціи по-
казано на черт. 11. Оба главные пути близъ пассажирскаго зда-
нія соединяются между собою пошерстнымъ переходомъ аб изъ

двухъ стрёлоыъ, приводимыхъ въ Движеніе въ рычажномъ станктЪ

однимъ рычагомъ; затіэмъ, съ правой стороны каждаго изъ главныхъ

путей укладывается по одному разъ'Ьздному пути, на которые и уста-
навливаются пойззда товарные, если на, станціи предстоптъ обгонъ

ихъ пассажирскимъ или другимъ какимъ—либо пойздомъ, и, нако-
нецъ, отъ одного изъ разъъздныхъ путей укладывается одинъ или

нёсколько путей къ товарнымъ платформамъ. При такомъ Устройств};
ЦОЁЁЗДЪ не можетъ быть отправленъ по ошибка!; по ненадлежащему
пути, такъ какъ для сего его сначала надо подать заднимъ ходомъ

черезъ переходъ аб; всякаго рода маневры. производятся очень удобно
и съ наименьшимъ числомъ перецвиженій; при установкйз по'Ъздовъ
на… разъёздные пути, для обгона ихъ, совсъмъ не приходится прибЪ-
тать къ заднему хоцу, и поч‘эздъ прох0дящій черезъ станцію встрЪ-
чаетъ лишь одну противошеретную стрёлку, расположенную на гла-
захъ дежурнаго по станціи, снабженную затворомъ и управляемую
изъ центральнаго прибора, & потому и не представляющую никакого

неудобства по отношенію къ безопасности движенія. Въ большин-
ствЪ случаевъ при устройствъ централизаціи на подобныхъ стан-

ціяхъ совссЪмъ не приходится строить особыхъ постовыхъ будокъ,
такъ какъ рычаги могутъ быть установлены въ контора“) начальника
стинціи, ГД’Ё ими можетъ управлять или дежурный по станціи или

телеграфистъ. Въ одномъ рычажномъ станкіз сосредоточивается управ-
леніе всЪми сигналами и стрёлками, за исключеніемъ лишь двухъ
стрЪлокъ пошерстныхъ въ конціз обгоночныхъ путей, которыя нор-
мально бываютъ поставлены на главный путь и въ этомъ положеніи

замкнуты на, замокъ. Когда съ подобнаго обгоночнаго пути надо вы—

пустить поЪздъ для дальн'Ьйшаго слідованія на главный путь черезъ

пошерстную стрёлку, то посылается или особый стрЪлочникъ, или
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атлетика для управлеяія двумя стр'Ьлкш потертыми въ кон—
цахъ етапш’и. При тсутщвіи на станців стрйлочниковъ очистку [[
сказку стргЬлокъ можно поручить станціовнону сторожу. Взаимное
замшаніе между отділънып рнчагап для даши) случая видно
изъ таблицы къ чертежу 11-ку.

Для пріеиа на станцію паіздовъ обет направленій, какъ оста.-



__25__
навливающихся на станціи, такъ и проходящихъ безъ остановки,
всй манипуляціи заключаются лишь въ открытіи сигналовъ № 1 или
№ 8, при чемъ въ первомъ случай замыкаются въ закрытомъ поло—

женіи стр'Ьлки №№ 5 и 7 и затворъ № 6, а, во второыъ—стрізлки
№№ 2 и 5 и затворъ № 3. Богда на станцію принимается по-
Ъздъ, долженствующій быть поставленнымъ на разъёздный обгоноч-
ный путь, то онъ сначала, принимается опусканіемъ крыла ОДНОГО

изъ сигналовъ № 1 или № 8, и затЪмъ, по остановка“) передъ стрЪл—
кой № 7 или № 2 ручнымъ сигналомъ, и пропускается далгізе на обго-
ночный путь посла“) подняёія крыла № 1 или № 8 и перестановки
освободившейся при этомъ стртзлки №7 или № 2. Порядокъ выпуска
поЪзда, съ обгоночнаго пути уже выясненъ ранп‘зе. На подобной стан-
ціи, очевидно, можетъ одновременно и совершенно безопасно произ—
водиться пріемъ или пропускъ посізздовъ обоихъ направленій по пу-
тямъ главнымъ и одновременно пріем'ь или выпускъ съ путей обго-
ночныхъ.

б) Входной постъ небольшой станціи на однопутной дорог‘в.

Очень хорошее раеположеніе путей педобной етанціи, при ко-
емъ, какъ при пріеМЪ и отправит, потёздовъ, такъ И во время ма-
невровъ, приходится дйлать наименьшее число передвиженій, по—

казано на чертеж'Б 12. Здізеь можетъ быть установленъ только
ОДИНЪ ВХОДНОЙ сигналъ, при чемъ связь его со стрёлками устраи-
вается такимъ 06разомъ, что когда ДЛЯ принятія поёзда на извъст—
ный путь правильно установлены стрёлки, то при опусканіи крыла
онъ замыкаются въ этомъ положеніи и не могутъ уже быть пере-
ставлены до тЪхъ поръ, пока крыло не будетъ опять поднято въ

горизонтальное положеніе. Приведенная выше зависимость явствуетъ
изъ таблицы къ чертежу 12. На чертеж}; показанъ постъ, управля-
ющій 4 стрёлками, 2 затворами и 1 сигналомъ въ ОДНОМ'Ь концсЁ
станціи; для стрёлокъ и спгналовъ, раеположенныхъ въ другомъ копит;
станціи, нуженъ второй постъ. Что касается, наконецъ, стрёлкщ уд…-
женной близъ пассажирскаго зданія и ведущей на пути товарные,
то она управляется вручную и обыкновенно бываетъ'замкнута на
ключъ, хранящійся у начальника станціи; при необХОДимости 110—

дать по ней вагоны стрЪлка отмыкается, переставляется и зетймъ,
будучи установлена опять въ нормальное положеніе (на пасажир-
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скій путь), снова замыкается замкомъ. На чертежахъ 11 и 12 снаб-

жены затворами только тЪ стр'Ьлкп, па нопмъ проходятъ протпвъ

шерсти лишь пассажирскіе поіъзда, что въ большинствъ случаевъ

Чер. № 12.——Небольшая станція на дорог‘в въ одинъ путь.     {"ни таг. Рны Е   %.

++——ё—'—_7 ‚ ГЛЦНтй 71':\ “в 1
## разницы “7”: 

Изъясненг'е.
А. Пассажирское зданіе.— Б. Пассажирская платформа.— В. Товарная плагфорна.

Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
въ чертежу № 12.      ГБ
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считается достаточнымъ и дЪлается изъ экономіи; подобными затво-
рами, въ случай; нужды, снабжаются и другія противошерстныя
стрЪлки или же у всЪхъ стрЪлокъ помёщаются особые замыкатели,

приводимые въ движеніе однимъ и тсЁмъ же стрізлочнымъ рычагомъ,
0 чемъ, впрочемъ, будетъ сказано посл'Ь. Для предупрежденія взрЪ-
зыванія пошерстныхъ стр'Ьлокъ отходящими со станціи по'Ьздами на
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ПОДОбНОЙ СТЁЪНЦіИ МОЖВТЪ оказаться ПОЛЭЗНЫМЪ УСТЗНОВКЗ И сигна-
ловъ отправленія, значеніе коихъ выясняется далъе въ пунктахъ
д и е.

в) Входной постъ на бол1ве значительной станціи однопутной дороги.

На такихъ станціяхъ (черт. 13) кроміз путей главнаго и нас—

сажирскаго, имЪется обыкновенно особый паркъ путей товарныхъ
и разъёздныхъ, которые очень часто не выходятъ прямо на глав—

ный путь стрЪлкой, & оканчиваются короткимъ 0тв0днымъ пу—
темъ, и между этимъ путемъ и главнымъ укладывается особый пе-

Чер. № 1З.——Бол’ве значительная станція на дорог‘в въ одинъ путь. пашжиоскій путь

Ё Ё

.- главный путь. паркъ путей 
‘Т‘ОБДРНЫХ’ЕИ  РаЭЪЬЗАНЬ‘П   

Изъяснвнг'е.
№ 1. Сигналъ пріема на пассажирскій путь.
0‹: 2. » » » главный путь.
№ 3. >> » въ товарный паркъ.

реходъ изъ двухъ стрёлокъ, управляемыхъ въ центральномъ аппа—

ратсЪ однимъ рычагомъ. Значеніе для безопасности движенія пвдоб-
наго расположенія путей уже выяснено нами раньше при разсмот—

р'Ьніи вопроса 0 развізтвленіяхъ.
На такой станціи уже нельзя довольствоваться однимъ вх0днымъ

сигналомъ, & нуженъ семафоръ 0 трехъ крыльяхъ, назначеніе копхъ

слйдующее: .

Крыло № 1 разрізшаетъ пріемъ по'Ьзда на пассажирсшй путь;
для открытія его надо сначала открыть затворъ № 4, перевести

стрйзлку № 5 и снова закрыть ее затворомъ; при опусканіи послЪ

сего крыла № 1 замыкаются: въ закрытомъ положеніи затворъ № 4,

стрёлка № 6 (черезъ посредство стрйзлки № 5) и семафоры №№ 2

и 3 (тоже черезъ посредство стр'Ълокъ №№ 5 п 6) и въ открытомъ
положеніи—стрізлка № 5.
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Крыло № 2 разр'Бшаетъ пріемъ поЪзда на главный путь; при
его опусканіи замыкаются въ закрытомъ положеніи: стр’Блкп №№ 5
и 6, затворъ № 4 и семафоры №№ 1 и 3.

Крыло № 3 разртЪшаетъпріемъ на товарный паркъ: для его откры-
тія надо сначала, перевести стрілку № 6 и заттБмъ, опуская крыло
№ 3, замкнемъ въ закрытоыъ положеніи стртзлку № 5‚ затворъ №4
и семафоры №№ 1 и 2 и въ открытомъ положеніи—стрілку № 6.

Зависимость меЖДу отдсБльными рычагами показана, на таблппъ
3амыканія, которой прекрасно выясняется для даннаго случая спо-
собъ замыканія при посредств'Ь другихъ рычаговъ. Подобно преды-
дущему случаю и здйсь установка сигналовъ отправленія можетъ ока-
заться полезной. ‘

г) Входной постъ на большой етанціи дороги въ два пути съ сигналами
входными и отправленія.

На описанной нами только-что станціи безопасность движенія
вх0дящихъ на. станцію пос‘вздовъ вполнсЬ обезпечивается тішъ, что
ни одно крыло не можетъ быть открыто, пока не поставлена пра-
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вильно стрёлка для того пути, по коему разр'Ьшается движеніе Дан-
нымъ крыломъ; что же касается до поёздовъ отходящихъ, то тутъ
не им'Ьется особыхъ сигналовъ отправлены, & потому и не можетъ
быть увЪреннооти въ томъ, что путь для отходящаго поёзда надлеь
жащимъ образомъ подготовленъ, и что выйздъ можетъ совершиться
вполнъ безопасно.

Для уотраненія этого недостатка необходимо устанавливать еще
и особые сигналы отправленія, взаимно связанные со стрёлками.
Входной постъ отанціи въ два пути, оборудованный подобнымъ обра-
зомъ, показанъ на чертежйз 14. Здбіэоь имъютоя олЪдующіе сигналы:

Крыло № 1—для пріема поЪздовъ нечетныхъ на, пассажирскій
путь; чтобы его открыть, надо сначала перевести стрЪлки №№ 6

Чер. № 14.—Входной постъ на большой станціи дороги въ два пути
съ сигналами входными и отходными.

пассаживсюй пт
главныипчтьловый

глазный путъ праеый 
ПЗРКЪ ТОВЗРНЫХЪ

: №.тз,
ш

И РаЗЪГЬЗАНЫХЪ 
$ путей.     

Изъясненіе.
№ 1. Сигналъ пріема на пассажирскій путь поізздовъ нече'гныхъ.
№ 2. » » на правый главный путь по'Ъздовъ нечетныхъ.
№ 8. » » въ товарный паркъ потздовъ нече'гныхъ.
№ 10. » отправки съ товарнаго парка поЪздовъ четныхъ.
№ 11. » » съ л'Ъваго главнаго пути пойзздовъ четныхъ.
№ 12. » » съ пассажирскаго пути по'Ъздовъ четныхъ.

и 8, что можно сдЪлать лишь открывъ ихъ затворы №№ 5 и 7;
по перевоцЪ затізмъ отрзёлокъ и закрытіи ихъ затворами, можно уже
опустить крыло № 1, при чемъ замкнутая въ закрытомъ положеніи
стріэлки №№ 4 и 9, Затворы №№ 5 и 7 и семафорныя крылья
№№ 2, 3, 10, 11 и 12 и въ открытомъ положеніи —— стрілки
№№ 6 и 8.

Крыло № 2 служитъ сигналомъ для пріома по правому главному
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Таблица шпинат заинванія рычаговъ
въ чертежу № 14.     
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пути нечетныхъ поёздовъ; при его опусканіи замыкаются въ за—

крытомъ положеніи стрізлки №№ 4, 6 и 9, затворъ №2 5 и сема—

форы №№ 1, 3 и 10.
Крыло № 8 разртёшаетъ пріемъ на, товарный паркъ пойздовъ

нечетныхъ; для ёго опусканія надо сначала, открыть стрёлку' №: 9,
при открытіи зат'Ьмъ крыла, № 3 замыкаются въ нормальномъ поло—
женіи стрЪлки №№ 4 и 6, затворъ № 5 и семафоры №№ 1, 2 И
10 и въ открытомъ положеніи—стрйлка № 9.

Крыло № 10 разрівшаетъ выпускъ съ товарнаго парка четныхъ
поЪздовъ; для его открытія надо сначала перевести стрЪлки №№ 4
и 9, и тогда, при опусканіи крыла № 10, замкнутся въ закрытомъ
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положеніи стрп‘злки №№ 6 и 8 и семафоры №№ 1, 2, З, 11 и 12

и въ открытомъ положеніи—стр'Ьлки №№ 4 и 9.

Крыло № 11 служитъ сигналопъ отправленія съ главнаго пути
поЪздовъ четныхъ; при его опусканіи замыкаются въ нормальномъ
положеніи стрсЪлки №№ 4, 6 и 8, затворъ № 5 и семафоры №№ 1

10 и № 12.
Крыло № 12 разрп‘эшаетъ отправку съ пассажирскаго пути по-

сёздовъ четныхъ; для его открытія надо сначала перевести стр'Ьлку
№ 8, открывъ затворъ № 7; затймъ, по перестановки“) стрЪлкИ и

закрытіи ея затвора, когда будетъ опущено крыло № 12, замкнутся
въ нормальномъ ноложеніи стрз‘элки №№ 4 и 6, затворъ № 5 п

семафоры №№ 1, 10 и 11 п въ открытомъ положеніи—стр'Ьлка № 8.
Взаимное замыканіе, которое должно существовать въ этомъ слу—

чай; межцу рычагами стр'Ьлочными, затворными и сигнальными, ВИДНО

изъ таблицы къ чертежу 14. ЗдчЁсь въ широкихъ размізрахъ прим'Ь—
ненъ принципъ замыканія черезъ посредство другихъ замкнутыхъ
рычаговъ, и чертежъ и таблица показываютъ, что Одновременно и

совершенно безопасно можетъ производиться отправка поЪздовъ чет-
ныхъ съ пассажирским или главнаго пути и пріемъ поъздовъ не-
четныхъ на главный путь или на товарный паркъ, и лишь пріемъ
поЪзда нечетнаго на пассажирскій путь или отправка поЪзда чет—

наго изъ товарнаго парка исключаютъ возможность одновременнаго
пріема или отправки Другихъ поъздовъ, при чемъ, Однако, посл'Ьднее
обстоятельство можетъ имЪть мізсто лишь въ теченіе очень короткаго
промежутка, времени—пока не пройдетъ черезъ постъ поъздъ, пере—

р:!ззывающій пути слёдованія другихъ пойздовъ.

д) Входной постъ № |У на ст Вапнярна Юго-Западныхъ дор., оборудован—
ный сигналами: пріемными, отправленія и маневренными

Постъ этотъ, изображенный начертежЪ 15, даетъ возможность
выяснить значеніе сигналовъ маневренныхъ. Какъ видно изъ чер-
тежа, при перес'Ьченіи стрЪлочнаго пути товарнаго парка, съ пу-
темъ вытяжнымъ, на, который выводятся поЪзда для маневровъ, уло—
женъ перекрестный перевоцъ, иначе называемый англійскимъ, при
чемъ здъсь соблюден'ь выясненный уже нами ран'Бе принципъ, что
дві; стрЪлки перекрестнаго перевода, за однимъ № 6 вмізст'із съ оди—

ночною стрЪлкою № 6 составлшощія переходъ съ пути главнаго на



вытяжной, управляются въ центральномъ аппарат одниыъ р…ётыъ'
Въ даннонъ случай, кромъ сигналовъ входныхъ п отправленш, съ

которыми мы ознакомились уже въ приведенньщъ раньше прпмъ-
рахъ, является еще новый маневренный спгналъ „\“: 13,

разгрЪш-ающій
вы'Ьздъ на вытяжной путь, при чемъ, при его опусканш сигналы
.‚\'”‚‚\": 12 и 14 оказываются замкнутыми, & потому на время манев-

ровъ превращается пріемъ и отправка поЪздовъ съ товарнаго парка,
Назначеніе кажцаго изъ сигналовъ въ данномъ случаи}; слшуюшее:

Крыло № 11 служитъ сигналоыъ отравил для ПО'ЁЗЦОВЪ нечет—

ныхъ съ главнаго пути; при его опусканш замыкаются въ закры-

Чер. №15.—Входной постъ № |\Г на станціи Вапнярка Юго-Западныхъ
. жел. дор.

=.!”‚_‚.‘
] ’,'.іанд';5;?5 _

:\И `:71,135’2'5" ‚"Ти _;
‹ ’ ‹

?         
Изъясненг'е.

Ч 11. Сигнал'ь отправки съ главнаго ‚№ 14. Спгналъ пріеыа поёздовъ чет-
пути по'Ьздовъ нечетныхъ. ныхъ въ товарный паркъ.

№ 12. Сигналъ отправки изъ товарнаго
парка ио'Ьздовъ нечетныхъ. № 15. Спгналъ пріеиа поЪздовъ чет-

№ 13. Сигналъ ДЛЯ наневровъ на ВЫ- пыхъ по главному пути.тяжкой путь. ,

томъ положеніи стрсЬлки №№ 6 и 10, затворъ № 9 п семафоры
№№: 12 и 14.

Крыло № 12 разрЪшаетъ отправку съ товарнаго парка поЪздовъ
нечетныхъ; для его опусканіа надо переставить стр’Ьлки за № 6;
затЪмъ, при опусканіи этого крыла замыкаются въ закрытомъ поло-
женіи стрЪлка № 10, затворъ № 9 и семафоры №№ 11,13 и 14
и въ открытомъ положеніи—стрйлки за № 6.

Крыломъ № 13 дается позволеніе выЪ‘хать на вытяжной путь
для маневровъ, при чем'ь при его опусканіи замыкаются въ закры-
томъ положеніи стр'Ьлка № 6 и семафоры №№ 12 и 14.
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Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ

къ чертежу № 15._—_—          Предвари- Откры- Освобот-
З А М Ы К А

Ю.Т
С Я. Заврыван

тельно _Въ закрытомъ положенш. Въ откры- заЁЁГЁЪ
открыть.

№ даютн—
Прямо. ‚1135333553113; „@@… 3333$_ _ тыхъ рычаговъ.

'

7 1 — 2, 3, 4, 5 —-— 7 —

7 2 — 1, 3, 4, 5 — 7 —

7 З — ‘ 1, 2, 4, 5 — 7 —

7 4 —— 1, 2, 3, 5 — 7 —-

7 5 — 1, 2, 3, 4 — 7 —

8 6 12,14 11 и 13 — —— —
— 7 1,2, 3, 4,5 _— __ __ __
-— 8 6 14 —- — 6
— 9 10 11, 12, 14 и 15 -— — 10
9 10 14 11, 12 и 15 — — _—

—— 11 —— 6, 9, 10 12, 14 — ——

6 12 — 9, 10 11, 13, 14 6 —

—— 13 —— 6 12, 14 — —

617110 14 — 8119 11,12, 131115 612110 —

— 15 —— 9 и 10 14 —— ——        

Крыло № 14 предназначается для подачи сигналовъ потЪздамъ
четнымъ, принимаемымъ на товарный паркъ; для его открытія надо
сначала, перевести стрйзлки №№ 6 и 10, открывъ ихъ затворы
№№ 8 И 9; по перестановка“) затз‘змъ стрЪлокъ и закрытіи ихъ за—

творовъ, когда крыло № 14 будетъ опущено, замкнутая въ закры-
томъ положеніи затворы №№. 8 и 9 и семафоры №№. 11, 127 13
и 15 и въ открытомъ положеніи—стрёлкп №№. 6 и 10.

Крыло № 15 разрйшаетъ пріемъ поЪздовъ четныхъ по главному
пути и при его опусканіи замыкаются въ закрытомъ положеніи стрёлка
№ 10, затворъ № 9 и семафоръ № 14. Взаимное замыканіе между
отд-Ъльными рычагами явствуетъ изъ таблицы къ чертежу 15. Въ
данномъ случаи“) одновременно и совершенно безопасно можетъ про-
изводиться пріемъ поЪзда четнаго на главный путь, отправленіе

С. Д. Ка…рейша. 3
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№№ №0 по главному пути и вы'іздъ для наневровъ на. зы-

тяжкой путь, или шріенъ по главному пути 11013333. четиаго и
.отпрадз-№ съ товарищ) парка поізца нечеткие, и лишь при правый на,

товарный парит, поіздз четкие исшючаетея возможность ошовре—

№№ пріеиа нлп отправки какого—либо по'взца. и одно временное

производит маневровъ съ выйздонъ на вытяжной путь. ИЩзюшійся

зли особый вневренный сигшъ не только дзетъ возможность про-
изводить шевры совершенно безопасно, но и прекращать ихъ на

самое короткое время для пріеиа ш отправки по'Ьзіа. съ товарнаго

парка. Когда же шевры производятся съ наименьшими заіержкаии,
то и пересоставлеиіе всякаго рода по'Ьздовъ ділается быстро, а по—

тому и отправка ихъ можетъ производиться скоргізе, другими сло-

вами, № путать увеличивается провозоспособность дороги.

в) Пот № \пп на стаиціи Казатинъ Юго-Западныхъ дорогъ.

Постъ этотъ, изображенный на чертежъ 16, служить пріеи-
ныпъ, отправочнымъ и маневренным. постомъ. товарной станціи
со стороны Шева и Умани. Онъ однако же является не крайнимъ
постоиъ нэ. станш'и Назатинъ: далсве къ Шеву ишвется еще одинъ
постъ № 1х, который будетъ описанъ вслідъ за. симъ и на Боемъ

главные пути разввтвпяются: на, главные товарные, проходящіе че-

ретъ ность № “П, и на главные пассажирскіе, идущіе на пасса-

жирскую станцію Назатинъ въ обходъ станціи товарной. Бакь видно
изъ чертежа 16, съ каждой стороны путей главныхъ расположены
парки путей товарныхъ, при чемъ съ южной стороны пытаются два

парка: паркъ № 2, изъ трехъ путей съ особымъ вытяжнымъ путемъ
№ 4, и паркъ № 1, изъ 4 путей съ особымъ внтяжнымъ путемъ
№ 3, расположеннъшъ рядомъ съ путемъ главнымъ, и съ сЪверной
стороны—одинъ паркъ товарныхъ путей съ двумя вытяжнымп путями.

На этоиъ посту перекрестные (англійскіе) перепады получили
очень широкое прим'Ьненіе; они устроены, съ одной стороны, съ цЪлью
уменьшить протяженіе, занятое рядомъ стрйлокъ при переход'В отъ
однихъ параллельным путей къ другимъ, з, съ другой—съ цЪлью
расположить стрізлочныя улицы по прямымъ, взамйнъ ряда, извилинъ,
что неизб'Ьжно при устройств!; переходовъ между параллельными пу-
тями при посредств'в обыкновенныхъ стрізлокъ. Послізднее обстоя-
тельство ииіетъ довольно большое значеніе въ смысл'Ь уменьшенія
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числа, сходовъ съ рельсовъ при маневрахъ съ длинными пойздами,
“особенно при подачі; ихъ заднимъ ходомъ, такъ какъ при обыкно-
венныхъ перевоцахъ на пзвилистыхъ путяхъ облегчается выпираніе
‚съ пути легкихъ вагоновъ. Въ виду этого для меня совершенно не-
понятно то предубізжденіе, которое существуетъ у нйкоторыхъ рус-
ускихъ инженеровъ противъ перекрестныхъ переводовъ. На дорогахъ
‚заграничныхъ переводы перекрестные въ большомъ ходу и совстЬмъ
не считаются опасными, да и долгол'Ьтняя практика (болЪе 10 лйтъ)

Чер. № 16.—Постъ № \ПН на станціи Назатинъ Юго—Западныхъ жел. дор.
пріемный и маневрный. 

      : «ъ „

:
51.

7 шмгнмй парит
16, 15, 22 1

" %%___-ЗЧ , 1 _ вытяжми __
' \Е" ‚, ”“Ы””; г-ЁЮ.И„ио ЗьытЯЖной

%

4 _
- -- _.ш 11; {”;/_МЫ) мъвый глазный )̀

‚

пгавый главный \ …ЕВЪ       !
! ПЧ'ТИ въ

] МРПВОЗНОЕ

Ъ Вытяжиой ;
А выпжной 4—4.

Изъясненіе.
№ 1. Сигналъ пропуска погЪздовъ по правому главному пути въ Кіевъ или Умань.
№ 2. Сигналъ для вы'Ьзда паровозовъ изъ депо на главный путь или путь вытяж—

ной № 1 и № 2.
№ 4. Сигналъ для вы'Ьзда изъ 1-го Южнаго парка на пути главные или вытяжные

за №№ 1 и 2.
№ 8. Сигналъ для вы'Ьзда изъ 2-го Южнаго парка, на пути главные пли вытяжные

за ДМЪШЁ '1 11 2.
‚№ 13. Сигналъ пріема поізздовъ изъ Шева и Умани въ С'Ъверный парнъ.
№ 19. Сигналъ для маневровъ изъ СЪвернаго парка на 1-й или 2-й вытяжной путь.
№ 22. › » » » › » » 1-й вытяжной путь.
№ 28. Спгналъ для пріема поізздовъ изъ Кіева. и Уманя въ Южный парвъ.

_№ 81. » » » » » › › › по л*Ъвому главному пути.

съ полобными переводами на Юго-Западныхъ дорогахъ доказываетъ,

‚что они гораздо безопаснізе переводовъ обыкновенныхъ.

Изъ чертежа 16 мы усматриваемъ еще и ту особенность, что не
всё, парныя стр'Ьлки, составляющія переходъ между параллельными
путями, обозначены одними и тёщи же номерами: н'Ькоторыя имЪютъ

. два номера, ДРУГИМИ СЛОВЁЪМИ, ВЪ центральномъ аппаратъ переводятся
3*

умань
'



Таблица взаимнаго замыканія рычаговъ
къ чертежу № 16.      ЗАМЫЫАЮТСГ          

 

 

& % ='
Предварительно Освобож- Въ занрытомъ положеніи. ЁЁ % При открытіп Освобож-

Отнрывая. При посредствъ
ВЪ открытомъ

Ё &: ЁОПРЫТЬ- даются. П р н м о. другихъ замкну- положеніп. @@ @ рычаговъ. даются'
тыхъ рычаговъ. 5% ? Ё

— 1 — 3, (5—5), (6—18), 7, 2, 4, 8, 28 _ _ _ __
(10—24), (23—26)

3 2 — 7—28 1 (5—5) (10—24) 3 _ __ __ З 2 1 (5—5) (10—24) — _ _ __ __
(5—5) 4 — “\ 28 1‚ 2, 8 (5—5) _ _ ____ (5—5) 4 1, 3, (10—24) 2,8 — — (5—5)и(6—18) (10—24)7 и 27 (6—18) —— 1‚ (12—12)(23——26)‚28‚31 13 — -— (6—18)и(17—21) (23—26)_ 7 6и(23—26) 1, 2 —— — 6 и 23 — ——(9—9)и (10—24)

(9 89) _в
28 1 (9—9) И(10—24) —— — —

_— 11 12 13 и 31 — — 12 — —
11 (12—12) 13 (6—18) 19‚ 81 — — —— —— —
12 13 — 11 (17—21) (23—26) (6—18) 19,28, 31 12 —— — —(25—30) 27_ (14—16) — 22 — — — — __ 15 _ _ _ ° _ _ _— (17—21) — 13, 19, (25—30) 31 — — (17—21)и(20—20) (25—30)_ 19 — (12—12) (17—21) (25—30) 13 — —— — ——— (20—20) — 22 (29—29) — —— _— _ _— 22 — (14—16) (20—20) (29—29) — — — _- _-7 и 27 (23—26) 28 1 (6—18), 13, 31 — — — — —— (25—30) — 13 (17—21) 19, 28, 31 — — — — —— 27 18 и 26 13, 28, 31 _

— — 1812126 — —(23—26) 28 — 2, 4(6—18), 8, (25—30), 27 1, 13, 31 — — — —— (29—29) — (20—20) и 22 — — —— — —— 31 — (6—18) 11. (12—12),(17—21) 13, 28 — — — —   (253—26) ‹2г_зо)‚ 27
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не однимъ, & двумя рычагами. Подобное положеніе вещей им'Бетъ
мЪсто лишь для т'Ьхъ парныхъ стрёлокъ,’ которыя по обоимъ кон-
цамъ перехода, состоятъ изъ переводовъ перекрестныхъ (англійскпхъ),
& потому при перестановк'і‘з такого переХОДа приходится приведить
въ движеніе не четыре и не шесть, & восемь 00тряковъ, что сдтЁлать
однпмъ рычагомъ стрілочнику крайне затруднительно. Поэтому тамъ,
гдіэ парный переходъ состоитъ изъ двухъ простыхъ стрйлокъ пли
изъ Одной стрЪлки простой и другой перекрестной, т. е., гдЪ при-
ходится передвигать 4 или 6 остряковъ, весь переходъ управляется
въ центральномъ аппаратъ однимъ рычагомъ; гд'Б же переходъ со—

стоитъ изъ двухъ стрЪлокъ перекрестныхъ, т. е., прпх0дится пере—
двигать 8 00тряковъ, тамъ для манипуляціи съ нимъ въ рычажномъ
приборйз пмйются Два рычага, которые передвигаются всегда ОДИНЪ
вслдвдъ за другимъ.

Сигналамп пріемными и пропускнымп по главному пути служатъ
семафоры, & сигналами выпускными и маневренными—красные диски,
при чемъ, когда диски №№ 4 и 8 закрыты, то съ обоихъ южныхъ
парковъ ыогутъ безпрепятственнопроизводиться маневры съ выіэздамп
на соотв'ізтственные вытяжные путп—З—й и 4—й:

Постъ № ПП снабженъ слъдующпми сигналами:
№ 1—сигналъ пропуска поёздовъ по главношу товарному (пра—

вому) пути до поста № 1Х въ сторону Кіева п Умани. Открытіе
этого сигнила замыкаетъ въ закрытомъ положеніп стрілкп №№ 3,
(5—5), (6—18), (10—24), (23—26), затворъ № 7 п сигналы №№ 2,
4, 8 п 28.

№ 2—сигналъ для выйзда паровозовъ пзъ депо на главный путь
или же на 1—й и 2-й тытяжные пути. Предварительнонадо открыть
стрізлку № 3; открытіе затймъ сигнала № 2 замыкаетъ въ нормаль—
номъ положеніп спгналъ № 28 п стр'Блки №№ (5—5) и (10—24),
& сліздовательно п сигналы №№ 4 и 8 п въ открытомъ положеніп
стрёлку № 3. Когда, для выхоца паровоза, на лізвый главный путь
открывается еще 11 переходъ № (6—18), то перехолъ № (10—24)
освобождается; сліздовательно, онъ можетъ быть переведенъ, & посему
можетъ быть открытъ и дискъ № 8 для выйти на правый главный
путь. При открытіп затймъ еще переХОДа № (17—21) освобожцается
переходъ № (23—26) и, наконецъ, при открытіи переХОДа № (20—
20) освобождается переходъ № (25—30). При открытіи переходовъ
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пай путь, ююбшдплся сигналы №№ 2 и 4, копа переть:
№№ (6-18), (17—21) в (20—20) всі открыты. Переставэвна пе-№ № (23—26) съ своей охорони № семафоры .\№ 13
1,31 перваяшп “№ № (25—30) зашаетъ слп'нщъ .\':
в №№ № „19 ти №0115 № (20—20) не переведень.

№ 13—атлъ пріеяа поіздовь въ сівернш‘і паркь изъ Біева
ши Утяш, Для № этого сигнала надо перевести сгртвднп за
№ (1?—12)‚ шприц предварительно затворь № 11; загЪШэ, 110№№ №№ !! закртіи затвора, поешь того какъ вры10
№ 13 будетъ 01171110110, замыкание}! въ закрытонъ положеніи стрдвлкп
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№№ `(6—18), (17—21), (23—26) и (25—30), затворы №№: 11 и
27 и сигналы №№ 19, 28 и 31 и въ открытомъ положеніи—стр'влки
№:—(12—12); при открытіи же, кромсЪ того, перехода. № (14—16),
замыкается еще и сигналъ № 22. —

№ 19—сигналъ для маневровъ изъ сйвернаго парка, на 1—й и
2-й вытяжные пути. Открытіе этого сигнала замыкаетъ въ нормаль—
номъ (закрытомъ) положеніи стрсЪлки № (12—12), (17—21) и (25—
30). При открытіи затймъ стрёлокъ за… №: (20—20) дли производ—
ства, маневровъ на 1 вытяжной путь, сигналъ № 22 замыкается, &

переходъ № (25—30) освобождается.

№ 22—сигналъ для маневровъ изъ сЪвернаго парка на 1—й вы-
тяжной путь. Открытіе этого рычага замыкаетъ въ нормальномъ по—

ложеніи стрйлки №№ (14—16), (20—20) и (29—29).

№ 28—сигналъ для пріема. поЪздовъ въ южный паркъ изъ Шева,

или Умани. Открывъ затворы №№ 7 и 27, надо сначала, перевести
переходъ № (23—26) и закрыть его затворами №№ 7 и 27. Откры-
тіе затЪмъ крыла, № 28 зямыкаетъ въ нормальномъ положеніи стрізлки
№№ (25—30) и (6—18), затворы №№ 7 и 27 и сигналы №№ 1,
2, 4, 8, 13 и 31 и въ открытомъ положеніи—стрізлки №№ (23—26).

№ 31—сигналъ для пріема пойздовъ изъ Шева или Умани по

главному товарному пути (лізвому). Открытіе этого рычага замыкаетъ

въ нормальномъ положеніи стрЪлки №№ (6—18), (12—12), (17—
21), (23—26) и (25—30), затворы №№ 11 и 27 и сигналы
№№ 13 и 28.

Приведенное нами выше описаніе и таблица замп‘эканія къ чер-

тежу 16 прекрасно поясняютъ Т’Ё разнообразныя комбинаціи во взаим-

номъ замыканіи между рычагами стрйзлочными, сигнальными и за-

творными, которыя имйзютъ мёсто при устройствъ централизаціи.
На, посту № 7111 одновременно и совершенно безопасно могутъ

производиться слівдующія передвиженія поёздовъ.
&) Пріемъ И отправка, по'Ьздовъ по путямъ главнымъ и маневры

изъ парковъ съвернаго и южныхъ на соотвЪтственные вытяжные пути.
6) Пріемъ поіззда, изъ Шева или Умани по 3113301157 главному пути

или въ сЪверный’ паркъ и отправка пойздовъ въ Кіевъ или Умань
по правому главному пути или изъ ОДНОГО изъ южных'ь парковъ;

при этомъ, если отправка, производится изъ 1—го южнаго парка, ТО
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маневры изъ 2—го южнаго парка. на вытяжной путь № 4—й не прі-
останавливаются.

в) Пріемъ по'Ьзда. изъ Еіева или Умани въ южный паркъ и ма,-

невры изъ .са‘звернаго парка на, 1-й и 2-й вытяжные пути и изъ
2-го южнаго—на 4-й вытяжной путь.

Вообще же говоря, черезъ постъ одновременно не могутъ дви-
гаться лишь тсВ поЪзда. или паровозы, пути коихъ перекрещиваются.

ж) Постъ № |Х на ст. Назатинъ Юго—Западныхъ дорогъ.

Постъ этотъ, расположеніе путей котораго показано на чертеж}; 17
является входнымъ постомъ со стороны Шева и Умани. ЗдЪсь 2
главные пути отъ Шева, и одинъ главный путь отъ Умани раздъ-
ляются на дві“, части: два, главные товарные пути направляются
на. станцію Казатинъ—Товарный къ описанному нами только что
посту № УТП, и два, главные пассажирскіе—въ обходъ станціи то—

варной къ станціи Еазатинъ—Пассажпрскій. Постъ этотъ огражденъ
сліздуюшимп сигналами:

№ 1—спгналъ отправки товарныхъ поЪздовъ на Еіевъ по пра-
вому Еіевскому главному пути. При открытіи этого сигнала, замы-
каются въ нормальномъ положеніи стрЪлки №№: (5 5), 6, (9—9),
10, (13—13), затворы №№ 8 и 12 и семафоры №№: 2, 3, 4, 14,
16 и 17.

№ 2—сигналъ отправки пойздовъ товарньіхъ въ Умань по пра—
вому Кіевскому главному пути и затізмъ черезъ ЦереХОДЪ № (13—13)
на главный путь Уманскій. Для открытія этого сигнала надо сна,-
чала открыть затворъ № 12, переставить стрЪлки № (13—13) И
опять закрыть ихъ затворомъ; при опусканіи послё этого крыла, № 2
замыкаются въ закрытомъ положеніи стрйлки №№ (5—5), 6, (9—9),
10, затворы №№ 8 и 12 и семафоры №№ 1, 3, 4, 14, 16 и 17
и въ открытомъ положеніи—стр'Блки № (13—13).

№: З—сигналъ отправки пассажирскаго пойзда въ Еіевъ по пра-
вому пути пассажирскому и заттБмъ черезъ стрълку № 10 по пра,-
вому пути Кіевскому. Для опусканія этого крыла надо сначала пере-вести стрЪлку № 10, предварительно открывъ ея затворъ № 11 И
зат'Ьмъ вновь его закрывъ; переведя затймъ рычагъ № 3, замкнемъ
въ нормальномъ положеніи стрізлки № (13—13), затворъ № 12 и
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семафоры №№ 1, 2, 4, 16 и 17 и въ открытомъ положеніи стрЪлку
№ 10.

№ 4—сигналъ отправки пассажирскаго пойзда въ Умань по
правому пути пассажирскому и затіэмъ черезъ стрёлку №№ 10 и
(13—13) на главный путь Уманскій. Для открытія этого сигнала
надо сначала открыть затворы №№ 11 и 12, переставить стрълки
№№ 10 и (13—18) и снова закрыть затворы; при перевода“; затп‘эмъ

Чер. № 17.——Постъ № |Х на станціи Назатинъ Юго-Западныхъ жел. дор.
входной со стороны Ніева и Умани.     -т

13; '

1—4
дглавнм'г _пгъвыіъ 1,4% "

. №253;
М” ппшй. Б`\`_5 &и ‚8—

\
'“тпшныг. '

‚ .

"' Е и;, ©
«_2

№”) \\
№“ „@@

&&&?“

Изълсненг'е.
№ 1. Сигналъ отправки товарныхъ по'Ьздовъ на Кіевъ.
№ 2. >> » >> >> » Умань.
№ 3. » » пассажирскихъ по'Ьздовъ на Кіевъ.
„3: 4. >> >> >> >> » Умань.

{) ‹ .
Эхе 14. » пр1емкп » » изъ Шева.
№: 15. >> » товарныхъ >> » Кіева.
№ 16. » » пассажирскихъ » „> Умани.
№ 17. » » товарныхъ » » Умани.

рычага № 4 замыкаются въ нормальномъ положеніп затворъ № 12

семафоры №№ 1, 2, 3, 16 и 17 и въ открытомъ положеніп

›стр'Ьлки №№ 10 и (13—13).
№ 14—сигналъ пріема пассажирскаго потёзда, изъ Кіева по Л'Ё-

вому главному пути Кіевскому и затізмъ черезъ стрёлки №№ (9—9)
и 6 на л'Ьвый главный пассажирскій. По освобожденіи затворовъ
№№ 7 и 8 надо сначала переставить стрЪлки №№ 6 и (9—9) и

запереть ихъ затворами; при опусканіи заттзмъ крыла. № 14 зам-

кнутся въ закрытомъ положеніи стрізлки № (5— 5), затворы №№ 7 и 8 



Таблща №0 заинтія рнчаговъ
въ чертежу 26 17.    

   
 

  

ЗАМЫКАЮТСЯ. &‚рыщ
“12:13" “"Р“ Отби— Въ

завршонъпклзззіі.“ ЁВЪ13?
“_ 33131221“;

трип. „" ”…“. Црпо. ”У"“ ”""У' } подопеш'и. 32112113811:тыхъ рычагом. ;

!

— 1 -— 5,6,8,9,10,12и1зЁ2‚з, 4, 14, 16 и 17; _ _
13 2 _- 5,6, 8, 9 10 н12Ё1,3‚4, 14,16 и 171 13 __

10 3 _— 12, 13 1,2,4, 161117 10 _
10 и 13 4 _- 12 , 1, 2, з, 16и17 10, 13 _

— 5 17 1, 2, 6, 15 — _ _
7 6 14 и 16 1, 2 и 5 — _ _

_- 7 14, 16 и 17 _- _ 6

—- 8 1, 2, 14 и 15 — _ 9

8 9 14 1,2, 15, 161117 _— _ _
11 10 3114 1, 2, 161117 — — —

_ 11 10 16 и 17 — — 10
_ 12 13 1,2, 3,4, 16 и 17 — _ 13

12 13 2,4,16и17 1, 3 _-
! _ _

6719 14
1

_ 7и8 1,2,5,15‚18и17' 67114 _
_ 15

;

_ 5, 8 и 9 14, 17 _ _
6 и 13 16

5 _ 7, 9, 10,11‚12 1,2,з,4, 141117 6 и 13 —

5 и 13 17 _— 7, 9, 10, 11, 12 1,2,з,4,6,14,15,16 5 и 13 -—
|      

и семафоры №№: 1, 2, 15, 16 и 17 и въ открытомъ положеніи
стр'Ьлки №№ 6 и (9—9).

№: 15—сигналъ пріема товарнаго пойзда изъ Еіева по лЪвому
главному пути Кіевскому. При опусканіи этого крыла, замыкаются
въ нормальномъ положеніи стр'Ьлки №№: (5—5) и (9—9), затворъ
№ 8 и семафоры №№. 14 и 17.

№: 16—сигналъ пріема пассажирские пойзда изъ Умани черезъ
стр'Ьлки №: (13—13) на, правый главный путь Ніевскій и стра‘злку
№: 6 на лЪвый пассажирскій. Для открытія этого сигнала надо пере-
ставить стртЬлки №№. 6 и (13—13), предварительно открывъ за-
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творы №№ 12 и 7; зат'Ьмъ, по перевод'із стрйлокъ и закрытіи ихъ
затворовъ, когда крыло № 16 будетъ опущено, замкнутая въ закры-
томъ положеніи: стрйлки №№ (9—9) и 10, затворы №№ 7, 11 и
12 и семафоры №№ 1, 2, 3, 4, 14 и 17 и въ открытомъ положе-

ніи—стрЪлки №№ 6 и (13—13).
№ 17—сигналъ пріема товарнаго по'Ьзда изъ Умани черезъ

стр'Ьлки №№ (13—13) и (5—5) на лйвый главный товарный путь.
Крыло это можно опустить лишь тогда„ когда будутъ переставлены
стр'Ьлки №№ (13—13) и (5—5) (послйднія надо сначала, освобо—

дить отъ ихъ затворовъ) и закрытъ затворъ № 12; опуская пост;
этого крыло № 17, замкнемъ въ нормальномъ положеніи отрЪлки
№№ 6 (9—9) и 10, затворы №№ '7, 11 и 12 и семафоры
№№ 1, 2, 8, 4, 14, 15 и 16, но въ открытомъ положеніи стрЪлки
№№ (5—5) и (13—13). Взаимное замыканіе между отдъльными ры-
чагами явствуетъ изъ таблицы и чертежа, 17.

Въ данномъ случая“) одновременно и совершенно безопасно могутъ
производиться на посту сл'Ъдующія передвиженія поъздовъ:

&) пріемъ и отправленіе товарныхъ поёздовъ изъ Біева и въ

Еіевъ.
б) пріемъ и отправленіе пассажирскихъ поёздовъ изъ Шева и

въ Еіевъ.
в) пріемъ товарнаго поёзда изъ Біева п отправленіе товарнаго

же въ Умань,
г) пріемъ товарнаго поёзда изъ Кіева и отправленіе пассажирскаго

въ Віевъ или Умань или пріемъ пассажирскаго поёзда изъ Умани.

Пріемъ лишь товарныхъ почёздовъ изъ Умани исключаетъ воз—

можность Одновременнаго движенія другихъ поЪздовъ.
Итакъ, при данномъ устройства“) всякій по'Ьздъ прохолитъ постъ

или совсЪмъ безъ остановки, или останавливается лишь на самое

короткое время, пока, не пройдетъ ранйэе подошедшій поёзцъ, путь
коего перекрещивается съ путемъ поёзда даннаго. Значитъ, движе-
ніе черезъ постъ совершается совершенно безопасно и съ наименьв

шими задержками.

Совокупность постовъ на станціяхъ.
Изъ цізлаго ряда, разсмотрённыхъ нами ЦрПМ'ЁРОВЪ лишь посты

при развётвленіяхъ и пересЪченіяхъ желёзныхъ дорогъ въ Одномъ
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№№ №№тап 603159т пени самостоятелвньпщ управ—№№ витамин, спосящпзшся съ сжхнщд стан-№ „ №№ навздрвъ … по телеграфу, нлп ноиошвю блоыъ-
анютины, № же на №№“ обыкновенно шцчпнены гэжур-щ вю пати; & атому необходмо, чтобы существовало какое-№ ушройсгво для сношенія шанціпнпаго агента со стрЫочнп-№ Цеттшой будки. При разныхъ системахъ централпззціп
упшребжюшя № сего разрыя устройства: электричесніе ударные
№№, №кіе индикаторы, приборы Жусселена, теле _іжны
в.! т, п„ 0 № будеть сказано даліе.

_ №313центральный приборъ установленъ въ самой конторъ началь—
ника танцы шт въ особей будні; близь сзпаго пассажирснаго зю—
яія, тю можетъ шить місто на малой станціп участка дореш въ
1% пути, въ році; изображенной па чертеж}; 11, то ыожно обой-
тись п безъ тхъ прибвровъ. Независимо отъ возможности помяну-
тыхъ выше сношенііі о двпженіи поёздовъ, необходимо, чтобы,
какъ №чнпки поставь на станціяхъ н сигналпсты постовъ сапо—
сюятельныхъ на лпвіп, такь п дежурные по станціп могли во вся-
кое время убфдптъся, въ какоыъ положеніп находятся сигналы, не—

видимые язь постовой будки нлп съ пассажирской платформы; тре-
боюніе шо удовлетворяегся установкою особыхъ ыеханпчеснпхъ,
большею же частью электрическихъ, повторителей, о которыхъ рЪчь
будетъ впереди.

Иногда въ конторахъ начальниковъ станцій устанавливаются еще
повторительные указатели и для стрёлокъ, дающіе полную картину
положенія стрішокъ и сигналовъ на станцідхъ; но это дЪлается
крайне р*Ьдко, такъ какъ подобные повторители стоятъ не дешево п
необходимость въ ихъ установи; можетъ быть вызвана, лишь какими—
либо исключительными обстоятельствами. Въ системахъ централизаціп,
перешедшихъ къ намъ изъ Германіи, очень часто въ стрёлочныхъ
постовыхъ будкахъ устанавливаются особые приборы, которые элек-
трически замыкаютъ рычаги встЬхъ или бол'Ье важныхъ входныхъ
сигналовъ или сигналовъ отправленія, такъ что стрсЪлочникъ цен—
тральной будки не можетъ открыть ни ОДНОГО изъ болсЪе важныхъ
сигналовъ, не получивъ на это электрическшо разр'Ьшенія отъ на-
чальника станціи, для чего онъ предварительно вносится съ посліёд-нимъ помощью разговорнаго аппарата.
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Такимъ 06разомъ, при посредствтБ разныхъ дополнительныхъ

устройствъ и приборовъ можно установить самый бдительный надзоръ
за д'Ьйствіями стріэлочника центральнаго поста и имтізть средства
убсБдиться въ томъ, что всё} распоряженія исполняются имъ правильно
и безошибочно.

Одиночные центральные посты на станціяхъ устраиваются, вообще
говоря, різдко и встрйчаются обыкновенно лишь на малыхъ стан-
Ціяхъ участковъ дорогъ въ два пути, какъ это было выяснено въ
текстъ къ чертежу 11.

На малыхъ станціяхъ дорогъ съ однимъ главнымъ путемъ и на
6031139 значительныхъ станціяхъ дорогъ Двухпутныхъ обыкновенно
устраивается не мен'Ъе двухъ постовъ по концамъ станціи, изъ кото-
рыхъ каждый является постомъ пріемнымъ и отправочнымъ и имёетъ
или пріемные сигналы и сигналы отправленія, или же только сиг-
налы пріемные. Почёздъ, принятый однимъ постомъ и простоявшій
на станціи установленное время, отправляется далйе въ путь по

указаніямъ поста. второго, при чемъ оба, поста, получаютъ распоря—
женіе ‹) пріемй и отправкйз пойзда отъ дежурнаго по отанціп. Такъ
какъ въ этомъ случаи}; пойздъ, прошедшій мимо перваго поста,
пройдетъ заттзмъ мимо второго не иначе, какъ остановившись на
станціи (за крайне рЪдкими псключеніями поЪздовъ курьерскихъ,
проходящихъ безъ остановки) И получивъ для дальнТзйшаго Движенія
разр'Ьшеніе путевою депешею или опусканіемъ крыла, блокировочнаго
семафора отправлены, то стрізлочникамъ обоихъ крайнихъ постовъ
не приходится вноситься между собою о движеніп поЪздовъ‚ & потому
между этими будкамп и не пьшёется никакихъ устройствъ для пере—

говоровъ.
На большихъ станціяхъ нерйдко, нроытЪ путей разъёздныхъ,

пмсёются еще и особые пути пріемные, отправочные п сортировоч—
ные, при чемъ очень часто они располагаются ОДНИ вслЪдъ за… дру—
гими группами (пакетами) по длиніз станціи (самое раціональное
устройство, дающее возможность попасть изъ одного парка, въ друы
гой съ наименьшими маневрами), и тогда на станціи приходится
устраивать ніэсколысо центральныхъ постовъ—три, четыре и болгЁе.

Въ этомъ случай; какъ входящій на станцію потёздъ, такъ и выхо-
Дящій съ нея долженъ пройти до или посл'Ь остановки на станціп
мимо нізсколькихъ постовъ, на, которыхъ стрп‘элки п сигналы должны 



быть установлены въ падежащенъ положеніи, чтобы по’Ьздъ прошел
по правильному пути. Въ этоиъ случай устраиваются приборы в для

переговоровъ между собою стргвлочниновъ центральныхъ постовъ,

пря чеяъ, если посты расположены далеко ОДНИ отъ другихъ, то

каждый постъ съ объяв. сторонъ отрицается сигналами пріеыа н

тирании, вторые и шкрываются лишь тогда, когда. правильно пщ-
плошенъ путь для пиЬща входящего шш отходящего со ставиш,

согласно распоряженій, сдішанныхъ начальникоыъ станши шп де-

жтрвыяъ. На станши получаются тогда какъ бы внутренніе блокп-

ровочпые участки. При такомь положеніи вещей внутренніе централь-
ные посты на станшяхъ нич'Ьнъ не отличаются отъ постовъ крайнихъ,
какъ мы пиши уже случай уоёъдиться изъ описанія поста. .\`: \[И на

станции Назатинъ, изображением на чертежъ 16. Когда посты на

станщ'и расположены близко одни отъ другихъ, то нерЪдво можетъ

случиться, что сигналъ отправленія одного поста очутится у входнаго
сигнала поста слідующаго; установка зд'Ьсь двухъ сигналовъ издается
излишней и ОДНО и то же крыло можетъ разрсвшать: 1) выхоцъ по-

Ъзду изърайона дійствія одного поста и 2) въЪздъ поіззду въ районъ

дійствія поста другого; нужно только, чтобы это крыло могло быть

опущена лишь тогда, когда. надлежащимъ образомъ подготовлены

пути обоихъ постовъ. Посл'Ьднее требованіе выполняется установкою
на семафорной иачт'Ь особаго прибора, называемаго приборомъ зави-

симости или соглашенія, къ которому идутъ передачи отъ двухъ
рычаговъ, установленныхъ по Одному въ каждой центральной будкЪ
обоихъ постовъ. Особенность его состоитъ въ томъ, что семафорное

крыло можетъ быть опущено лишь тогда, когда, открыты рычаги въ

об'Ьих'ь центральныхъ будкахъ, при закрытіи же хоть одного рычага.
въ любой будк'Ь крыло тотчасъ же принимаетъ горизонтальное поло-

женіе. Итшсъ, при приборй зависимости стрізлочники могутъ откры-
вать сигналы по соглашенію Одинъ съ другимъ, закрытіе же сигнала
л'Ьлается каждымъ стрілочникомъ самостоятельно безъ участія со-

с'Ьда. При посредств'Ь прибора зависимости одинъ и тотъ же сигналъ
можетъ управляться не только двумя, но и тремя, четырьмя и т. д-

постами, при чемъ въ будні} каждаго поста для такого сигнала
имЪется особый рычагъ и сигналъ можетъ быть открытъ лишь тогда,

когда переведены вс’Ь ети рычаги; закрытіе хотя одного изъ нихъ
имЪетъ непрем'Ьннымъ своимъ посл'Ьдствіемъ закрытіе сигнала (уста-
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ковку семафорнаго крыла въ горизонтальное положеніе). При помощи
приборовъ соглашенія два, или н'Бсколько постовъ могутъ управлять
не олнимъ, & нЪсколькими разными сигналами, что съ одной стороны
отражается на, экономической стороні“) діля, уменьшая число сигна-
ловъ, подлежащихъ установки“), & съ другой—уменьшаетъ и число
мЪстъ, гд'Ь вниманіе машиниста, должно быть напряжено; но слиш-
комъ широкое пользованіе приборами зависимости можетъ отразиться
н'Бкоторыми задержками пойздовъ, въ особенности, когда сигналъ
управляется бол'Ье нежели двумя постами.

Если близъ большого центральнаго поста, имъется постъ не боль-
шой, для управленія стрсвлками лишь при маневрахъ, то часто

устраиваютъ такъ, что на маневренномъ посту совсЪмъ не уста—
навливаютъ сигналовъ, &. въ приборахъ обоихъ постовъ ставятъ по

одному контрольному рычагу и связываютъ ихъ между собою жест-
кою или проволочною передачею. Когда оба контрольные рычага
находятся въ нормальномъ положеніи (закрытыми), то на посту ма,—

невренномъ бываютъ замкнуты или всі; рычаги или рычаги тЪхъ
стрЪлокъ, которыя разрЪшаютъ выходъ на главный путь. Для того,
чтобы открыть контрольный рычагъ маневреннаго поста, нужно, что-
бы сначала, по соглашенію стрз'злочниковъ между собою, былъ от-

крытъ контрольный рычагъ на посту главномъ; тогда на посл'Ьднемъ

посту замкнутся рычаги всЪхъ тЪхъ сигналовъ, которые разрдвшаютъ
движеніе черезъ постъ маневренный.

Приведенный выше рядъ разсмотрйнныхъ нами случаевъ на,-

столько уже выяснилъ зависимость, которая должна существовать
между стрёлками, сигналами и ихъ затворами, что дальнсЪйшія по—

ясненія въ этомъ направленіи излишни и въ самыхъ сложныхъ слу-
чаяхъ не трудно будетъ, на, основаніи вышеизложеннаго, составить

таблицу взаимнаго замыканія рычаговъ. Крома“) того, мы имЪли воз-
можность убЪдиться, что съ увеличеніемъ числа сигналовъ‚ какъ
входныхъ, такъ и отправленія и маневренныхъ, безопасность дви-
женія увеличивается, при чемъ для полной безопасности его каж—

дому направленно высЪзда, или въ'Бзда должно соотвЪтствовать особое

крыло: такъ напримізръ, для случаевъ расположенія станціи по чер—

тежамъ 13, 14, 15 и 16 вжщной сигналъ долженъ былъ бы имйть

для товарнаго парка не одно крыло, &, столько, сколько путей въ

паркіз; и взамізнъ одного сигнала отправленія изъ товарнаго парка, 
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10 90, №№ № пряниками къ №0111” рши- пасса-
№1» №№, №1111!“ такую длину, что 31,3, шъ но—

тъ утюпш два № одинъ въ шосгъ другому, и ЕЗБШЁ
№№ пуп— шраждевъ не одинъ, 3 № сенафорныш крыльями;
шла опущены оба крыла, 10 это №№, что :: платформы№ ни одного №, & потоку пашинвстъ ножегь въіззжать на

пріеяняй путь довольно скоро; когда же опущена ;ШШЬ ошо крыло,
10 шшияит №, что впереди у платформы уже стошъ потёзцъ,
& пишу от № па станцію осторожно, чтобы не ударить
перешит 11015313 въ хвостъ. На нашихъ, однако, дорогахъ едвалп№ тужиться надобность въ такой детальной сигнализапіщ н

ёпт; устройства централизаціи по чертежамъ: 13, 14, 15, 16 п 17,
по уоеиу инЪнію, вполн'Ь удовлетворят надобностямъ русскихъ
жетъзных'ь дорогь“ и въ совершенно достаточной степени обезпечп-
вавтъ безопасность движенія.

Цёшый ряд'ь разсмотрсвнныхъ выше случаевъ даетъ наыъ воз-
можность установить слідующія общія правила. для зависимости,
которая должна, существовать неясду стрЪлочными, сигнальными и
затворными рычагами въ центральныхъ аппаратахъ:

1) Сигналъ „путъ свободенъ“ не можетъ быть поданъ до тЪхъ
поръ, пока, всё стр'Ьлки по пути, открываемому для движенія, не
будуть нщшеждщимъ образомъ поставлены.

2) Должна существовать невозможность ставить входные сигналы
въ цоложеніе, несоотвйтствующее положенію стрЪлокъ, или же по-



давать два, сигнала, несоотвЪтствующіе ОДИНЪ другому, т. е. ставить
ихъ въ положеніе, необезпечивающее полной безопасности движенія.

3) Стрйлочнпкъ или сигналистъ долженъ быть поставленъ въ не-
возможность изн'Ьнять положеніе стр'Ьлокъ по открытому для дви-женія пути въ то время, какъ входной сигналъ указываетъ, что
путь свободенъ.

4) Въ то время когда входные сигналы указываютъ, что „путьзакрыта“, всй стр'Ьлки должны свободно передвигаться.
5) Стрйлочникъ Долженъ быть поставленъ въ невозможность пе-

реставлять одновременно стрёлки, разрйшающія выходъ на, одинъ и
тотъ же путь.

6) ДВ'Ё обыкновенныя стрз‘элки (не англійскія перекрестныя),
составляющіяпереходъ между двумя путями (парныя стрёлки), должны
перевоциться въ центральномъ аппарат'}; при помощи ОДНОГО и того
же рычага.

7) Особыми затворами или замыкателями должны быть снабжены,
‚,по крайней мсБрЪ, стрйлки, по коимъ прохоцятъ противъ шерсти
пассажирскіе поъзда.

8) При перевода“) рычага затвора ДОЛЖНЫ замыкаться, по край-
ней міръ, рычаги ттЪхъ сигналовъ, для коихъ стрЪлка даннаго за-
твора, является противошерстной.

Изъ сказаннаго нами раньше слёдуетъ также, чти при устрой—
ствй централизаціи пріемъ и отправленіе посёздовъ и всякаго рода,
маневры на станціяхъ должны производиться въ извсЁстномъ опред'із-
ленномъ порядкъ или, другими словами, централизація упорядочч—ваетъ движеніе; но для этого, конечно, пути и стртзлки на ставш-
яхъ должны быть расположены раціонально.

_На основаніи всего изложеннаго относительно централизацшупра-
вленія стрЪлками и сигналами, я прихожу къ слтЬдующимъ общимъ
.заключеніямъ:

@) Централизаш'я ужравлвт'я стргълками % сигналами
служите;въ значительной степени № 'обезпечет'ю безопасности движения,

при чемъ, смотря по предъявляемымъ къ центральнымъ устрой-ствамъ требованіямъ, можно достигнутъ совершенным устранения
столкновений подвижного состава.

6) Централизація, ускоряя уюравленг'е стртьлками % сигналами,
4С. Д. ]Сарейша.
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№ №№№ ‚№№ шираыждитемнышъ „.№№№.

в)№№ упорядочивает дтпжетіе „, маневры„№..
Ц.

Центральных устройства разных}. систешъ
и ихъ части.

Свіжіпія «› централвннхъ устройствахь ио управлешію стражами: витязи на русскш №№ держав сгруппированы въ

одной общей забит въ №№ доклада. ИЗЪ этой таблицы више,т на русски“ доротш прийняются устройства. с…йдуюшпхъшит:
1. Саксбп и Фариера—на дорогзхъ: Балтійской, Владикавказской,

Мэековско-Казапской, Николаевской, Рязанско-Уралвсной (Рязанско-
Боаювсншгь участі) и С.-Пегербургско-Взршавской.

2. Стивенса и &&&—надорогахъ:Балтійсквй и Юго-Запшныхъ.
3. Брослея (заводъ Викерсъ и Е°)—нз дорогзхъ: Николаевской

и С‚-Пегербургско—Варшавской.
4. Бюссинга. (фирма. Максъ—Юдель въ БрауншвейгЁ)—на доро-

гахъ: Либаво-Роменской, Московско-Еззанской, Орловско-Витебсной
и Рязанско-Уралъской (Еязансно—Еозловскомъ участк'із).

5. Профессора ГордЪенка—на дорогахь: Грязе-Царпцынской,
Рязанско-Уральской (Возловско-Саратовсномъ участию, Курско-
Харьково-Азовской, Московско—Еурской, Московско—Нижегородской,
Николаевской,С.—Петербургско—Варшавскойи Харьково-Нпколаевской.

6. Инженера Вурцеля—на. Варшаво—В'Ьнской дорогтЬ.
Всі эти системы устройствъ можно раздд‘влить на два, типа: на

англійскігя—Саксби и Фармера, Стивенса. и Сайкса и Брослея, и
нёмецкія—Бюссинга, профессора. ГордЪенка. и инженера ВурЦеЛЯ-

Центральныя устройства по управленію стрЪлками и сигналами
СОСТОЯТЪ ИЗЪ СЛ'ЬДУЮЩИХЪ трехъ главныхъ частей:

&) рычажнаго станка, или прибора.—двигагеля (шапірп1айеиг)—— 
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согласно номенклатурй, установленной Парижскимъ межлународнымъ
желЪзноцорожнымъ Конгрессомъ,

б) передачи (ъгапзшіззіоп) къ стрёлкамъ и сигналамъ и
в) пр1емниковъ (гёсергеиг) у самыхъ стрёлокъ И сигналовъ, при

помощи которыхъ сигналы и стрСЁлки прив0дятся въ дійствіе и
замыкаются и заклиниваются въ опредізленномъ положеніи.

Самые сигналы составляютъ также часть устройства. Хотя они
прим'Ьняются на дорогахъ въ большинствіз случаевъ и не въ связи
съ центральными аппаратами, тсЁмъ не менсЁе при введеніи на Какой
либо станціи центральнаго устройства число сигналовъ обыкновенно
значительно возрастаетъ. Кромъ т9г0‚ въ этомъ случай они часто
получаютъ особую конструкцію и нтЬкоторыя дополнительныя части,
которыя не примёзняются къ сигналамъ мізстнаго дтЁйствія. Въ Билу
сказаннаго выше намъ придется остановиться и на самыхъ сигналахъ.

а) Рычажные станни.

Рычажнымъ станкомъ (центральнымъ аппаратомъ или приборомъ—
двигателемъ) называется аппаратъ, въ которомъ сосредоточивается
управленіе стрёлками, ихъ затворами и сигналами извЪстнаго района,
на станціи. Аппараты эти, устанавливаемые ВЪ будкахъ „будочншо“
(Одноэтажнаго) пли ‹„башенншо“ (двухэтажнаго) типа„ состоятъ изъ
стрішочныхъ, сигнальныхъ и затворныхъ рычаговъ, располагаемыхъ
въ Одинъ рядъ, къ которымъ и прилагается усиліе челов'Ёка (стрё-
лочника или сигналиста) при перевода“) стрёлки, открытіи и закрытіи
сигнала или стрёлочнаго затвора,. Въ первой части настоящаго
изолёдованія мною было уже выяснено, что переводъ рычаговъ въ

центральномъ аппаратіз долженъ произвоциться не какъ попало, &,

въ извізстной строгой посліъдовательности; посліздовательность эта

была уже выяснена для ЦЪлаго ряда типичныхъ центральныхъ
устройствъ. На практикй такая послйдовательность въ переводіз

рычаговъ осуществляется тЪмъ обстоятельствомъ, что рычаги въ

центральномъ приборё приведены въ связь ОДИНЪ съ другимъ при
помощи особыхъ замыкающихъ органовъ‚ имсізющихъ въ разныхъ
системахъ разное устройство. Не смотря на разнообразіе въ устройствй
замыкающихъ органовъ, послъдовательнооть въ переведъ рычаговъ
остается для даннаго центральнаго поста, одна И та, же, какой бы

4*
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жинныхъ защелокъ, заскакивающими въ особый вырЪзъ въ метал-
лической дугй, рядомъ съ которой рычаги передвигаются,_ или 000—
быми пружинами, заставляющими рычаги перемёщаться въ бокъ,
когда они дойдутъ до конца, своего хода. Пружинныя защелки по—

мйщаются или на самихъ рычагахъ-двигателяхъ, при чемъ ручки ихъ
прижимаются къ рукояткамъ рычаговъ—двигателей въ то время, когда.
стрЪлочникъ берется за. рычагъ, или же близъ рычага, сц'Ьпляясь
со шкивомъ или секторомъ, составляющимъ одно цЪлое съ рычагомъ-
двигателемъ. Защелки перваго рода прим'Ьнены къ рычагамъ какъ
къ сигнальнымъ, такъ и стр’Ьлочнымъ, въ системахъ Нрослея, Саксби
и Фармера и Стивенса, и Сайкса и лишь къ рычагамъ стрёлочнымъ
въ аппаратахъ системы Бюссинга стараго устройства,. Защелки же,
сцтізпляющіяся со шкивами или секторами, примЪняютсн лишь при
сигнальныхъ рычагахъ въ системахъ профессора Гордёенка, инже-
нера Вурцеля и Бюссинга новаго устройства. Наконецъ боковое
перем'Ьщеніе _рычаговъ въ крайнихъ положеніяхъ въ особые выргЪзы
въ рама“) станка имйзетъ мёсто въ замыкающихъ аппаратахъ профес—
сора Гордйенка башеннаго типа съ рычагами, переміэщающимися на
небольшой уголъ.

Переходя къ разсмотрънію тЪхъ условій; которымъ должны
удовлетворять рычажные аппараты, мы прежде всего встртзчаемся
со слёздующими тремя требованіямщ предъявляемыми въ настоящее
время къ центральнымъ приборамъ-двигателямъ:

1) Замыканг'е между отдгълъными рычагами должно быть осу—
ществлено ранте, чгъмъ начнется передвижение сшито рычага.
Требованіе это объясняется слйдующими соображеніями: если замы-
каніе не осуществлено до начала передвиженія рычага„ то, дійствуя
при перекладываніи рычага съ извізотнымъ на, него усиліемъ, это

усиліе передаемъ и замыкающимъ частямъ, которыя отъ этого изна-
шиваются довольно скоро, если движеніе по дорогЪ велико; кромъ
того, на постахъ съ значительнымъ чпсломъ рычаговъ нерЪдко ра—
ботаютъ одновременно не ОДИНЪ, & нісколько стрёлочниковъ, имстзю-

щихъ въ своемъ распоряженіи извЪстную группу рычаговъ, при чемъ
иногда рычаги одной группы взаимно бываютъ замкнуты съ рыча-
гами другой группы. Если стрЪлочники одновременно возьмутся за
два. рычага, изъ которыхъ открытіе ОДНОГО исключаетъ возможность
одновременнаго открытія другого, то они будутъ въ состояніи лишь 
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немного ткрыть оба рычага, напрасно дергая ихъ п пзнашпвая

замыкающіе органы, пока не обнаружится ошибка.

Поставленному выше условію удовлетворяютъ рычажные станки

систеиъ: Саксби, Бюссшшъ, Гордізенка (башеннаго типа, какъ

стираю, тень и поваю устройства) и Вурпеля, при чемъ въ аппа-

ратахъ Сансби и Вурцеля замыканіе осуществляется при прпжатіп
нь рычшу рукоятки пружинной защелки, когда берутся рукою за

рычагь, въ аппаратахъ ГордЪенка стараго тппа—прп отвела рычага
въ сторону для выведены его изъ впадины основноп доски и въ

аипаратахъ Бюссинга и Гордіэенка новаго тИпа—прп перевела осо—

баго рычажна—заыыкателя, устанавливаемаго у рычага—двпгателя п

удерживающего послЪдній неполвижно въ его крайнпхъ положеніяхъ.

Здтъсъ надо обратить вниманіе еще на, одну особенность, & именно

когда переведенные рычаги аппаратовъ Саксби, Вурцеля п Горцъенка
(стараго типа) перекидываются въ свое первоначальное положеніе,
то защелка или кулиса прихолить въ свое нормальное положеніе,
отчего освобождаются рычаги, взаимнозамкнутые съ данныыъ. Въ‘
аппаратахъ же Бюссинга и ГордЪенка новаго тшщ (съ рычагами
стрЪлочными, описывающими большіе углы) ДЛЯ освобождены рыча—
говъ недостаточно привести въ первоначальное положеніе данный
рычагъ, но надо установить въ таковое же положеніе и его рыча-
жекъ—замыкателъ. Подобное устройство пмізетъ слЪдующее преиму-
щество: если данный сигнальный рычагъ разрізшаетъ, наприміёръ,

въіъздъ по извЪстному направленію, то его замыкающій рычажекъ
можетъ быть переведенъ лишь тогда, когда всі; стрЪлкп установлены
правильно и противорЪчивые сигналы закрыты; при перестановкіз
затізмъ рычажка приборы эти замыкаются въ правильномъ положеніи,
и данный сигналъ можетъ быть открытъ рычагомъ-двигателемъ для

разр'Ьшенія въ'Ьзда на станцію. Когда, по'Ьздъ прибылъ на станцію,
то сигналъ за нимъ закрывается, но его замыкающій рычажекъ ос-
тается открытымъ еще н'Ькоторое время, пока не убіздятся въ томъ,
что поЪздъ уже прошелъ по вс'Ьмъ стрёлкамъ, подготовленнымъ для
него изъ центральнаго поста. При отсутствіи педобнаго приспосо-
бленія всй; стрЪлочные рычаги отомкнулись бы тотчасъ по закрытіи
сигнала, и стр'Ьлки могли бы быть переведены раньше того, какъ
по нимъ прошелъ пойздъ, что можетъ повести къ столкновенію или

сходу съ рельсовъ. Такимъ образомъ особые замыкающіе рычажки
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въ аппаратахъ Бюссинга и Гордйзенка представляютъ изв'Ьстный

шагъ впередъ.
_Въ центральныхъ аппаратахъ Стивенса и Сайкса и Гордёзенка

будочнаго типа поставленное выше условіе не соблюдено, такъ какъ

замыкающіе органы непосредственно соединены съ рычагомъ, и вза—

имное замыканіе меЖДу послсЁдними осуществляется лишь тогда,

когда данный рычагъ совершилъ уже часть своего хода,; но такъ

какъ замыканіе зд'ізсь начинается въ самомъ начали)“; хода, и осуще-
ствляется въ той его части, которая идетъ на, поглощеніе извізстной

неизбъжной игры между отдйзльными частями передачи и которая,

кром'Ь того, необходима для вызова, пзвізстныхъ напряженій въ пе—

редачі до начала, передвиженія стрёлки или сигнала, то подобное

устройство замыкающихъ органовъ можетъ почитаться удовлетвори—
тельнымъ, особенно для дорогъ русскихъ, на которыхъ не имізется

постовъ съ значительнымъ числомъ рычаговъ, гдсЪ работаетъ одно-

временно нЪсколько стрёлочниковъ, и на которыхъ замыкающія
части изнашиваются очень мало и перемтна ихъ де представляетъ
затрудненій, какъ это показалъ семилётній опытъ на, Юго-Западныхъ

желЪзныхъ дорогахъ.
Что касается, наконецъ, ‚до рычажныхъ станковъ системы Врос—

лея, то замыкающія части соединены зд'Бсь также непосредственно

съ самыми рычагами, но замыканіе осуществляется лишь тогда,

когда рычагъ совершилъ свой полный ходъ, поэтому устройство
замыкающихъ органовъ этой системы должно почитаться, на осно-

ваніи изложеннаго выше‚ неудовлетворительнымъ.
2) Рычажныв станки должны состоять изъ возможно мень-

шшо числа отдгълънышъ частей. Этому условію удовлетворяютъ

станки системь, въ которыхъ рычаги стрЪлочные и сигнальные по

своей конструкціи совершенно Одинаковы. Сюда относятся приборы

системъ: Ырослея, Стивенса и Сайкса и Саксбп и Фармера. При—

боры же системы Бюссинга, Гордізенка и Вурцеля имЪютъ рычаги

‹стр'Блочные и сигнальные неодинаковаго устройства. Приверженцы

послЪднихъ системъ указываютъ на, то, что неудобство это выку-
пается возможностью управлять при помощи одного рычага двумя

или даже тремя семафорными крыльями (послізднее устройство

им'Ьется въ системі; Бюссинга). Но это указаніе не совс'Ьмъ вЪрно,

такъ какъ сигнальные рычаги спстемъ Саксбп, Стивенса, и Сайкса, 



„55.—№… №№ съ рычагами стілочными, ізютъ№№ № № не только двумя, но даже и сравни-ути№ шланга сетфорншвъ крыльевь при помощи осо-6% №, тв называевшхъ выбирателей — зеіесюгя, Хотяу№ № №0 слощ'ве. Такія устройства системы№1! квтбпвиді, №, они прим'йнены на французскихъ южныхъ№ ды №Я двумя крыльями, описаны въ августовскойи сентябрьской №№ „Инженера“ за 1890 голъ въ 3-й за-
м'БпсЬ тей съ Парижской выставки; выбиратели же системы Сги-№ для управленія многими крыльями описаны въ январской а№№й книжкахъ „Инженерз“ за 1893 годъ, въ статьз моей
„Новая система сигнализаціи на ст. Ватерло въ Лондонъ “.

Различіе въ конструкціи рычаговъ стр'ішочныхъ и сигнальныхъ
въ приборахъ Бюссинга, Гордіенка и Вурцеля должно оправды—ваться главвымъ образомъ тімъ, что сигналы при этихъ системахъ
переводятся не одиночными, а, двойными проволочными провоцашт,
что им'йетъ изв'Бстныя преимущества, какъ зто выяснено въ ноеыъ
докладі по вопросу 5 программы Х-го Сов'ізщательнаго Съёзца Инже—
неровъ Службы пути, озаглашенному „О сигналахъ, огражиюшихъставиш, и способахъ управленія ими “.

_

3) Замыкающг'е органы должны быть ”рости, занимать т)
возлюжкоети метта лтста, легко иередімыватъсщ 63 случая; на—№15, % бытъ доступны для осмотра и смазки. Приборы Саксбпи Фармера, Бюссинга, ГордсЬенка и Вурцеля вполн'й удовлетворяютъэтимъ требованіямъ; что же касаегся приборов;. Стивенса и Сайкса,
то постинге изъ этихъ условій или не совс'вмъ выполнено, & именно:
замыкающіе органы пом'Ьщены ниже полз постовой будки, &. потому
доступъ къ нииъ не такъ удобенъ, какъ при устройствахъ первыхъ
четырехъ системъ. Станки Крошея, обладая этииъ ше саиымъ не—
удобствоиъ (замыкающіе органы здійсь также пом'Ьщены ниже пола
постовой будки), представляютъ еще и тотъ недостатокъ, что замы—
кающія части занимаю“ слишком, много міста въ плинт, даже
при незначительнон'ь числі рычагом„ а потому едва ли станкиэти могуть бытъ прииішенн къ постанъ съ значительныьгь числонърычагом,.

Общіе' выпады () рнчажиыхъ станкахъ разныхъ системъ будуТЪадмины иною въ саноиъкошь настоящей части моего доклада, те—
Ш’РЬЖЭ Я перейду къразсиотрінію передачи къ стрілкамъ и сигналамъ.
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6) Передача нъ стрЪ'лкамъ и сигналамъ.

Въ центральныхъ устройствахъ русскихъ желёзныхъ дорогъ для
управленія сигналами примЪняются одиночные проволочные про—
воды—въ системахъ Кросдея, Стивенса и Сайкса и Саксби и Фар—
мере, и проводы двойные _ въ системахъ Бюссинга, Гордізенка и
Вурцеля, стрЪлки же переводятся при посредствъ жесткихъ тягъ
(газовыхъ трубокъ).

Сигналы, какъ уже сказано выше, приводятся въ движеніе или
олиночными, или двойными проволочными проводами, причемъ пер-
вый способъ получилъ гораздо большее распространеніе, нежели вто-
рой. Когда, сигналъ управляется двойнымъ проволомъ, то какъ въ
прибор'Б двигателіэ, такъ и на сигнальной мачтъ устанавливаются
шкивы, обвиваемые цЪпями, и къ концамъ поелъднихъ прикргЁпля-
ются дві; проволоки. Рычагъ, связанный со шкивомъ прибора-дви-
гателя, можетъ поворачивать шкивъ въ ту И ЦРУГУЮ сторону для
открытія или закрытія сигнала; при поворотъ въ одну сторону Одна
проволока становится тянущей, & другая отпускаемой, при поворота
же въ сторону противоположную проволоки мізняется своими ролями.
Такимъ 06разомъ, поворотъ шкива, на сигнальной мачтз‘) происхо-
ДИТЪ всегда подъ дёйствіемъ усилія, приложеннаго къ рычагу-двп—
гателю.

Уиравленіе сигналами при помощи проволоки одиночной пред-
ставляется въ совершенно иномъ виде: ОДИНЪ конецъ проволоки при-
крЪпляется къ рычагу прибора-двигателя, & Другой къ одному плечу
рычага обратнаго дЪйетвія, устанавливаемат у сигнала. Второе
плечо этого рычага соединяется съ противовтзсомъ или такъ назы-
ваемымъ грузомъ обратнаго дЪйствія, самый же рычагъ приведенъ
въ такую связь съ семафорнымъ крыломъ или осью вращенія крас-
наго диска, что при повороте рычага въ Одну или другую сторону
сигналъ открывается или закрывается. Поворотъ рычага обратнаго
д'Ьйствія въ одну сторону происхоцитъ подъ дъйствіемъ натяженія
проволоки, & въ другую подъ вліяніемъ груза обратнаго дёйствія
при отпусканіи проволоки. Такимъ образомъ, сигналъ въ Одно поло—
женіе устанавливается подъ дЪйствіемъ усилія, приложеннаго къ
рычагу-двигателю, & въ другое—подъ дъйствіемъ грузе противовізса.



Когда. при значительномъ удаленіи сигнала отъ прибора-двигателя

въ одиночную передачу включается приборъ уравнительный, то ма-

нипуляція по открыванію и закрыванію сигнала произведится педъ

‚гвйствіемъ опять—таки другихъ усилій. Д'Ьло въ томъ, что на про—

волоку, расположенную межлу сигналомъ и уравнительнымъ прщ’ю-

ромъ, дЪйствуютъ двъ силы: у уравнителя вЪсъ натяжного груза, &

у сигнала, грузъ противовЪса обратнаго дъйствія. Проволока, идущая

отъ уравнителя къ прибору-двигателю, служитъ для поднятія кверху
натяжного груза, уравнителя въ то время, когда должна быть ослаб-

лена (отпущена) проволока во второй части провода, съ тёмы чтобы

грузъ обратнаго дёйствія въ состояніи былъ преодолізть сопроти-
вленіе этой части проведе и повернуть рычагъ у сигнала для уста—

новки посл'Ьдняго ‚,на остановку“. При нормальномъ положеніп всЪхъ

приборовъ, когда сигналъ закрытъ, первая часть провода между при-

боромъ-двигателемъ и уравнителемъ бываетъ натянута рычагомъ ма-

нипулятора, и натяжной грузъ компенсатора приподнятъ кверху; отъ

этого вторая часть провода бываетъ ослаблена, и грузъ обратнаго
д’Ьйетвія, поб'іздивъ сопротивленіе проволоки и повернувъ рычагъ

сигнала„ удерживаетъ посл'Ьдній въ закрытомъ положеніи. Когда не-

обходимо открыть сигналъ, то рычагъ-двигательпереставляетсн, первая

часть провода ослабляется, и натяжной грузъ уравнителя падаетъ

внизъ, увлекая за собою вторую часть проведе, такъ какъ візсъ его

такъ разсчитанъ, что онъ въ состояніи преодолізть сопротивленіе:
&) второй части провоца, б) груза обратнаго д'Ьйствія и в) самаго

сигнала; при этомъ рычагъ сигнала дізлаетъ поворотъ, & самый сиг-

налъ открывается. Если при открытомъ сигналъ проволока лопнетъ

между нимъ и уравнителемъ, то грузъ обратнаго дЪйствія тотчасъ

установитъ сигналъ „на остановку“; если же проволока лопнетъ въ

первой части провода„ то вслЪдствіе особаго устройства натяжной

грузъ уравнителя отдтЪлится отъ второй части проведе, и сигналъ
опять—таки установится ‚,на, остановку“.

Изъ предыдущего описанія сліздуетъ, что если въ Одиночный про-
волочный проведъ включимъ уравнитель, то сигналъ въ оба свои 110-

ложенія устанавливаетсяуже подъ дсЪйствіемъ 313% или натяжного груза»

или противовіъса обратнаго дёйствія, и усиліе челов'Ька уже не пере-

дается непосредственно сигналу.
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Сводя въ одно все сказанное выше, прихоцимъ къ слідующимъ

заключеніямъ:
1) Сигналъ, управляемый двойнымъ проволочнымъ провоцомъ,

‚устанавливается въ оба свои положенія (открытое и закрытое) педъ
даёйстыемъ усилія, приложеннаго къ рычагу-двигателю.

9.) Сигналъ‚ управляемый одиночнымъ проволочнымъ проводомъ
безъ посредства уравнителя, включеннаго въ передачу, устанавли-
вается въ положеніе открытое (путь свобоценъ) педъ дёйствіемъ
усилія, приложеннаго къ рычагу прибора двигателя, и въ положеніе
закрытое (опасность, остановка)—п0дъдівйствіемъ противовізса обрат—
наго дбЬйствія.

3) Сигналъ, управляемый одиночнымъ проволочнымъ проведомъ
при посредств'Ь уравнителя, включеннаго въ передачу, устанавли-
вается въ положеніе открытое подъ дёйствіемъ натяжного груза ком—

пенсатора и въ положеніе закрытое педъ вліяніемъ противов’вса обрат-
наго дЪйствія.

Для жесткихъ тягъ употребляются газовыя трубки разныхъ раз-
мЪровъ: въ системахъ Крослея, Саксби и Стивенса наружный діаметръ

трубъ равенъ 32 мм., & внутренній—25 мм.; въ системахъ же Бюс-
синга, ГорДЪенка и Вурцеля труба иміёетъ наружный діаметръ въ

42 мм. И внутренній—въ 35 ММ. *).
Передача къ стрълкамъ должна обладатъ достаточной жест-

костью, ибо иначе рычагъ въ центральномъ аппарата“) можетъ быть
доведенъ до своего крайняго положенія И, сліздовательно, взаимно
связанные съ нимъ рычаги освободится въ то время, когда, стрізлка
еще не Доведена ДО своего крайняго положенія вслйдствіе какого
либо препятствія, &, передача по причиніз упругости поддалась уже
псдъ напоромъ усилія стрізлочника. Надлежащая жесткость передачи
достигается сліздующимъ: @) прочной установкой основаній для пере—

дачи (станковъ съ роликами), @ также компенсаторовъ % комья,-

чатыж рычазовъ; б) тягами надлежащей толщины и в) по возмож-
ности отсутствг'емъ кривыж колита въ въередачгь.

Что касается до перваго изъ этихъ условій, то оно можетъ быть 
*) Теорія и расчетъ жесткихъ передачъ подробно разсмотр'Ьны въ статы]; про-

фессора Горд'Ьенва „Зам'Ьтни о замыкающпхъ аппаратахъ“, поы'Ъщенной въ № 50

Журнала. Министерства Путей Сообщенія за 1888 годъ.
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выполнено при всякой системі. Второму условію лучше удовлетво-
ряетъ передача системъ Бюссинга, Горд'Ъенка, Вурцеля, нежели
системъ Саксби, Стивенса. и Сайкса и Брослея, такъ какъ тяги діа—

метромъ въ 42 мм. конечно жестче тягъ діаметромъ въ 32 мм. Что
касается, наконецъ, до третьяго условія, то оно вполнз‘з удовлетворено
лишь въ передачахъ системы Гордізенка, такъ какъ особые спусковые
рычаги, устанавливаемые въ тЪхъ точкахъ, гдъ передача должна,
повышаться или понижаться, даютъ возможность совсЪмъ пзбЪжать
кривыхъ кол'ізнгь, которыя всегда немного пружинятъ. Такимъ обра,—
зомъ эти спусковые рычаги являются очень важными органами пере-
дачи, значительно способствующими

'

чувствительности рычаговъ на,

неполные переводы стртБлокъ. Кромтз того, чтобы сдтвлать рычаги
болЪе чувствительными, опоры слЪдуетъ устраивать такимъ 06разомъ,
чтобы сопротивленіе предвиженію передачи по нимъ было возможно
меньшимъ. Преимущество должно быть отдано такимъ 0пораыъ, въ
которыхъ оси поддерживающихъ роликовъ не неподвижны, & наобо—

ротъ —— могутъ переміщаться въ извйстныхъ предйлахъ вмізстіз съ
роликами, или же тяги поддержаны шариками, отъ чего взаш‘энъ
тренія перваго рода получается треніе втораго рода. Опоры подоб—
наго устройства. прим'Ьнены на русскихъ дорогахъ въ спстеыахъ
Саксби, Бюссинга, Гордтзенка И ВУРЦВЛЯ‚ межлу тізмъ какъ опоры
въ системахъ Стивенса, Сайкса и Крослея устроены съ неперемё-
щающимися роликами, хотя въ послъднее время Стивенсъ и Сайксъ
въ Англіи примдвняютъ катучія опоры.

Наконецъ послЪднее требованіе, которое предъявляется къ пере-
дачс‘в, состоить въ томъ, что ее слюдуетъ проводить по возможно-
сти по прямымъ направленіяма, избгьшя всякитъ колита, какъ уве-
личивающишъ сопротивлет'е иередвижет'ю.

в) Пріемники.
Пріемникп, при посредствіз которыхъ стрсізлкп переводятся п

замыкаются, или заклиниваются, имёютъ разное устройство въ зави—
симости отъ того, какъ переводятся и замыкаются стрЪлки: при
помощи одного и того же или разныхъ рычаіовъ. Въ системахъ
Саксби, Стивенса и Сайкса. ОДНИ рычаги употребляются для пере-
движенія стрёлонъ, а. другіе для замыканія ихъ; въ системі; Ерослея
стртвлки совсЪмъ не замыкаются. Въ первыхъ трехъ системахъ пріем-
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ники для перевода стріэлокъ состоятъ изъ кол'Ьнчатыхъ рычаговъ,
одно плечо которыхъ соединяется съ жесткой тягой, идущей отъ
центральнаго аппарата, & другое—съ тягой, соединяющей въ одно
ц'Ьлое оба стр'Ьлочные остряка. Пріемники для замыканія стртЬлокъ
(стрсБлочные затворы) приведятся въ этомъ случай; въ движеніе осо-
бой жесткой тягой отъ центральнаго поста и состоятъ изъ особаго
васова (болта), входящего въ отверстіе въ связи между остряками
въ то время, когда етрйзлка заняла свое крайнее положеніе. По
номенклатуре, установленной на Парижскомъ желъзнодорожномъ
конгресстЁ, зд'Бсь происхщитъ такъ называемое замътат'е стрйлки
(легоиПаде), такъ какъ оно осуществляется введеніемъ задвижки
(засова) между неподвижныхъ щекъ. Въ посл'Ьднее время Саксби
переведитъ и замыкаетъ стрЪлки при посредствё одного и того же
рычага и одной и той же передачи отъ центральнаго аппарата; при
стр'ЬлкЁ въ этомъ случаи“) устанавливается два пріемника—колйнча-
тый рычагъ для ея перевода и затворный засовъ для ея замыканія.

Въ дальнізйшемъ изложеніи я буду называть стртлочными за-
творами такіе отдіэльные пріемниКи, которые служатъ лишь для за-
мыканія стр'Ьлки независимо отъ того, управляются ли они помощью
отдйльной жесткой передачи ИЛИ же—той передачи, которая служитъ
для перестановки стрёлки.

Въ системахъ Бюссинга, Гордізенка и Вурцеля переводъ и за-
мыканіе стр'Ьлки производятся при помощи одного и того же рычага
и одной и той же жесткой тяги, при чемъ пріемникъ у стрълки
сЛужитъ одновременно и для перевода и для замыканія ея. Такіе
пріемники я буду называть стрточными замыкателями. При за-
мыкателяхъ системъ Бюссинга, Гордізенкя и Вурцеля по номенкла-

туръ Парижскаго конгресса происходитъ такъ называемое закли-
ниват'е стрізлки (са1а3е)‚ такъ какъ затворъ стрйлки здйсь осуще—
ствляется давленіемъ или на ось, или на роликъ.

Кром'Ь способа перевода и замыканія стр'Ьлки, пріемники раз-
_

личаются между собою еще и потому, даютъ ли они возможность

лстр'ЬлкгБ взр'Бзыватьсяили нсБтъ. Взріззываніемъ я буду называть про-
ходъ недвижнаго состава по пошерстной стрёлкй, установленной
неправильно, когда остряки передвигаются зякраинами колесъ. Пріем-
никами-взрйзываемыми (Ъа1оппаЪ1е) по номенклатуръ Парижскаго
конгресса, называются приборы такого устройства, при которыхъ 



...и...№№ №№ № ие тийзяжиётш и№№, и №№ №№ ш першатз№№№, (Бит, Сайт №№ 1 315313№№№№№, итак; то. 33 Спай.№№, № тт поврежіеше аш страз,
ш и № в №11, №№ … шви; испразхгзіз гр.;-

бут № №0 №8 (пиши дуги и 6Г›ШЁЕ . @дщ не

№ в № 10 неужтщ чт №1“ % греки? пс:;ззденіз
№075,

№141! же, 1, @, тяните”, шыш Бакшта ;; {,.-_‚РЁЫШ

№№”; и» №…» триптиыиъ:при в:; зывзнш стики,
№№ иштеят Бюссият, совсіиъ не пролежни по-

Мики вшей, въ пріеяняшхъ же славян Горл’аенка происхоштъ

№№ (итог» въ тат, называемой раз ой штаБгЁ, вилю-

шпшй т, мгу, идущую тъ зашттеля къ острякзиъ, при чеыъ на.

удалит идти болттвъ т, штангу требуется не боже Ю ыпнутъ

премии‚ поту дійстіе всей системы не прекращается. При взр'іё—

№№“ стрит, снабженной замыкателеиъ Бюссинга, свёлёніе обътт сейча“ же передаеюя въ центральную будку извізстныиъ сту-
шт, и приподнятіеиъ къ верху тяги у стр’іыочнаго рычага, ‹) варё-

штат же №№“, снабженной разріъзной штангой системы Гор-

д№*ця‚‚ тувлочиикь увидеть потому, что не можетъ перевесш до
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(ЛМ/тттъ янтшлпелъными преимуществами переда прз'емниками
ие витлмваемыми и наибол'Ве совершенными являются по своему

Мвйт‘иію явитктели системы Бюссингз. Единственный недостатокъ

повл’ти'ихъ приборовъ состоить въ томъ, что оба остряка бываютъ

(таят… между собою лишь одною связью, входящею въ составъ

тмицшеля, ттсъ какъ остряки передвигаются не одновременно, &

поелМоттвлъио—одинъ за, другимъ. Посл'Ьдствіемъ этого можетъ

бытъ ифшуюрый вшита остряковъ и уширеніе пути на. стр'ЬлкЁ, не

«итти: ив, упорные болты, если иглы стр'Ьлки приготовлены изъ

отлкионеиныхъ, @ не фасонныхъ рельсовъ спеціальнаго профИЛЯ-

Нв только при замыкателяхъ систеМы Бюссинш, но и при пріеМ-

иишъх'ь и вжворшъ другихъ системъ надлежащая установка, и затвоРЪ

еттшии бываютъ гораздо бол'ве обезпечены при острякахъ спеціальной



формы болйзе жесткихъ, нежели при перьяхъ, изготовляемыхъ изъ
обыкновенныхъ путевыхъ рельсовъ.

Чтобы закончить со стрйлочными пріемникамп, остается раз-
смотр'Ьть вопросъ () томъ, какими достоинствами и недостатками
обладаютъ два способа переведем и замыканіл стрълокъ: при помощи
разныхъ рычаговъ и тягъ, или при посредствсБ ОДНОГО и того же
рычага и тяги.

Переводъ и замыканіе стрчёлки при посредствъ ОДНОГО и того же
рычага и передачи иміэетъ елЪдующія преимущества передъ спосо-
бомъ управленія и за…мыканія отдЪльными рычагами: &) требуется
лишь одна тяга, И одинъ рычагъ ВМ’ЁСТО двухъ И 6) управленіе
стр'Блкою проще, такъ какъ требуется лишь одна, манипуляція рЫ—
чагомъ вмйсто трехъ—Двумя рычагами.

Что касается до послйдняго преимущества, то оно не суще-
ственно, & потому я его и не буду принимать во вниманіе при даль-
н'Ьйшемъ изложеніи. Первое же преимущество очень важно въ томъ
отношеніи, что этимъ значительно удешевляютея центральныя устрой—
ства. Не смотря на это, довольно много пнженеровъ предпочитаютъ
переводить И замыкать стрЪлки при посредства“) отдЪльныхъ рыча-
говъ и тягъ на основаніи слйдующихъ соображеній. При передви-
женіи стрёлки усиліе, приложенное къ рычагу съ извЪстнымъ опре—

д'Ъленнымъ ходомъ, Должно произвести нёкоторую работу, т. е. пере-
двинуть остряки стрйлки. Когда стрёлка переводится п замыкается

разными рычагами, то на, исполненіе этой работы предоставляется
весь ходъ рычага, когда, же 0613 функціи выполняетъ одинъ рычагъ,
то на работу по переведу стрёлки отведится лишь половина хода
рычага, такъ какъ вторая половина идетъ на размыканіе и замыканіе
(по четверти хода,). 0чевшдно, что усиліе, которое нужно приложить
къ рычагу, будетъ во второмъ случай, при ВС'ЁХЪ остальныхъ одина-
ковыхъ условіяхъ, въ два, раза больше, ЧЁЁМЪ въ первомъ. Кромъ
того, въ первомъ случай; на замыканіе стрйлки идетъ цч‘злый ходъ,
& во второмъ лишь часть его. Поэтому чувствительность рычага
можетъ оказаться недостаточной и его можно довести до крайняго
положены, освободивъ всі; взаимнозамкнутые съ нимъ рычаги въ то

время, когда остряки еще не плотно пристали къ рельсамъ, вслЪд—

ствіе ли недостаточности хода передачи или отъ того, что этому что-

либо мЪшаетъ. Фактъ этотъ можетъ быть объясненъ нижесліздующимъ. 



Бакъ бы тщательно ни была устроена, передачщ ВСЭ'ТЗКИ ВЪ Містахъ

соединенія тягъ съ кол'Ьнчатыми рычагами и
уравнителями суще.

ствуетъ нЪкоторая игра„ которая при переміщенш передачи погло—

титъ часть хода рычага„ затЪмъ часть хода рычага, поглощается на

то, чтобы вызвать въ трубахъ растягивающія или сжимающія усплія,
и наконецъ часть хода. поглощается вслЪдствіе изгиба трубъ межцу
опорами, плечъ колёнчатыхъ рычаговъ и кривыхъ колЪнъ; & такъ

какъ извізстная часть хода идетъ, кромъ того, на, размыканіе стрёлки,
то при значительной длинй передача можетъ случиться, что остав—

шаяся часть хода, рычага, уже будетъ недостаточной для полнаго

перевола стрічлки. Но если бы эта часть хоца и была достаточной
для перевода, остряковъ при нормальныхъ усложнхъ, когда этому
ничто не мз‘зшаетъ, то при какомъ—либо препятствіи плотному прп—

леганію остряковъ къ рамнымъ рельсамъ оставшаяся часть хода
можетъ оказаться столь малой, что, напирая на рычагъ съ немного
большимъ усиліемъ, чЪмъ обыкновенно, можно заставить передачу
и особенно кривыя колйна прогнуться не много болЪе п такпыъ

образомъ довести рычагъ до его крайняго положенія. Оставшаяся,
наконецъ, часть хода можеть оказаться достаточной лишь для пере-
вода остряковъ, но не для ихъ замыканія.

Изъ предыдущаго сліздуетъ, что надлежащій переводъ и закли-
ниваніе стрЪлки при помощи замыкателя могутъ быть осуществлены
лишь при извЪстной длиніз передачи, когда вредныя сопротивленія
поглощаютъ не очень большую часть хода,. Вопросомъ этпмъ зани-
мался профессоръ Горд'Ьенко, который въ статьъ своей подъ загла-
віемъ „ЗамЪтки о замыкающихъ аппаратахъ“, помёщенной въ №2 50

Журнала Министерства Путей Сообщенія за 1888 г0дъ‚ на страни-
цахъ 624 и 625 говоритъ: „При хорошемъ устройствъ стрЪлочной
передачи (жесткой) и при теоретическомъ мертвомъ ходЪ замыкателя
въ 2 дюйма„ чувствительность стрізлочныхъ рычаговъ можно считать
обезпеченной, если длина передачи не превосходитъ 150 саж.; при
большей же длиніз ея чувствительность рычаговъ можетъ оказаться
недостаточной. Кром; того, если передачу можно устроить безъ кри-
выхъ колізнъ, то чувствительность будетъ вполнй обезпечена и прИ
длинъ передачи въ 250 саж.“.

Къ этимъ выводамъ профессоръ Гордйенко приходитъ на осно-
ваніи теоретического разсчета, имйзя д'Ьло съ тягами изъ трубъ дід'
метромъ въ 42 мм.
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Инженеръ Штольцманъ въ статьъ своей подъ заглавіемъ: „Цен—
трализація стрйлокъ и’ сигналовъ по системі; Сайкса“, въ январской
книжкой „Инженера“ за 1892 гоцъ, на стр. 5, изслсЬдуя тотъ же
вопросъ по отношенію къ тягамъ Діаметромъ въ 32 мм., употребляе-
мымъ на, Юго-Западныхъ дорогахъ, ‚приходитъ къ заключенію, что
пред'Бломъ примЪняемости замыканія стрёлонъ вмЪстЪ съ ихъ пере—
водомъ слёдуетъ считать длину передачи въ 50 саж. для трубъ на-

‚ружнаго діаметра, въ 32 мм. и въ 100 саж.—для трубъ діаметра
въ 42 мм., хотя ВЫВОДЫ эти не могли быть ЦОДтверждены опытомъ,
такъ какъ до сихъ поръ замыкатели на, Юго-Западныхъ дорогахъ
не примёнялись. ЫромЪ того, инженеръ Штольцманъ считаетъ кри-
выя колйёна неизбЪжными въ передай, каковые, какъ „я уже ука—
зывалъ выше, совершенно устраняются профессоромъ Горд-Ъенко
путемъ установки такъ называемыхъ спусковыхъ рычаговъ. При
этомъ надо имсёть въ вицу, что какъ инженеръ Штольцманъ, такъ и
профессоръ Гордтзенко говорятъ о переведъ стрйлокъ такими цен—

тральными аппаратами, въ которыхъ стрълочные рычаги имЪютъ
сравнительно небольшой ХОДЪ; такъ въ приборахъ Сайкса рычаги
эти описываютъ углы около 28°, въ приборахъ же башенныхъ Гор—
дйенка стараго типа съ горизонтальными кулисами—около 32° 1).

На, основаніи изложенного выше, по моему мнЪнію, можно прійти
къ слёдующимъ заключеніямъ:

1) Когда стргълка переводится % замыкается разнымирычагами,
то плотное жрилвшт'е остряковъ % рамнымъ рельсамъ вполтъ обез—

печивавтся при наибольшиасъ практикуемытъ въ настоящее время
удалет'ятъ стртокъ отъ централъныж постовъ.

2) Когда стрижки переводятся % затиниваются замыкателями,
то надлежащей затвора стртки обезпеченъ, когда она удалена
отъ централънаго поста лишь на извгъстное опредгъленнов раз-
стояніе, вообще говоря, меньшее, тъмъ въ предыдущим случаи,.

Предтлъ этого удалвнія зависитъ отъ устройства передачи, т.-е.
отъ діаметра труба, числа изшбовъ передачи въ тать % отъ жри—

сутствія или отсутствін кривышъ котънъ, % можетъ бытъ опре—
дтгенъ довольно близко расчетома. Крайне желательно, чтобы во- 

. о .1) Стр'Ьлочные рычаги аппаратовъ Сансбп описываютъ углы около 87, а при
боровъ Крослея—оволо 32°.

С. Д. Карейша. 5 



просъ этотъ былъ выясненъ путемъ опытовъ въ возможно широкихъ
размірахъ.

Разсматривая далйе вопросъ 0 замыкателяхъ, слЪдуетъ обратить
вниманіе на работу этихъ приборовъ въ томъ случай, когда они

приводятся въ движеніе рычагами центральныхъ приборовъ, описы-
вающими большіе углы. Сюда относятся приборы системы Бюссинга
и Вурцеля, въ которыхъ рычаги описываютъ углы въ 1800, и анна.

раты Гордйенка новаго типа съ углами поворота рычаговъ въ 1500.
Хотя большая величина, хода рычаговъ и не отражается здЪсь на

увеличеніи хода передачи въ конц'Ь ея у замыкателя, но зато тутъ
получается то преимущество, что къ рычагу приходится приклады—
вать меньшее усиліе для перевода и заклиниванія стрёлки, & потому
и рычагъ становится бомъв чувствителънымъ на недошодъ остряковъ
вплотную къ рамному рельсу.

ИзвЪстное вліяніе на чувствительность рычаговъ оказываетъ
самое устройство стрілкп. Я уже говорилъ выше 0 томъ, что перья
спеціальнаго жесткаго профиля обладаютъ преимуществами передъ
острякамп изъ обыкновенныхъ рельсовъ, такъ какъ они труднёе про—
гибаются. Очень важно, чтобы стяжка между стрёлочнымп перьями
была, помёщена возможно ближе къ ихъ концамъ, и чтобы стяжка
эта соединяла не поцошвы, & шейки 00тряковъ, такъ какъ иначе
острякъ можетъ немного повернуться вокругъ края своей подошвы,
когда, что-либо у головки препятсівуетъ ему плотно прижаться къ

рельсу. Въ этомъ отношеніи полезно тягу, идущую отъ пглъ къ за…=

мынателю, пропустить черезъ дыру въ шейкъ рамнаго рельса, & не
подъ его подошвой.

г) Сигналы.
Въ центральныхъ устройствахъ разныхъ системъ на, русскихъ до—

рогахъ сигналами являются почти исключительно семафоры; крас-
ные диски примЪняются очень рЪдко и то какъ второстепенные сиг-
налы маневренные, впускъ же по'Ьздовъ на станціи и выпускъ съ
посл'ЬднихъразрЪшаетсяисключительносемафорнымикрыльями.Кромі
семафоровъ 0днокрылыхъ, нерсёдко примс’внлются и мачты съ нёсколь-
кими. крыльями, изъ которыхъ каждое разрйшаетъ пріемъ или отпра-
ВЛЁНЮ

съ одного опрецЪленнаго пути или съ извэ‘эстной группы пу-теи, какъ это мною уже выяснено въ первой части настоящаго труда.
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На русскихъ желйзныхъ дорогахъ практикуютсядва способа рас—

положены крыльевъ на… мачтахъ: или крылья располагаются одни
надъ другими, или же они располагаются рядомъ на одной высота“);
на мечта!} въ этомъ случая“; укрЪпляется поперечина, на, которой и
устанавливаются короткія стойки съ крыльями. Послъдній способъ
расположенія крыльевъ примчёненъ лишь въ системі“) Стивенса, и
Сайкса на Юго-Згъпадныхъ дорогахъ, на, всйхъ же остальныхъ доро—
гахъ крылья на, мачтахъ располагаются ОДНО надъ другимъ.

Въ первомъ случай, когда крылья располагаются въ рядъ на
одной высотсЪ, принципъ сигнализированія очень простъ, такъ какъ
при установка“, передъ развётвленіями двукрылаго семефора, правое
крыло разрёшаетъ, ечевщно, Движеніе по пути правому, & лсёвое—
по лЪвому; при установит} трехкрылаго семафора—правое крыло раз—
рп‘эшаетъ двпженіе по правому пути, среднее—по прямому и №)—

Вое—по лізвому. Крылья эти могутъ разртзшать движеніе и не по
одному пути, а по цізлой групп'Ь путей, но по своему положенію
они всегда, даютъ ясное указаше о томъ, по какому направлешю
разр'Бшено Движеніе безъ всякихъ дополнительныхъ объясненій. Когда
же движеніе потзздовъ сИгнализируется семафорными крыльями, рас—
положенными одно недъ Другимъ‚ то здйсь уже нгБтъ такой ясности:
верхнее крыло съ такимъ же правымъ можетъ разріешать движеніе
_по пути правому, какъ и лёвому; почему въ этомъ случай требуются
добавочныя указанія, объясняющія принятую на, дорогЪ систему сиг-
нализаціи, т. е. приходится устанавливать, что крылья отъ верха,

до низа, разрдешаютъ послёдовательный пріемъ на пути справа на.—

лЪво, или слтЁва направо. Обращаясь къ практикё въ этомъ отно-
шеніи дорогъ заграничныхъ, я могу указать на, то обстоятельство,

что на дорегахъ англійскихъ, французскихъ, бельгійскихъ и амери-
канскихъ, обладающихъ самымъ густымъ движеніемъ въ евЪтЪ, при-
м'Ьненъ способъ раеположенія крыльевъ въ единъ рядъ, на доро—

гахъ же германскихъ, съ движеніемъ гораздо меньшимъ, практикуется
способъ расположенія крыльевъ одно надъ другимъ. …Обстоятельства
ети въ связи съ изложеннымъ выше позволяютъ пршти, по моему
мнЪнію, къ сл'Ьдующему заключенію: расположеніе крылъввъ на мач—

таазъ многокрылыж семафоровъ въ одинъ ряда на одной влсотп; на—

мяднтье расположенін, при которомъ крылья натодятся одно нада

другимъ по вертикальному направлению.
5$
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Бромі способа расположены крыльевъ на мечтахъ, спгнацпзп-

рованіе семафорами различается еще и потому, какое положение за-

нимаютъ крылья нормально. Въ системахъ Брослея, Саксбп, Сти—

венсз, Сайкса, Вурцеля и Горд'Ьенка. (крепёж самыхъ новЪйшпхъ

ушройствъ’послйдней системы) нормально вс'Ь крылья ынегонрылыхъ

семафоровь показываютъ остановку (установлены горизонтальнщ и

при разр'Ьшенін движенія по какому-либо пути опускается (откры-
вается) лишь крыло этого пути, почему по'Бзда проходить мимо

остальныхъ крыльевъ, закрытыхъ и показывающпхъ ночью красный
огонь. Н'Ькоторые инженеры считають такой способъ сигнализиро-
ванія неправильнымъ и указываютъ на, то, что машинистъ, привы-

кнувъ про'Ьзжать мимо поднятыхъ крыльевъ или красныхъ огней

ночью, не обращаетъ уже должнаго внимашя на. сигналы остановки
и въ этомъ отношеніи денорализуется. Въ виду этого фирма Мансъ

Юдель и Н" свои двухъ и трехкрылые семафоры устраиваетъ та-

кимъ образемъ, что нормально лишь верхнее крыло установлено го—

ризонтально, & нижнія располагаются вдоль мечты и потому не видны,
ночью же вид'внъ лишь одинъ красный огонь, & фонари нпжнпхъ
крыльевъ прикрыты щитками. Когда, разрп‘эшаетея цвпженіе по пути
правому, то опускается лишь верхнее крыло и ночью впценъ одинъ
зеленый огонь; когда поЪздъ можетъ двинуться по другому пути, то

наклонены два крыла иночью видны два зеленыхъ огня; когда же,
наконецъ, разрп‘зшаетея движеніе по третьему пути, то наклонены къ

низу три крыла, трехкрылаго семафора и ночью видны три зеленыхъ
огня. Этого же принципа придерживается и профессоръ Горцёенко
относительно своихъ двукрылыхъ семафоровъ, устраивая въ поеліёд—

нее время централизацію на етанціяхъ: Петербургъ, Псковъ, Двинскъ
и Ландварово С.-Петербурго—Ва‚рша‚векой жел. дороги.

Теоретически посл'Ьдній принципъ сигнализаціп елЪдуетъ прп—
знать вполш‘з правильнымъ и противъ него нечего было бы возра-
зить, если бы практика, не указывала, намъ, что въ дгйствптельно-
сти онъ не выполнимъ. Въ самомъ №№, на. узловыхъ станціяхъ
нер'Вдко въ одномъ и томъ 'же міста“) сходятся два, три и большее
число главныхъ путей, которые имЪютъ своп отдйльные сигналы; &

потому, если машинистъ и не пройдетъ мимо закрытаго сигнала ево-
его пути, то онъ сплошь и рядомъ пройзжаетъ мимо етоящихъ тутъ
же закрытыхъ сигналовъ другихъ путей. То же самое бываетъ и на
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станціяхъ съ нсЪсколькими сигналами отправленія, расположенными
около разныхъ путей. Вроміё того, въйзжая на, станцію, машинистъ
сцлошь и рядомъ пройзжаетъ мимо красныхъ огней въ хвоста“) по-
Ъвда, стоящего на сосЪднемъ пути. Такимъ образомъ прочёздъ мимо
закрытыхъ сигналовъ неизбйженъ. Но если зло это неизбёжно, то,
быть можетъ, надо стараться довести его до минимума, устраивая,
по крайней М'ЬртЁ, сигналы для давнего пути по примізру фирмы
Максъ Юдель. Такую постановку вопроса можно было бы считать
правильной, если бы практика показала, намъ, что дёйствптельно
существуетъ деморализація машинистовъ. Что же мы видимъ на са.—

момъ дЪлЪ? На дорогахъ англійскихъ, бельгійскихъ, французскихъ и
сЪверо-американскихъ‚ съ самымъ густымъ движеніемъ, практикуется
такое устроиство крыльевъ, при которомъ машинистъ, проходя мимо
многокрылаго семафора, находитъ лишь одно крыло опущеннымъ‚ &
остальные закрытыми, и, не смотря на, это, такой порядокъ вещей
не вызываетъ ни неудобствъ, ни деморализаціи машинистовъ; то же
самое показываетъ намъ и многолсЁтняя практика дорогъ русскихъ.
Слёдовательно, опасеніе о деморализаціи машинистовъ не подтвер—
ждено практикой. Не лишнимъ считаю указать между прочимъ на

слсБдующій фактъ. Профессоръ Гордйенко, сторонникъ принципа
фирмы Максъ Юдель, устраивая въ послйднее время централизацію
на, станціяхъ Петербургъ, Псковъ, Двинскъ и Ландварово С.-Петер—
бурго—Варшавской жел. дороги, взамЪнъ установки одного трехкры-
лего семафора, въ виду большей простоты конструкціи, устанавли—
ваетъ рядомъ два… семафора, ОДИНЪ двукрылый, устроенный по прин-
ципу фирмы Максъ Юдель, и другой однокрылый. Семафоры эти

разрёшаютъ пріемъ на разные пути съ одного и того же главнаго,
& потому Одновременно можетъ разрйшаться вътзздъ не станцію лишь
однимъ семафоромъ, крыло же другого остается закрытымъ.

Изложенное выше позволяетъ мый придти къ слёдующему за,-

ключенію.
Въ принципи, такое устройство многокрылытъ семафоровъ, при

которомъ машинисты не протжаютъ мимо закрытии кръшъевъ,

является вполтъ „равилънымъ. Практика, однако, показываете,
что при подобномъ устройсттъ машинистамъ всетаки пришодится
прогъзжатъ мимо состьднитъ закрытии сигналовъ, % это обсто-
ятельство не отражается вредно на вниматвлъности шт; на сш—
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№, ‚…ЮМ’ИЮЮ № №№ ”Р3132 Гббгнъюшт, штМ, ш№ ги ута‚ким бы :;г-т-№№, в№ -- и „№ 7% ты:? 36:20—…, 17…”№,№№№. % т/тлтщг при№ № №№ остаются Мкртитытт ‚чем.т и№шт№№№т“№№ жители:) 33333531313-ті№у№‚ № пою выше. :. :ша-

№№ шт #5 ряду Мякиши положат}? и вирей- :еніі:
ЪХмявътшщювреш кърнчшыгь станкаиъ : прет№№, чтоби №№ № ОТХ'ЁЛБНЪПШ рз:гагаш;

65110№ разів, тінь рнчагь напеть перепвшатъсд. ш'шь

и тв туть считая достаточно удовлегворительныып : ганіе№, въ №№ №№ осуществляегся при начал?) пере-№ рпщ т. &. вьтой части его хода, каторая тратится на№ ветвтй игры пту частями передачи и вв, зызовъ№0 напряжены въ яровой; ш тягать до начала Передри—
жеяія №, запора пля сигнала.

2, Въ № ставка“ должно быть какъ можна цезьше№ частей.
3. Запятющіе органи должны быть просты, занимать возможно

ити № вц №, не представлять затрудненій ш нервишки
ихъ. ‚въ случай надобности и: бытъ доступными для осмотра, и смазки.

&., №№ КБ №№ должна быть возможно жестче, для
чего померитюпхіе ее ролики, & главныиъ образомъ нолівнчатые
риши и мишатори должны устанавливаться на прочныхъ и

М№ШЪ №Піл'в; слйдуеть при шомъ избЪгать введенія
въ №11! кривым. №115, шоръшсовершенноустраняются спуско-внп ртами системи проф. Гардины,

5. Изв двухъ систе“ поддерживающихъ роликовъ съ осями№№…“ И подвижники преимущество должно быть отцано№№.
&. №0Ч№ затворами называются таиіе отд'Ьлъные пріем-““““, №0939 служить ЛИШЬ для замыканія стр'Ьлки; стр'Ёлочными“9 ”“иыттт"т“і°‚ которымистр:!ълки переводятся и замыкаются.7 Въ ”МРО“; 0 Бжыканіи стргЬлокъ слідуетъ различать два

понят: замками и эатшшвшаіе. Замыканіе достигается введе-
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ніемъ засова (задвижки) между двухъ неподвижныхъ щекъ, & закли-
НИВЗНЮ—давлешемъ на ось вращенія или на роликъ.

8. ВзрСБзываніемъ стрёлки называется проходъ псдвижного состава
по пошерстной стрёлкй, установленной неправильно, когда остряки
отжимаются закраинами колесъ.

9. Взрйёзываемыми пріемниками называютсятакіе, которыми устра—
няются и поломка, стрізлки или пріемника, и порча передачи при
взртёзываніи стрЪлки подвижнымъ составомъ.

10. Взрёзываемые пріемникп обладаютъ значительными преиму—

ществами передъ не взрёзываемыми.
11. Когда стр'Ёлки перевоцятся И замыкаются разными рычагами

центральнаго аппарата, то плотное прилеганіе остряковъ къ рамнымъ

рельсамъ вполнЪ обезпечивается даже при наибольшихъ практи-
куемыхъ въ настоящее время удаленілхъ стртзлокъ отъ центральныхъ
постовъ; когда же стрізлки перевоцятся и заклиниваются замыкате—

лями, то надлежащій затворъ стрёлки обезпечивается, когда она

удалена отъ центральнаго аппарата, лишь на извізстное разстояніе,

вообще говоря, меньшее, чЪмъ въ предыдущемъ случай. Предізлъ этого

удаленія зависитъ отъ устройства, передачи, т. е. отъ діаметра трубъ,

числа изгибовъ передачи и отъ присутствія или отсутствія кривыхъ
колізнъ и можетъ быть опредп‘эленъ довольно близко путемъ расчета.
Было бы крайне желательно вопросъ этотъ выяснить опытами въ

широкихъ размізрахъ.
12. На чувствительность рычаговъ оказываетъ извъстное вліяніе

самая конструкція стрёлки, & именно: форма остряковъ, разотояніе

посл'Ъдней стяжки отъ концовъ остряковъ и расположеніе ея по высотъ

межцу шейками остряковъ или ихъ ПОДОШВЭМИ.

18. Расположеніе крыльевъ на мачтахъ многокрылыхъ семафо-

ровъ въ одинъ ридъ на Одной высотЪ—нагляднп‘эе расположенія, при

которомъ крылья находятся одно надъ другимъ по вертикальному

направленію.
14. Въ принципйэ такое устройство многокрылыхъ семафоровъ,

при которомъ машинистъ не, проЪзжаетъ мимо закрытыхъ крыльевъ,

вполнсЁ правильно. Практика, Однако, показываетъ, что при подобномъ

устройства“) машинистамъ все-таки приходится пройзжать мимо сосЪд—

нихъ закрытыхъ сигналовъ и это обстоятельство не отражается вредно

на внимательности ихъ къ сигналамъ, & потому на, указанномъ выше
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принцип'із нельзя особенно настаивать, тймъ болсЁе, что примёненіе
его усложнило бы устройство сигналовъ, а- слйдовательно п удоро-
жшю бы ихъ заготовку. Такимъ образомъ семафоры многокрылые‚
въ которыхъ при опусканіи одного крыла, остальныя остаются за-
крытыми, являются на практик}; вполнй раціональными.

Изъ разныхъ системъ цен…тралъныхъ устроиствъ, получившпхъ
прпмтізненіе на русскихъ желёзныхъ дорогахъ, лишь система, Нрослея,
впервые устроенная на, Николаевской и С.-Петербурго-Варшавской
дорогахъ въ 1871 году, не получила, дальнсъйшаго распространены
вслйдствіе сліздующихъ ея недостатковъ.

1. Въ приборахъ системы Ерослея не только не соблюдена требо—
ваніе, чтобы замыканіе менсду рычагами осуществлялось рантзе того,
какъ начнетъ двигаться данный рычагъ, но оно осуществляется даже
не въ началсв хоца рычага, & лишь посліъ его полной перестановки.

2. Замыкающіе органы занимаютъ въ планів много мтзста, &,

потому на посту со значительнымъ числомъ рычаговъ требуется по-
стройка. широкихъ будокъ.

3. Плотное прилеганіе остряковъ къ рамнымъ рельсамъ не обез—
печивается на мтЁст'Ь у стрЪлки ни особымъ затворомъ, ни замы-
кателемъ.

4. Парныя стрйлки, составляющія перехоцъ между двумя парал—лельными путями, перевоцятся не ОДНИМЪ, & двумя рычагами, хотя
и поставленными менсду собою въ такую связь, что переведъ обоихъ
рычаговъ долженъ произведиться послёдовательно одинъ за Другпмъ.
Обстоятельство это совершенно напрасно увеличиваетъ число рычаговъ
въ центральномъ аппарата“).

Хотя подобный порядокъ управленія парными стрйлками и встріЁ—чается иногда, въ другихъ системахъ, напримсЁръ, когда переходъсостоитъ изъ пары стрЪлокъ перекрестныхъ, & не обыкновенныхъ‚
(см. описаніе поста № ХПН ст. Еазатинъ въ первой части настоящаго
доклада), но это имЪетъ мЪсто лишь въ исключительныхъ случаяхъи не прим'ізняется какъ общее правило.

Центральныя устройства остальныхъ системъ, наоборотъ, посте-
пенно распространяются все болйе и болЪе, что доказываетъ, что
на. практика“) они оказались удовлетворительными. Что касается
вопроса, о томъ, какой же изъ системъ централизаціи должно быть
отдано предпочтеніе и какая изъ нихъ можетъ быть особенно рекомен—
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давала„ то такую постановку вопроса я считаю неум'Ьстной и нахожу,
что для пользы д'ізла желательно, чтобы на, дорогахъ примйнялись
равныя системы. Въ предыдущемъ изложеніи и надлежащихъ мёстахъ
мною были сдйланы указанія на достоинства и недостатки разныхъ
системъ центральныхъ устройствъ, которыя и даютъ возможность
остановиться на выбор:)“; системы для каждаго даннаго частнаго слу—
чая. При выборіз системы, кромч‘э стороны технической, прихоцится
обращать вниманіе и на сторону экономическую, имйя въ виду, что

устройства бол'Ье совершенныя и стоятъ обыкновенно дороже. Итакъ,
очень интереснымъ является вопросъ о сравнительной стоимости цен-
тральныхъ устройствъ разныхъ оистемъ.

Въ помйщаемой въ концЪ доклада таблицдв для каждой системы

приведены 4 данности: средняя стоимость въ рубляхъ на ОДИНЪ

рычагъ вообще, на, одинъ аппаратъ, приведимый въ движеніе изъ

центральнаго поста, на одну стрізлку и на ОДИНЪ дъйствующій рычагъ
(число дёйствующихъ рычаговъ получено путемъ вычета изъ общаго
числа рычаговъ запасныхъ).

Стоимости эти выражены слёдующими цифрами:   
Средняя стоимость въ рубляхъ. 

С И С Т Е М Ы: На одинъ На одинъ На одну Ча одинъ…
д'Биствующш

рычагъ. аппаратъ. стртлку. рычагъ.  
Крослея ........... 602,38 565,66 870,58 602,38

Стивенса и Сайкса ...... 477,76 384,17 699,53 500,11

Саксби и Фармера ...... 634,71 617,65 1295,67 692,06

Горд'ізенка ......... 785,95 338,18 894,14 839,74

Вурцеля ........... 1250,00 526,32 1250,00 1250,00

Бюссинга(фирма‚ Маясъ-Юдель) 1125,69 534,75 1307,40 1239,10
      

Указанныя выше среднія стоимости выведены на, основаніи сві-
дтБній 0 дёйствительной стоимости централизаціи на разныхъ доро-
гахъ и 0 числі; приборовъ центральныхъ устройствъ.

Изъ приведенной таблицы сліздуетъ, что относительно стоимости
на, ОДИНЪ дЪйствующій рычагъ системы располагаются въ слЪдую-

щемъ порядка“): Стивенса и Сайкса—500,11 р., Крослея—602‚38 р.,
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хотя нікоторыя числа и получили иную величину. При этомъ надо
ии'Ьть въ виду то обстоятельство, что хотя системы ГордЪенна и

Бюссинга и обходятся дороже системъ Сайкса и Саксби, но за …

онъ допускаютъ большее удаленіе стр'Блогіъ
отъ центральныхъ по-

стовъ, и хотя во многихъ случаяхъ устроиство двухъ постовъ вза-
мінъ одного можетъ показаться бол'Ве выгоднымъ при первоначаль-
ноыъ устройств'в, но выгода. эта. при эксплуатаціи моніетъ быть со-

вершенно уничтожена большими расходами по содержашю, такъ какъ
на двухъ постахъ придется содержать вдвое болйе стрічлочншювъ,
нежели на, одномъ. Изъ предыдущаго сліздуетъ, что часто @ ртіот',
нельзя сказать, какая система на. практик'Ь можетъ оказаться болізе

выгодной и для р'Ьшенія этого вопроса надо сначала. сд'Блать подроб-
ные подсчеты для разныхъ системъ въ предположеніп устройства боль-
шаго или меньшаго числа постовъ. 

111.

Вліяніе централизаціи на, уменьшеніе эксплуа—
таціонныхъ расхоцовъ.

Прежде, чймъ перейти къ разсмотр'Ьнію тізхъ немногихъ дан-
ныхъ по настоящему вопросу, которыя получены мною отъ управленій
разныхъ дорогъ, я считаю полезнымъ указать, что относительно
Рязанско-Козловской дороги вопросъ этотъ былъ прекрасно разрабо-
танъ инженеромъ Саблинымъ въ его докладтЁ ХП совп‘зщателъному
Съ'Ьзду инженеровъ службъ пути. „0 сравнительной выгодности вве-
денія центральные управленія стрЪлками И сигналами на Рязанско-
Козловской желЪзной дорогй, по отношенію къ обыкновенной ручной
передвижкё“.

Въ докладё своемъ инженеръ Саблинъ приходитъ къ заключенію,
что чистая экономія отъ введенія центральнаго управленія стрёлками
и сигналами составляетъ: при устройствахъ системы Саксби 3,65%,
на затраченный капиталъ и при устройствахъ системыБюссинга 6,20/0.

По тому же вопросу мнъ доставлены отъ дорогъ Владикавказ-
ской, Московско-Курской и Юго—Западныхъ данныя, на основаніи
которыхъ получаются сліздующіе результаты:
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&) Владикавказскан дорога. По свёдйніямъ этой дороги содержаніе
‚стр'Ьлочниковъ центральныхъ постовъ ст. Ростовъ-на-Дону обхоцится: 1) Старшихъ стрёлочниковъ . . 6 по 300,00 р. 1800,00 р.

2) Младшихъ „ . . 3 „ 240,00 „ 720,00 ‚,

З) Квартирное довольствіе имъ. . 9 „ 60,00 „ 540,00 ‚,

Итого. . . 3.060,00 р.
Если бы Т’Ё же стр'Ьлки и сигналы переведились на місті; вруч—

ную, то на, содержаніе стрёлочниковъ для управленія ими потре-
бовалось бы:

1) Отаршихъ стрёлочниковъ . . 2 по 300,00 р. 600,00 р.
2) Младшпхъ „ . . 24 ‚‚ 216,00 ‚, 5.784,00 „
3) Квартирное довольствіе имъ . 24><48+2><60„ 1.272,00 „

Итого. . .7.056,00 р.
Такимъ образомъ сбереженіе на, стріэлочниковъ въ гадъ состав-

ляетъ 7.056——3.060. . . . . . . . . . . 3996,00 руб.
что на затраченный на устройство централизаціи ка,—

питалъ въ 39.200,00 руб. составляетъ 10,190/0.
б) Московско-Курская дорога. На ст. Москва-То-

Барная для упрявленія 41 стрёлками, включенными
въ настоящее время въ централизацію, требовалось

прежде 22 стрёлочника, г0довое содержаніе которыхъ
составляло 22 >< 180 . . . 3960,00 руб.

Въ настоящее время содержится 6 сигналистовъ,
по 3 на, каждую будку, и 2 старшихъ стрізлочника
для передачи сигналистамъ распоряженій; на это рас-
ходуется въ годъ всего 8>< 300,00 . . 2.400,00 „

Кромй того, тратится еще слёдующая сумма,:

1) На наемъ 4 рабочихъ для смазки и осмотра

стрЪлокъ . . . . . 600,00 „

2) На наемъ слесарей для починокъ и текущаго
300,00 ‚,

ремонта частей сигнализаціи . .

2) На, ремонтъ деревянныхъ ящиковъ, трубъ,

окраску семафоровъ и столбовъ и содержаніе двухъ
будокъ израсходовано: въ 1889 г.—800,00 р., въ

1890—750,00 р. и въ 1891 г.—900,00 р., или въ
'

Среднемъ въ годъ. . 850,00 „

Итого . . 4.150,00 руб.
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Изъ предыдущаго сліздуетъ, что не только не получилось эконо-

міи въ содержаніи отъ введенія централизаціи, но Даже оказался

перерасходъ въ 4.150—3.960=190 руб. По такой выводъ недра-
виленъ всліздствіе того, что при этомъ не былъ прпнятъ во вниманіе
расходъ на квартирное довольствіе стрёлочниковъ. ПредполагаЯ‚ что

кансдому стрізлочнику полагается квартирныхъ въ годъ 48 руб,,
& старшему стрілочнику и сигналисту 60 руб., получимъ, что:

На, квартирное довольствіе до введенія централи—
заціи требовалось 22 >< 48.

Послй введенія централизаціи 8 >< 60
1050,00 руб.

480,00

570,00 руб.

77 
Т. е. расходъ этотъ уменьшился на

Сл'іздовательно, отъ введенія централизаціи' получается экономія
въ 576—190=386 руб., что составляетъ 1,420/0 нэ… каппталъ въ
27.130,00 руб., затраченный на устройство централизаціп.

в) Юю-Западныя дороги. Результат введенія централизаціи
ВИДНЫ изъ слйдующей таблицы.      

 

 Расходъ на содержаніе стр'вдочниновъ

С Т А Н П 1 И
Стоимость устрой— съ нвартпрнымъ довольствіемъ.

ства централизаціи. До введепія По введеніп
централизаціп. централизаціп.

Одесса-Главная ...... 7357,00 1.920,00 руб. 1512,00 руб.
Одесса--Това‚рна‚я ..... 19.666,оо 7 .,680го 5.694,00
Одесса-Застава ...... 49.064‚оо 16560,00 Ё’ 1066800 .,

Эстакада ........ 4250,00 96000
[,

1584.00 „
Одесса-Портъ ...... 25.475‚00 9.600’00

”
1057200 1’

Гниляково ........ 2935,00 912,00
„

593300 ‚:
Выгода ......... 2935,00 912,00

„
594,00 „

Карпово ......... 2935,00 912,00
„

594,00 „Колонтаевва ....... 2935,00 912 00
”

594 00
Разд'ізльная ....... 29.27З,40 5.040700

„
3190700

”

Веселый Кутъ ...... 9.074 00 2.464300
”

2.0;0’00
”

Мардаровна ....... 3.382300 948,00 „
594700

„

Чубовка ......... 4480,00 912,00
”

594700 Ё
Бирзула ......... 48.167,40 6.339 00

”
5 382,00

’

Побережье ....... 5806,45 816,00 :: 612,00 ::
Борщи .......... 6.079,00 1.128 00 912 00
Крыжополь 15.613,10 2 736,00 ”

2 41500
”

Вапнярка ........ 44400,00 6120,00 ”
4.035300

„
Казатинъ ........ 70.971 00 8.436, ”

12020’
”

Ёечаёовка
........ 14.444’82 2856,33 ”

1.656733
”

он н ’ ° ’ ” . 7 „
00,000. : : : : : ;: 30,8200 »

- 0,00 3862,00 ‚, 3060,00 „

Итого. 42044517 88.553,00 руб. 77.994‚‹›‹› руб.   
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Отсюда, слЪдуетъ, что чистая экономія отъ введенія централиза-
ціи составляетъ 88.553—77.994,=10.559 руб., или 2,510/0 на
затраченныи капиталъ.

Полученный выше результатъ, однако, не вполнй соотв'Ьтствуетъ
дЪйствителъности, такъ какъ на нйкоторыхъ станціяхъ централизація
устраивалась одновременно съ развитіемъ путей на этихъ станціяхъ

“ и значительнымъ увеличешемъ на нпхъ числа, стр'Ьлокъ, которое по—

влекло бы за, собою увеличеніе числа стрйлочниковъ для управленіи
стртЁлками вручную. Если мы выдйлимъ изъ общаго числа… такія
станціи, къ которымъ принадлежать Одесса-Застава, Эстакада, Одесса-
Портъ и Казатинъ, то получимъ сліздующія суммы:

&) Общая стоимость устройства . . . . . 270.685,” руб.
6) Расходъ на содержаніе стрёлочниковъ до

устройства централизаціи . . . . . . . . 52.997 ‚00 „
в) Расходъ на содержаніе стрйлочниковъ пост;

‚устройства, централизаціи . . . 86.450,00 „
Тогда чистая экономія въ 52.997,00—36.450,00=16.547,00 р.

составитъ 6,110/О на затраченный капиталъ.
Изъ экономіи, получающейся по содержанію стрёлочнпковъ, сліз—

дуетъ еще вычесть суммы, расходуемых на ремонтъ центральныхъ
устройствъ И на надзоръ за ними. Свчёд'іэній 0 первой изъ этихъ
суммъ, мый; не сообщено, такъ какъ раСХОДы на ремонтъ централь—
ныхъ устройствъ не показываются отдйльно въ отчетахъ Юго-Запад-
ныхъ дорогъ; что же касается до надзора за центральными устрой-
ствами, то для этого имсБется особый штатъ служащихъ, состоящихъ
изъ слйдующихъ лицъ:  Техниковъ 1 по 2400,00 руб. . . 2400,00 руб.

Слесарей. . 5 „ 540,00 „ . . 2.700,00 ‚,

‚‚ . . . . 1 ‚, 480,00 ‚‚ . . 480,00 „
‚, 1 ‚, 420,00 „ . . 420,00 „
‚, 1 „ 360,00 „ . . 360,00 „

Итого. . 6860,00 руб.

Если сумму эту вычтемъ изъ обсЬихъ выведенныхъ выше цифръ

экономіи на сщержаніе стрёлочниковъ, то въ первомъ случай чистой

экономіи получится 10.559,00—6.360,00=4.199,00 руб., которая
составитъ 1,000/О на затраченный капиталъ въ 420.445 руб. 17 коп.,
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. №№ ж № № № шшучитш 16‚ё47‚0п}_
;&1№у№51@аі@77№ру6г9 №0№3 3,17“'„ 1353. зашрачеззый
К№№ % 2703$!» №6, 17 №

№ “№0 №№ №№, ЧШ? жиштія отъ суинъ, расха-

шу№® яз № шрішжитвъ, воевавшяетъ на @@@»Ыщ
№ у'віройтт щвшрвщзщіп павшим»:

1) На ддрті Владикавказской. ‚ . . . . 10,3;
.'

@) ‚7 ‚‚ Мшквтковііурской. . . ‚ . 1… __

Э) „ ‚, Р№н№№ловской . отгьзт5 10 6… ,
4) ‚, ‚101701331; ЮгтЗападпыхъ . . ‚, ],…) ‚…, з…

На авианаиіи предидущагщ можно прійти къ слъіующещ за—

ключеи‘ію @ вліяиін централизапіи на уменьшеніе эксплуатаціонныхъ
раскодов'гь‘

Влі'явіе централизации на уменьшеніе эксплуатапіонныхъ расхо-
дом не вполиъ еще выяснено практикой.

ПГ.

Влія‘віе’ централизаціи на уменьшеніе числа,
йёечастныхъ случаевъ на. станціяхъ.

Вопр‘оеъ этотъ для дороги Рязанско-Еозловской разработанъ уже
инженеромЪ Оаблинымъ въ его докладіз \Гі Съ'Ьзду инженеровъ службы
пути, (› которомъ упоминалось выше. Изъ доклада это явствуетъ,
что до введены цен'трализаціи число случаевъ на одну станцію въ

ГОДЪ доходило до 1,5… & посла введенія централизаціи уменьши-
лосв по 0,55.

По тому же самому вопросу мною получены статистическія дан-
имя лишь "отъ ЮгоаЗападнъшъ дорогъ, хотя и другія Дороги въ от-
’В'Ш‘МК‘Ь юноши въ ‹общэихеь №ъ ушазываютъ на то, что со вве-

деніешъ центфвштшціш чтиво разныхъ щэоисествій на станціЯХЪ

;уменъішшшвь. ‚Джаная №№а№хть даром, сгруппированы въ по-
мігщшемдй №№ 'таэбзшцйъд іВіь №09150й «н.п.веденяы (завсвдйэнія за 10 лЪтъ. 
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  @ . Ф'ЁЁ Число сходовъ и столкно- Число случаевъ на станціяхъ. _
: Е Е; Ё” веній на ?танціяхъ въ те- До введенія По введеніи

Ё Ё“ $ % ‚3С
_

ченю годовъ. централизаціи. централизаціи.

СТАНЦ1И. ёё 222“ „., „ „„ ‚д
а:: … ш «3 5“;

ш щ са ш
р: ‚9 _ЁЁОО Ф . Ф

|
Ф Ф

Ёё'й 33$: г—Чсхісбчдю'сбгіобоъ'ббё ЁЁ Ёс-Ё ЁЁ Ё“МЕГ ФЁЭЁД оооооооооооооооооооъз Ф Фо Ф=° @ Фо @@322 $222 2022222222223 82 82$ &; 32
ч. М. г. лЪтъ мтс.

Одесса-Главн....... 4— Х1—85 5 1 ——— 1 3 1 1 —— 1 7 3 0,0613 0,74 4 0,0563 0,68

Одесса-Товарн. ..... 24—Х11—85 5 _ 3 411 7 8 2 5 5 5 6 56 31 0,5167 6,20 25 0,4167 5,00

Одесса-Застава ..... 13— 111—87 3 10 5 11 20 7 24 828 67 15 13 198 75 1,0135 12,16 123 26789 32,09

Эстакада ........ 85 5 6 ———— 2—— 1 2 2 —— 7 2 0,037 0,44 5 0,0758 0,91

Одесса—Портъ ...... 85 5 6 4 2 5 611 5 9 2116 2 81 23 0,4259 5,11 58 0,8788 10,55

Гниляково ....... 4— Х1—85 5 2 _ 1—— 1—— 1——— з 2 0,0345 0,42 1 0,0161 0,19
1

Выгода ....... 3— У—84 6 8 — 2——— 1—— ——— 3 2 0,05 0,60 1 0,0125 0,15

Карпово ........ 3— 7—84 6 8 — — 1 2— 1 1 —— 1 6 2 0,05 0,60 4 0,05 0,60 00

Волонтаевка ...... 4— Х1—85 5 2 _ —— —‚ —— — — _— 1 — —— 1 —— —— — 1 0,0172 0,21 "‘
Разд'вльная ....... 17—111—87 3 9 3 6 4 3 1 5 4 1— 2 29 23 0,3067 3,68 6 0,1333 1,60

Веселый Кутъ ...... 17…111—87 3 9 1 1 3— 9 1 2 7 2 1 27 27 0,36 4,32 —— -— —- |

Мардаровна ....... 17—— 111—87 3 9 1 1 1 — — —— —— 1 —— —— 4 4 0,0533 0,64 —— — —

Чубовка ........ 17—111—87 3 9 -—-— 1———— 2 5 1 2 11 2 0,0267 0,32 9 0,2 2,40

Бирзула ........ 88 2 6 1 2 3 413 3 9 12 3 5 55 41 0,4556 5,47 14 0,4667 5,60

Побережье ....... 88 2 6 — — — —- —- — —— _ 1 —— 1 —— — — 1 0,0333 0,40

Борщи ......... 86 4 6 — 1— 1——— 2 1 —— 1 6 2 0,0303 0,36 4 0,0741 0,89

Крыжополь ....... 86 4 6 _ 5 1 2 1 6 6 910 6 46 13 0,197 2,36 33 0,6111 7,33

Вапнярка ........ 30— 71—87 3 6 —— 1—- 1— 3 1 5 1 12 4 0,0513 0,62 8 0,1905 2,29

Еазатинъ ........ 5— 1—91 — 6 81916 9— 5 7 6 9 85 85 07083 8,50 — — —

Печановка ....... 1— Х—85 5 3 —— 6— 2 4 3 2 — 3 3 23 11 0,193 2,32` 12 0,1905 2,29

Здолбуново ....... 28—ХП—89 ]. —— — 2 1 3 3 4 5 —— 5 2 25 23 0,216 2,56 2 0,1667 2,00

Ровно ......... ‘ 28—ХЦ—89 1 _ ————— 3 2— 2 2— 9 9 0,0833 1,00 —— — —

Ковель ......... 28— 17—91 —— 3 3 2 5 2 2 3 10 7 2 39 39 0,325 3,90 — —— —

Въ среднем'ь '

Ит о г о — 3,84 года. 27 55 73 61 94 43 88 153
83`57

734 423 5,72 68,67 311 6,75 80,99
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Изъ сравненія приведенныхъ въ этой таблицъ данныхъ получа—

ются довольно неожиданныя результаты: оказывается, что со вре-
мени введенія на, дорогахъ централизацш число случаевъ на станці—

яхъ не только не уменьшилось, & наоборотъ—увеличилось: такимъ

образомъ централизація, повидимому, привела къ совершенно обраъ
нымъ результатамъ. ДЪло въ томъ, что введеніе на дорогахъ Центра—

лизаціи совпало съ значительнымъ увеличешемъ движешя на доро—
гахъ, когда, какъ извіютно, вслйдствіе напряженности движенія слу-
чаи на станціяхъ учащаются; поэтому, чтобы составить 096% пра—
вильное понятіе о вліяніи централизаціи на, число случаевъ на станці—
яхъ, нельзя разсматривать это число совершенно абстрактно, & нужно
сопоставить его съ величиною движенія по дорогамъ, & именно _
надо вывести, на какое количество вагоно—верстъ приходится ОДИНЪ

случай до введенія централизаціи и посліё ея введенія.
Количество исполненныхъ вагоно-верстъ на, Юго—Западныхъ же-

лЪзныхъ дорогахъ въ теченіе 10 лп‘зтъ было слёдующее.

Въ 1881 году . . . . . . 193.490.000 ваг.-вер.
‚, 1882 ‚‚ . . . . . . 228.986.ООО ‚, „
„ 1883 „ . . . . . . 261.423.000 „ „
„ 1884 ‚‚ . . . . . . 265.097.000 „ ‚‚

„1885 ‚‚ . . . . . . 314.016.ООО „
‚‚ 1886 „ . . . . . . 256.245.000 „ „
‚, 1887 „ . . . . . . 299.812.000 ‚‚ „
‚, 1888 ‚‚ . . . . . . 392.757.000 ‚‚ ‚,

‚, 1889 ‚, . . . . . . 350.477.000 ‚, „
„ 1899 ‚, . . . . . . 327.965.000 ‚, „

Изъ таблицы явствуетъ, что за. десятилізтній періоцъ централи-
зація дійствовала въ среднемъ въ теченіе послЪднихъ 3… лтзтъ.
За, это время совершено 1.32З.041.080 вагоно-верстъ; за время же

до введенія централизаціи (6… лЪтъ) 1.567 .17 6.920 вагоно-верстъ.
Итакъ, до введенія централизаціи 423 случая на станціяхъ при-

ходится на 1.567.176.920 вагоно-верстъ, или ОДИНЪ случай на
3.704.910 вагоно-верстъ; послъ же введенія централизаціи 811 слу-
чаевъ —— на 1.323.041.080 вагонб—верстъ, или ОДИНЪ случай на
4.254.151 вагоно—верстъ‚ т. е. число случаевъ уменьшилось на 130/0.
При этомъ сліздуетъ обратить вниманіе еще и на то обстоятельство, 



что въ первое время по введеніи централизаціи число случаевъ на
станціяхъ обыкновенно увеличивается и очень часто машинисты при
маневрахъ пройззжаютъ въ разріёзъ по стрёлкамъ, которыя не усп'Бли
переставить изъ центральнаго поста, & потому и бываютъ случаи
схода съ рельсовъ, когда, стрълки не снабжены взрйзываемыми прі-емниками, какъ это имЪетъ мйсто на Юго-Западныхъ дорогахъ при
центральныхъ устройствахъ системы Сайкса.

'

На основаніи изложеннаго приведенныя выше данны…я дорогъ
Рязанско—Нозловской и Юго-Западныхъ и отзывы другихъ дорогъ
позволяютъ прійти къ слсЁдующему заключенію: централизат'я упра—
влензя стржлками % сигналами вмяетъ на уменьшенг'е числа проис-
шествии на станции.

Матеріаломъ для составленія настоящаго труда, крема“) личныхъ
впечатлёніі вынесенныхъ изъ наблюденій за работами по централь-

`нымъ устройствамъ и при составленіи проектовъ педобнаго рода
работъ, послужили еще и слпёдующія данныя и сочиненія:

1. Данныя дорогъ: Балтійской, Варшавско-Вйнской, Владикав—
казской, Грязе—Царицынской, Курско-Харьково-Азовской‚ Либаво-
Роменской, Московско—Еазанской, Московско—Курской, Московско-
Ниж'егородской, Николаевской, Рыбинско—Бологовской‚ Рязанско-
Уральской, С.-Петербург0-Варшавской, Харьково—Николаевской и
Юго—Западныхъ, доставленныя автору по извЪстной программа.

2. Вг. Е. “ТіпШег. УогЪгёёе йЬег ЕізепЬаЪпЬаи. Вг. Е. БсЬшіЦ
Ваз Ёіёпатевеп. _

8. Е. Вгаше 91:11. АзпіПоп. Ешде зиг 195 зіёпаих (16$ сЬешіпв
(іе Тег ігащаіз.

4. А. Р1ашасЪе‚ А. НиЪегЕі её А. Згеуагъ. Тгаігё (1’ехр10ісаіді0п
(168 сЬешіпв йе Тег. Вепхіёше раггіе. Бізпаих.

5. Б. и М. Рутковскіе. Желйзнодорожные сигналы, концентрація
маневровъ стрЪлокъ и сигналовъ и ихъ замыканіе (труды 1—го СовсЪ-

щательнаго ОъЪзда, Инженеровъ Службы Пути).
6. Р. Саблинъ. О сравнительной выгоцности введенія централь-

наго управленія стрсёлками и сигналами на Рязанско-Еозловской
желёзной Дорога“) по отношенію къ обыкновенной ручной передвижкъ
(труды УШ СовЪщательнаго Съіззда Инженеровъ Службы Пути).

6*
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7. Разные матеріалы по централизаціи, пом'Ьщенные въ трудахъ

1-г0 Совйщательнаго СЪЪзда Инженеровъ Службы Пути.
8. Профессоръ Я. Гордйенко. ЗамЪтки о замыкающихъ аппа-

ратахъ (№ 50 Журнала Министерства, Путей Сообщенія за 1888 г.).
9. С. Штольцманъ. Централизація стрЪлокъ и сигналовъ по

системя“) Сайкса (Инженеръ Кіевскій за 1889 гоцъ).
10. С. Еарейша. Путевые замётки (Инженеръ Ніевскій за

1887 годъ).
11. С. Карейша. Съ Парижской всемірной выставки (Инженеръ

Біевскій за, 1890 и 1891 года).
12. С. Карейша. О централизаціи управленія стрп‘злками и сиг-

налами. (Труды 1Х и Х Совйзщательныхъ СЪ'ЬЗДОВЪ Инженеровъ
Службы Пути).

13. Разныя мелкія замътки въ періодическихъ журналахъ какъ
русскихъ, такъ и иностранныхъ.

Инженер'ъ С. Карейша



 ТАБЛИЦА
центральныхъ уотройотвъ на русскихъ

желёзныхъ дорогахъ.
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_ 1Таблица ЦЕНТРЗЛЬНЫХЪ устроиствъ ‚… руссхихъ желЪзныхъ дорогахъ.
Всего ОТРЁБЛОВЪ ЧИСЛО ры… овъ въ постовыхъ Число прибороВъ, приводимыхъ въ движеніе рычагами цен-а?: “8 станшяхъ. Н°
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Наибольшее удаленіе отъ постовыхъ

будокъ въ саженяхъ. 
СтрЪлокъ обык- СтрЪлокъ пере-  

 

 
 

Ю

Н
_ новенныхъ. престныхъ. Ёазвате ЦОРОГЪ. 1:3 45 д „5 _ Ё,И 5 23 5 ид Вв .=. „: ‚1: 1:3 сего. 14|:: Ш п: 5:1 Ф П: .
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1
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Рыбинсво—Бологовсная . 170,00 100,00 — —— 276,00 65595,17 937,07
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ПОЛОЖЕШЯ
къ дисеертаціи на степень Адъюнкта Института,
представленной инженеромъ Путей Сообщенія

С. Д. КАРЕЙША,

ПОДЪ ЗАГЛАВШМЪ: „0 центральныхъ устройствахъ по управленію

стр‘влнами и сигналами на русскихъ жел’взныхъ дорогахъ“.

1. МеЖДу стрізлочнымп, сигнальными и затворнымп рычагами

въ центральныхъ аппаратахъ должна, существовать, кромъ установ—

ленной въ @ 153 Правилъ содержанія п охраненія ж. д. изд.

1883 гола, слёдующая зависимость:

&) СтрЪлочниКъ долженъ быть поставленъ въ невозможность пере-

ставлять Одновременно стрілки, разрізшающія ВЫХОДЪ на одинъ и

тотъ же путь.
6) Дві; обыкновенныя стрсёлки (не англійскія——перекрестныя)‚

составляющія перех0дъ между двумя путями (парныя стрЪлки),

должны переведиться въ центральномъ аппаратіз при помощи одного

и того же рычага….
в) Особыми затворами или замыкателями должны быть снабжены

по крайней м'ЬрЪ стрЪлки, по коимъ проходятъ противъ шерсти

пассажирскіе поЪзда.
г) При переВОД'Ь рычага, затвора должны замыкаться, по крайней

мЪрЪ, рычаги т'Ьхъ сигналовъ, для коихъ стрйзлка, даннаго затвора,

является противошерстной.
2. Централизація управленія стріалками и сигналами служитъ

въ значительной степени къ обезпеченію безопасности движенія,
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при чемъ, смотря по предъявляемымъ къ центральнымъ устройствамъ
требованіямъ, можно достигнуть совершеннаго устраненія столкно-
веній подвижного состава.

3. Централизація, ускоряя управленіе стрЪлками и сигналами,
тЪмъ самымъ способствуетъ уменьшенію непроизводительныхъ задер-
жекъ поцвпжнаго состава.

4) Централизація вообще упорядочиваетъ движеніе и маневры на
станціяхъ.

5) Хотя въ настоящеее время къ рычажнымъ стянкамъ и предъ—
является требованіе, чтобы замыканіе между отддвльными рычагами
осуществлялось прежде, чЪмъ рычагъ начнетъ передвигаться, тЪмъ
не менЪе могутъ считаться достаточно удовлетворительными и такіе
станки, въ которыхъ замыкяніе осуществляется при началсЬ передви-
женія рычага, т. е. въ той части его х0дя‚ которая тратится на
поглощеніе неизбЪжной игры менсду частями передачи и на вызовъ
нзв’встнаго напряженія въ провод}; или тягахъ до начала. передви-
женія стр'Ълки, затвора или сигнала.

6. Въ рычажныхъ станкахъ должно быть какъ можно меньше

разноролныхъ частей.
7. Замыкяющіе органы должны быть просты, занимать возможно

менЪе Маста въ плантЁ, не представлять затрудненій для передЪлнп
ихъ въ случай; надобности и быть доступными для осмотра и смазки.

8. Передача къ стрЪлкамъ должна, быть возможно жестче, для
чего п0ддерживающіе ее ролики, &, главнымъ образомъ колЪнчатые

рычаги и компенсаторы должны устанавливаться на прочныхъ и не-

ПОДВИЖНЫХЪ основаніяхъ; сліздуетъ при этомъ избЪгать введенія въ

передачу кривыхъ колёнъ, которыя совершенно устраняются спуско-
выми рычагами.

9. Изъ двухъ системъ поддерживающихъ роликовъ съ осями не-
медвижными и ПОДВИЖНЫМИ преимущество должно быть отдано
посліздней.

10. Стр'Ьлочными затворами называются такіе отдЪльные пріем—
ники, которые служатъ лишь для замыканія стрёлки, стрЪлочнымл
же замыкателями—такіе, которыми стрЪлки переводятся и замыкаются.

11. Въ вопросЪ'о замыканіи стрЪлокъ сліздуетъ различать два
понятія: замыканіе и заклинпваніе. Замыканіе достигается введеніемъ
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засова (задвижки) менсду двухъ неподвижныхъ щекъ, & заклинива-
ніе—давленіемъ на… ось вращенія или на, роликъ.

12. Взріёзываніемъ стртіёлки называется проходъ подвижнаго со-става, по пошерстной стр’влкіз, установленной неправильно, когда
остряки отжимаются закраинами колесъ.

Взр'Ьзываемыми пріемниками называются такіе, которыми устра-няются и поломка стрЪлки или пріемника, и порча передачи при
взртвзываніи стрсЬлки поцвижнымъ составомъ.

13. ВзрЪзываемые пріемники обладаютъ значительными преиму-
ществами передъ пріемниками не взрЪзываемыми.

14. Когда стрЪлки переводятся и замыкаются разными рычагами
центральнаго аппарата, то плотное прилеганіе остряковъ къ рамнымъ
рельсамъ вполнтБ обезпечивается даже при наибольшихъ, практикуе-
мыхъ въ настоящее время, удаленіяхъ стрЪлокъ отъ центральныхъ
постовъ. Когда же стрЪлки переводятся и заклиниваются замыкате-
лями, то надлежащій затворъ стр'Ьлки обезпечпвается, когда она
удалена отъ центральнаго аппарата лишь на извйстное разстояніе,
вообще говоря меньшее, ч'Ьмъ въ предыдущемъ случай,. ПредЪлъ
этого удаленія зависитъ отъ устройства передачи, т. е. отъ діаметра.
трубъ, числа изгибовъ передачи и отъ присутствія или отсутствія
кривыхъ колйнъ и можетъ быть опредсвленъ довольно близко путемъ
разсчета. Было бы крайне желательно вопросъ этотъ выяснить опы-
тами въ широкихъ размЪрахъ.

15. На чувствительность рычаговъ оказываетъ извёстное вліяніе
самая конструкція стрёлки, & именно форма остряковъ, разстояніе
посл'Ьдней стяжки отъ конца остряковъ и расположеніе ея по вы-
сотсё между шейками остряковъ или ихъ п0дошвами.

16. Расположеніе крыльевъ на мачтахъ многокрылыхъ самафоровъ
въ одинъ рядъ на одной высоттЪ нагляднп‘эе расположенія, при кото-
ромъ крылья находятся одно надъ другимъ по вертикальному на-
правленію.

17. Въ принципа“; такое устройство многокрылыхъ семафоровъ,
при которомъ машинистъ не проЪзжаегь мимо закрытыхъ крыльевъ,
является вполнъ правильныыъ. Практика однако показываетъ, что

при подобномъ устройствсБ машинистамъ все-таки прИХОДИТСЯ ПРО-
Ъзжать мимо сосЪднихъ закрытыхъ сигналовъ и что это обстоятель-



__4—
ство не отражается вредно на внимательности ихъ къ сигналамъ, &

потому на указанномъ выше принцип'Ь нельзя особенно настаивать,
тсЪмъ болЪе, что прньгЬненіе его усложнило бы устройство сигна—
ловъ, & слЪдовательно н удорожило бы ихъ заготовку. Так_имъ обра—
зонъ семафоры многокрылые, въ которыхъ при опускании одного
крыла остальныя остаются закрытыми, является на практикъ вполнъ
раціональныып.

18. Вдіяніе централизаціи на, уменьшеніе эксплозтаціонныхъ рас-
хоцовъ не вполніз еще выяснено практикой.

19. Центршпзація управленія стрСБлками и сигналами вліяетъ на
уненьшеш'е числа пронешествій на станціяхъ. -
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