
— 91 — 

Для рельсовъ 38 кгр. въ пог. метр'Ь: 

134,7 (8Ш 7 Г 4 ' — 8Щ 70°29') = 0,46 мы. 

и для рельсовъ 31,45 кгр. въ пог. метре: 

107 (вгп 69°44' — згп 68°б8') = 0,50 мм. 

что составляетъ около 17°/ 0 наиболыпаго осъдатя рельса. 
Однакоже уголъ вращешя рельса составлялъ въ среднемъ для рельса 

38 кгр. въ м. лишь I' въ наружу колеи и для рельса 31.45 кгр. въ м. 
лишь 16' во внутрь колеи, а потому показанныя къ таб. I среднгя ве­
личины осъдатя рельса могутъ измениться для типа 1Уа не более 
какъ на 0,01 мм. и для типа У не более какъ на 0,03 мм., каковая 
поправка можетъ имъть значегае лишь по отпошешю къ типу У, ука­
зывая на одну изъ причинъ обнаруженной въ этомъ типе незначитель­
ности разницы между оседашемъ рельса и шпалы. Что касается стрелы 
прогиба рельса мелсду опорами, то таковая составляетъ разницу между 
показашями зеркалецъ, одновременно участвовавшихъ во вращение рельса, 
а потому последнее не могло оказать на величину ея никакого вл1яшя. 

V. Деоормащи верхняго етроетя въ етыкахъ. 

Приведенные выше результаты паблюдешй относятся лишь къ не­
прерывной части рельсовой колеи. 

Деформащй въ стыке, въ виду ихъ характерных!, особенпостей, трс-
буютъ особаго разсмотрЗшй. 

Какъ доказалъ Астъ *) и какъ подтвердили наблюдешя Варшавско-
Вепской лсел. дороги, въ средней части рельсоваго звена, где непре­
рывный рельсъ опирается па равиоотстоящихъ другъ отъ друга шпалахъ, 
колесо катится, вследств1е одинаковая оседашя рельса надъ шпалою 
и въ пролете, а равно непрерывности кривизны изгиба рельса, прибли­
зительно по прямой лиши, параллельной уровню рельсовъ въ состо-
яши покоя. 

Для того чтобы иереходъ колеса черезъ стыкъ совершался въ техъ 
же услов1Яхъ, необходимо, чтобы накладки передавали полностью мо-
мептъ отъ одного конца рельса другому, ибо тогда только кривая из­
гиба рельсовой колеи въ стыке будетъ непрерывною, а также, чтобы 
оседаше рельсовъ въ стыке было такое лее, какъ и на остальномъ про-
тяжеши рельсоваго звена. 

*) См. Оонцй» гепйп ии сопрев 1п*вт. Дев сЬ. йе €ег. 1У-е ЗеввЮп Гваап%-Р6*еТ». 
Ьоигд, 1892). У А. 
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Однаколсе полная передача момента при посредств'Ь накладокъ, какъ 
доказали труды Циммермана и Аста, является далее съ теоретической 
точки зръшя невозможною. Вслъдств1е этого въ стыкгЬ непрерывность 
кривой изгиба рельсовъ прекращается и между изогнутыми къ низу 
концами рельсовъ образуется уголъ, въ который скатывается колесо. 

Что касается втораго условия, а именно, чтобы величина осЬдашя въ 
стыкЬ была такая лее, какъ и па остальномъ протялеенш рельса, то оно 
было бы лишнимъ, елеели бы при помощи накладокъ молено было дости­
гнуть полной передачи момента отъ одного рельса другому, ибо тогда 
(при одинаковомъ разстояши всЬхъ шпалъ) рельсъ изгибался бы оче­
видно таклее въ стыкЬ, какъ и по серединЬ. При невозмолености лее до­
стигнуть этого, остается лишь довольствоваться уменынешемъ прогиба 
ослабленпой въ стыкЬ рельсовой колеи посредствомъ сблилсешя стыко-
выхъ и блилеайшихъ къ нимъ шпалъ *). 

Недостаточное дгЬйств1е стыковыхъ накладокъ, необходимость усилить 
стыкъ для уменьшешя расходовъ по содерлсашю пути и неравномерному 
износу рельсовъ, а равно лееланге избежать не только разрушительныхъ 
для пути, но и непргятиыхъ для пассалсира ударовъ въ стыкахъ, по­
буждаюсь къ изобргЬтешю новыхъ конструкщй, еще бол'Ье услоленяю-
щихъ теоретическое ръчпеше вопросовъ, связанныхъ съ работой рель­
соваго стыка. 

Посмотримъ, на сколько наблюдете упругихъ деформацш этой части 
рельсовой колеи молеетъ дать по озпачепнымъ вопросамъ болЬе пололси-
тельные отвЬты. 

А. Стыки съ боковыми накладками. 

а) Деформацш по вертикальному н а п р а в л е т ю . 

1. Способъ п р о и з в о д с т в а н а б л ю д е ш й . 

Наблюдешя падъ доформащями въ стыкахъ по вертикальному на­
правленно производились слъдующимъ образомъ. Уголки съ зеркальцами 
ирикрЬплялись къ пошерстному и противошерстпому концамъ рельсовъ, 
къ накладк'Ь и колу забитому у рельса противъ стыка, такимъ образомъ, 
что всЬ зеркальца были распололеепы на одной вертикали противъ са-
маго стыка. Къ колу забитому въ балластъ прикн'Ьплялосъ двойное зер­
кальце, слулеившее вертикальнымъ масштабомъ дгаграммъ. Винтъ, при 

*) Споообъ дт>йств1я рельсошию стыка и оц'Ьнка р а з н ы х * его к о н с т р у к ц ш изло­
жены бол-Ье подробно въ доклад-Ь пнж. Васютынскаго Х Ш - м у сов. съъзду пшке-
перовъ сл. п у т и „Объ у с п л е н ш рельсовыхъ с т ы к о в ъ " см. И з в ъ е и я Собран1я 
И . ТТ. С. 1890 г. 
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помощи котораго зеркальце прикръплепо было къ рельсу, находился въ 
разстояши 15 мм. отъ конца рельса. Наблюдешя производились надъ 
всЬми типами верхняго строешя и при разной натянутости болтовъ, 
для стыковъ съ накладками и безъ накладокъ, а равно съ замъною въ 
тип'Ь Ш короткихъ накладокъ длинными, стяпутыми 6-ыо болтами. 

Диаграммы снимались по больпюй части при помощи двухъ аппара-
товъ, которые помещались противъ двухъ стыковъ (черт. 18), ограни­
чивающих!, наблюдаемое рельсовое звено. Такимъ образомъ получалась 
возможность наблюдать тотъ лее стыкъ, м'Ьпяя последовательно его 
устройство, или лее наблюдать одновременно, при приходе того лее по'Ьзда, 
два смежпыхъ стыка разиаго устройства. 

2. О б щ ш х а р а к т е р ъ д е ф о р м а щ й . 

Разсматривая прилагаемые образцы ддаграммъ (черт. 40—50) заме­
чается, что при отсутствш накладокъ изгибъ каледаго рельса происходитъ 
отд'Ьлыю, такъ что когда колесо дойдетъ до конца пошерстпаго рельса, 
оно должпо какъ бы вскочить на противушерстпый, остававшейся до того 
времени въ состояпш покоя, послЬ чего пошерстный рельсъ, будучи раз-
грулеенъ, моментально приподнимается вверхъ *). 

Въ стыке съ накладками происходитъ аналогичное явлеше, при чемъ 
самостоятельность пером'Ьщешй концовъ рельсовъ не исчезаетъ вполпЬ, 
а лишь ограничивается дЬйств1емъ накладокъ въ степени, зависящш отъ 
жесткости, размЬровъ и плотности прилегатя ихъ къ рельсамъ. 

Переходъ каледаго колеса черезъ стыкъ характеризуется на дЦграм-
махъ, въ местахъ наибольшаго прогиба, зубцомъ по направлешю вверхъ, 
то есть моментальиымъ нодняиемъ концовъ рельсовъ. Подпят1с это со-
ответствуетъ моменту, когда колесо, перескакивая зазоръ, перестаетъ 
давить на пошерстный рельсъ и затЬмъ вскакиваетъ на противушерст­
пый рельсъ, усп'Ьвпий улее въ этотъ промежутокъ подняться вверхъ. 

Явлеше это особенно замЬтио па д1аграммахъ деформащй стыковъ 
съ бол'Ье слабымъ тииомъ рельсовъ и накладокъ (черт. 40 и 49), а равно 
съ ослабленными болтами (черт. 45, 47, 48 и 50. Ходъ винтовой па-
резки болта составлялъ 2,8 мм.). 

Вертикалышя колебатя рельсовъ въ стыкахъ передаются бол'Ье или ме-
п'Ье точно иакладкамъ и стыковымъ шпаламъ, а при посредстве посл'Ьдпих'ь 

*) Н а черт . 40 п у н к т и р н а я дхаграмма осЬдашя противз^шерстпаго рельса въ 
стыкъ безъ накладокъ долигаа быть п е р е д в и н у т а на 2 мм. влъво. Незначительный 
прогибъ противушерстнаго рельса раньше перехода колеса черезъ стыкъ происхо­
д и т ъ отъ того, что при неболыпомъ зазоръ торецъ пошерстпаго рельса у п и р а е т с я 
при изгибъ в ъ противушерстпый рельсъ . 
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балласту, далее въ части, распололеепной непосредственно подъ стыкомъ на 
въсу, т. е. по середин!; между стыковыми шпалами (см. черт. 40, 41 и 42). 

3. В л 1 я т е р а з н ы х ъ т и п о в ъ с к р в п л е н ш н а д е ф о р м а щ й 
въ с т ы к а х ъ . 

Полученпыя диаграммы даютъ возможность оц'Ьнить съ точностью 
вл1яте разпаго рода стыковыхъ соединенна па деформацно рельсовъ въ 
стык'Ь. Съ этою цЬлыо необходимо лишь д1аграммы, получепныя при 
проход!; того же типа паровозовъ съ одинаковою приблизительно ско­
ростью, привести къ одному масштабу и палолшть одна на другую, какъ 
это сд'Ьлапо на черт. 40, 41, 42 и 43. Д1аграммы эти показываютъ, что 
накладки, передавая отъ одного рельса другому изгибаюпцй ихъ момептъ, 
ограничиваюсь въ разной степени амплитуду колебанш рельсовъ въ 
стык'Ь. Въ тшгЬ I съ угловыми накладками, обпарулшвшими п'Ькоторый, 
хотя и незначительный, износъ плоскостей соприкасашя съ рельсомъ, 
амплитуда эта наибольшая; напротивъ того, въ новыхъ длинпыхъ на-
кладкахъ ,г-образпаго сеченая, стянутыхъ б-ыо болтами—наименьшая. 

4. О с в д а ш е рельсовой колеи въ с т ы к в . 

Въ нилеесл'Ьдующей таблиц'!; X V приведены сродшя величины осЬ­
дашя пошерстпаго и противушерстнаго копцовъ рельсовъ въ стык'Ь (при 
латянутыхъ болтахъ) на топну нагрузки колеса паровоза, причемъ въ 
посл'Ьдпемъ столбцЬ таблицы помещены для сравнешя средшя величины 
осЬдашя рельса надъ шпалами. 

Т а б л и ц а X V . 

Среднее осЬдаше въ 
стыкахъ . 

Среднее 
осЬдаше 

О Б О З Н А Ч Е Н 1 Е Т И П О В Ъ . Пошерстнаго 
рельса. 

Противушерст­
наго рельса. 

рельса падт 
шпалами. 

Въ мм. на тонну даплеи1я колеса паровоза. 

I 0,048 0,025 0,025 

I I 0,390 0,307 0,388 

I I I с ъ короткими накладками 0,308 0,372 0,322 

0,347 0,340 0,322 

I V 0,330 0,325 0,330 

1\га 0,371 0,353 0,409 

0,303 0,311 " 
0,332 0,280 

V 0,54 0,58 0,402 
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Сравнеще оо%дан1я пошерстнаго и противушерстнаго рельсовъ показы-
ваетъ, что въ большинстве случаевъ первый изъ иихъ осЬдаетъ несколько 

более чемъ второй. Явлеше это, равно какъ и отмеченное выше неоди­
наковое осъдаше шпалы при положении колеса на полъ пролета передъ 
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и за нею, вероятно находится въ зависимости отъ продолжительности 
д1>йств1я нагрузки. Изъ сравпеьйя средняго осъдашя рельсовъ въ стыкЬ 

съ оеЬдатемъ ихъ надъ шпалами оказывается, что въ типахъ I. II и 
III осъдаше въ стыкъ равно или болъе средняго осъдашя рельса 
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надъ шпалами, не смотря на то, что разстояше мелсду стыковыми шпа­
лами составляетъ всего 5/в о т ъ разстояшя мелсду промежуточными. Въ 

тинЬ II верхняго строевая весьма сильный я-образпыя накладки, мо-
мептъ инерпди которыхъ составляетъ 8 5 % отъ момента инерщи рель-



— 102 — 

са, по обнаруживают^ при этомъ существенной разницы въ сравненш 
съ угловыми накладками въ тип'Ь I. 
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Такимъ образомъ пи одинъ изъ этихъ типовъ накладокъ но въ со­
стояли сохранить непрерывность кривизны изгиба рельса въ стык-Ь и 
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накладки эти обезпечиваютъ лишь, при данпомъ расположенш шпалъ, 
приблизительно одинаковое оевдаше колеи въ стыкЬ и надъ шпалами. 
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Въ типъ 1Уа среднее оевдаше рельсовъ падъ шпалами болъе осЬ-
дашя въ стыкЬ, между гЪмъ какъ въ типт. 1У, отличавшемся отъ пего 
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лишь качеством!, балласта, оно было вообще менъе послъдняго. При­
чина этого очевидна. Действительно, съ заменою карьернаго грав1я щеб-

*• . 

немъ, то есть матер1аломъ обладающимъ, какъ показали наблюдешя, 
меныпимъ коэффищентомъ, оеЬдаемость шпалъ увеличилась, по прогибъ 



осъдашя рельсовой колеи необходимо было бы увеличить число проме­
жуточный шпалъ. Напротивъ того въ типъ \" вслъдствге значительпаго 



— 106 — 

сгущешя шпалъ осЬдаше ихъ уменьшилось па столько, что прогибь рель­
совъ въ стык'Ь получился больше осЬдашя ихъ надъ шпалами, не смотря 
на то, что въ типт> I об'Ь эти величины были приблизительно одина­
ковы. Равнымъ образомъ въ тип'Ь Ш-мъ, отличающемся отъ типа II 
лишь бол'Ье длинными шпалами, прогибь въ стык'Ь почти не изм'Ьпился, 
но зато осЬдаше шпалъ уменьшилось, вслЪдствде чего въ стык'Ь полу­
чается при переход!; колеса углубление. Во избЬлсаше этого необходимо 
ИЛИ раздвинуть промежуточные шпалы или, не желая уменьшать общей 
жесткости пути, сблизить стыковыя. 

Однакоже разстояше между стыковыми шпалами, принятое на Вар-
шавско-ВЬпской жел. дорогЪ въ 50 сантим., доведено до наимепьшаго 
предала. Дальнейшее уменьшение этого разстояшя сдгЬлало бы под­
бивку стыковыхъ шпалъ со стороны стыка невозможною. Въ такомъ по­
ложеиш лучше было бы сблизить стыковыя шпалы до соприкосновешя 
и подбивать ихъ лишь съ наружной сторопы, ибо тогда по крайней 
м'Ьр'Ь балластъ при подбивке не вытъспялся бы мелсду ними. 

5. С т ы к и н а ш п а л * и н а въсу. 

Расположено это приводить насъ къ стыку на шпал'!;, или скорЬе 
на двухъ шпалахъ, и заставляете остановиться па вопрос!;, какая были 
причины, что система стыка на шпал'Ь была заброшена, и действительно 
ли она бол'Ье не заслуживаете впимашя. 

Неудобство принятого прежде типа стыка на шпал!; состояло глав-
нымъ образомъ въ быстромъ осЬдаиш стыковой шпалы, всл1;дств1е по­
стоянная колебатя ея около продольной оси подъ дЬйств1емъ изгиба то 
одного, то другаго рельса. 

Жесткость рельсовой колеи въ стык!; на столько менЬе жесткости 
ея по середин!; рельса, что быстрое осЬдаше стыковой шпалы при прак­
тиковавшемся тогда разстояши ея отъ сосЬднихъ шпалъ, а равпо слабомъ 
сЬченш накладокъ, легко объясняется. Между т1мъ при расположение 
шпалъ по дв'Ь подъ стыкомъ н разстояши сосЬднихъ шпалъ въ 0,55 см., 
а промежуточныхъ въ 85 см., какъ это принято въ тип!; ГУ", оседаше всЬхъ 
шпалъ звена получается, какъ видпо изъ таб. I, вполне одинаковым!,. 

Кроме того замЬчено было, что удары колеса въ стык!; на шпал'Ь 
сильнее, чЬмъ въ стык'Ь па в'Ьсу, и что въ стыке на шпалЬ концы рельса 
ударяютъ въ подкладку какъ молоте въ наковальню ( т а г М а ^ е ) , причи­
няя быстрый износъ подошвы рельса. 

Но оба означейныхъ неудобства могутъ быть избегнуты, ежели 
каждый конецъ рельса въ стык!; будетъ им'Ьть отдельную подкладку н 
опираться на отдЬлыюй шпале. 
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С'ь другой стороны общеизвестно, что стыкъ па в'Ьсу подверженъ 
такъ же, какъ и стыкъ па одной шпале, неравномерному износу, всл'Ьдств1С 
котораго удары колесъ становятся на пемъ все сильнее. 

Но другиыъ весьма важнымъ иедостаткомъ стыка на весу являются 
постояппыя' деформацш копцовъ рельсовъ, которые вследств10 недоста-
точиаго действ1я накладокъ прогибаются внизъ. Явленге это, описанное 
Коюаромъ *), замечено было тоже па Варшавско-Вьпской лселЪзпой до­
роге (см. черт. 34) въ путяхъ, улолсенпыхъ 6-тн метровыми рельсами в$-
сомъ 31,45 кгр. въ погон, метре. ИзмЬреше этой деформацш производи­
лось при помощи топкой проволоки, натянутой мелсду двумя залсимами 
надъ головкою рельса, причемъ провисашо проволоки, въ зависимости 
отъ натянутости ея, припято было во впимаше. При этомъ обпарулсено, 
что изгибъ внизъ копцовъ рельсовъ по отпошегшо къ средпей ихъ части 
достигаешь 7-ми и более мм. 

Сблюкеше стыковыхъ шпалъ до соприкосповошя (см. черт. 14) мо-
лсетъ въ значительной степени противодействовать описанной выше по­
стоянной деформащй рельсовъ въ стыке. 

6. Д л и н н ы я н а к л а д к и . 

Изъ иалолсешя дшграммъ деформацш стыковъ съ короткими и 
длинными накладками (чер. 42) оказывается, что посльдшя действи­
тельно делаютъ стыкъ лсестче, уменьшая амплитуду колебашй концовъ 
рельсовъ. 

Но преимущество длипныхъ накладокъ состоитъ еще въ возмоле-
иости придать имъ конструкщю, при которой оиг> обхватываютъ всю 
подкладку, а потому противодьйствуютъ угону рельсовъ несравненно 
лучше, ч1;мъ коротшя накладки, захватывающая лишь за одинъ костыль. 

7. П р о д о л ь н ы й у г о н ъ рельсовъ. 

Въ отношепш продольнаго угона рельсовъ сльдуегь заметить, что 
хотя но новейшимъ изсльдовашямъ причины его могутъ быть весьма 
разнообразпыя, но одною пзъ главныхъ является вероятно обпарулсенпос 
наблюдешями па Варшавско-Вьпской лгелЬзпой дорог!; вскакиваше ко­
леса на противушерстпый рельсь, сопрялсеппое очевидно съ ударомъ въ 
его торецъ. 

По наблюдешямъ мпогихъ заграпичпыхъ и русскихъ жейзныхъ до-

*) Коге виг 1ек аёГогтайопх реппапепйев с1е 1а усне, раг Ы. СойагЛ. Е е у и е 
цеп. йсв сЪ. <1с Тег 181)7. 
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рогъ, угопъ рельсовъ особеппо заыътепъ на глинистых ь, недостаточно 
осушаемыхъ насыпяхъ и плохомъ балласте. На Николаевской лселъзной 
дороге замечено, что со введеппемъ шпалъ толщиною 3 вершка (133 мы.), 
имъсто 4-хъ вершковъ (177 мм.) угопъ рельсовъ увеличился, а папротивъ 
того па верстахъ, где разсыпанъ былъ сплошной щебеночпый балластъ, 
угона вовсе пе было. 

Все это свидетельствуете, что умепыпеше угона рельсовъ зависитъ 
отъ увеличения л;есткости пути, а следовательно и уменьшения прогиба 
рельсовъ въ стыкЬ, отъ котораго происходятъ удары колеса въ торецъ 
противушерстпаго рельса. 

б) Боковыя колебашя и вращеше рельсовъ. 

Боковыя колебания и вращение рельсонгь ннерпепндикулярпо оси пути 
въ стыкахъ съ .г-образными и угловыми пакладками не обнарулшли пи-
какихъ особенностей въ сравнивши съ гЬми, которыя полученш были на 
остальномъ протял;енни рельса, и по величин'!; своей и ннаправленпно за-
клночанотся въ тъхъ лге ннредг1;лахъ, что и послъдння. Образцы диаграмм!, 
боковыхъ колебапнй головонсъ рельсовъ въ стыкахъ помещены па чер. 44, 
16, 47 и 48. 

Ось вращения рельса, какъ слЬдуетъ заклночить изъ вышеизлолсеншаго, 
раснолол{ен1а вероятно около середины его нюдопнвы, вследствие чего при 
вращеннни во внутрь пути происходить у пошерстпаго конца рельса снго-
рее ннопижепппе, чЬм'ь пноншшеннне линиии катания колеса, твмъ более, что 
озпаченипое вращепние является последствием!, того, что давлеииие колеса 
передается рельсу ближе къ впутреппей его грани. Елсели къ этому за­
метить, что согласно диаграммам!, деформаций въ стыкахъ (стр. 93) при 
переход!; колеса съ пошерстпаго нна протннвушерстный рельсъ, последний 
распололсепъ выше нюшерстншо, то следуетъ Н1ридти къ заклноченннно, 
что мнение Коноара, будто бы ударъ колеса въ стыке и выбоин1Ы въ 
1гькоторомъ разстоянпи отъ конца нротивунюрстнаго рельса ннроисхо-
дятч, отъ скручивания нюшерстиаго нюнща рельса, головка нштораго 
вследствие этого ннриподн1имается, образуя въ стыке устуннъ вннизъ, не 
ннодтвердилось ннаблюдениями Варшавско-В!;иской леслезниой дороги. Вы­
боины, образующийся въ разстояпии инесколькихъ.санитиметровъ отъ конца 
противуииерстпа10 рельса, обтяепняются тъмъ обстоятельствомъ, что мо-
менптъ ннаибольшаго прогиба этого рельса соответствуете пололсеннпно ко­
леса въ пЬкоторомъ разстояпш отъ сего конща. Мгновенно нфилол{еш1ая 
нш-рузка колеса, вскакивающаго на противушерстнный рельсъ, застав-
ляетъ его прогнуться, по для совершения этого прогиба ннулшо время, 
въ теченнни котораго колесо успгЪваете двинуться впередъ. 
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Б, Деформащи въ стыкахъ сшцгальнихъ конструкций. 

Описаппыя выше наблюдешя упругихъ деформацш въ стыкахъ съ 
боковыми накладками подтвердили певозмолшость придать рельсовой 
колее при помощи этого устройства непрерывность кривизны изгиба въ 
стыкахъ и избежать образоваше въ нихъ уступовъ, парушаюпщхъ ров­
ность и одпообразас поверхности каташя колеса, необходимыя не только 
для плавности движешя, но и для устойчивости и прочности пути. 
Означенные недостатки стыковъ съ боковыми накладками дали себя чув­
ствовать по своимъ послЬдств1ямъ чуть ли не съ начала постройки па-
ровыхъ лселъзныхъ дорогъ и съ того лее времени производились теоре­
тическая изелъдовашя и наблюдешя, направленный къ объяснение- ихъ 
причинъ. Несм'Ьтпое число системъ стыковъ, нридумаииыхъ и испробо-
ванныхь за последнее пятидесятильпе, свидетельствует-!, объ ощущаемой 
потребности усовершенствовашя ихъ копструкщи н безуспешности на-
правленпыхъ къ этой цЬли попытокъ. Въ числе системъ, предложенных!, 
въ последнее время, заслуживают!, особаго внимашя: 

1) Стыкъ Рюппеля въ нахлестку (черт. 51). 
2) Стыкъ Неймапа со впущенною въ рельсы накладкою (черт. 52) и 
3) Стыкъ съ приставпымъ рельсомъ (Згоззгап^зсЫепе) (черт. 53 и 54). 
Стыки этихъ системъ были спроектированы и изготовлены для но-

ваго типа рельсовъ Варшавско-Вьнской жел. дороги весомъ 38 кгр. въ 
пог. метре и, после производства въ 1898 г. наблюдешй надъ деформа­
циями въ стыкахъ съ боковыми накладками, уложены на иаблюдатель-
иомъ посту. 

1. Стыкъ Р ю п п е л я въ н а х л е с т к у . 

Какъ въ этомъ, такъ и въ слЬдующемь тип!; стыка, заметно стрем­
ление уменьшить последствгя полнаго перерыва плоскости каташя колеса, 
заменяя одипъ полный перерывъ двумя, ограниченными до половины 
ширины головки рельса (черт. 51). При этомъ предполагалось, что остав­
шаяся половина профиля головки будетъ поддерживать колесо при про­
ход!; черезъ полу-стыкъ. Одпаколсе изъ прилагаемых^, д1аграммъ (черт. 
55 и 56) оказывается, что характерная зазубрина въ момептъ переска­
кивания колеса черезъ зазоръ въ стыкъ, хотя мепыне чъмъ въ обыкно-
венпомъ стыке съ боковыми накладками, не перостаетъ существовать и 
здЬсь. Значительный боковыя отклонешя головки рельса свидетельствуют!, 
невидимому объ умепьшеши жесткости стыка въ горизонтальпомъ направ­
ленна. Темь не менЬе переходъ колеса черезъ стыкъ происходить весьма 
плавно и при самомъ внимательномъ вслушиваши никакого удара въ 
стык!; не замечается. Стыковыя шпалы стоять прекрасно. 
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Черт . 51". — Стыкъ Рюипеля в ъ йа^лестку . Рельсы в-Ьсомъ 38 кгр. 
въ пог. метр!;. 
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2. С т ы к ъ Н е й м а н а с ъ н а к л а д к о ю в п у щ е н н о ю в ъ р е л ь с ы . 

Стыкъ этотъ (черт. 52) составляетъ переходную ступень мелсду сты-
комъ Рюппеля и стыкомъ съ приставпымъ рельсомъ. Отъ перваго онъ 
отличается мелсду прочимъ гЪмъ, что длипа рельсовъ остается пормаль-

Р а з р ъ з ъ . 

Н 6» 
: 42 > 

Чёрт , 62".—Стыкъ Н е й м а н а с ъ накладкою в п у щ е н н о ю в ъ рельсы. 

ною, ибо одинъ рельсъ не заходитъ за другой, мелсду гЪмъ какъ въ 
стыкъ Рюппеля теряется полудлина врубки. Сравнивая накладку Неймана 
съ приставнымъ рельсомъ нельзя пе заметить, что об'Ь эти части должны 
поддерлсивать колесо въ обходъ стыка, по первая изъ пихъ не уширяеть 
поверхности каташя колеса. Д1аграммы деформацШ стыка Неймана 
(черт. 57 и 58) пе обпарулсиваютъ существеипыхъ разницъ въ сравнеши 
со стыкомъ Рюппеля. То лее самое молено сказать относительно плавности 
перехода колеса черезъ стыкъ въ первыя нед'Ьли посл'Ь укладки. Однако 
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же впосл'Ъдствш неодпородность матер1ала накладки и рельса, избежать 
которую весьма трудно, даетъ себя чувствовать. Въ наблюдавшихся сты­
кахъ накладки были мягче рельса, всл'1;дств1е чего торцы ихъ расплю­
щивались, заполняя зазоры. Вмъстт, съ тъмъ стыковыя шпалы два м'Ьсяца 
послт, укладки потребовали подбивки. 

3. С т ы к и с ъ п р и с т а в н ы м и р е л ь с а м и (84о88Гап§ '8е111епе) . 

Стыки этой системы изготовлены были двухъ типовъ, изъ которыхъ 
одипъ (черт. 53) былъ доставлена, Берлипскимъ Обществомъ, им'Ьющимъ 
привиллегио на это изобретете, а другой (черт. 54) выработанъ въ Управ-

Р а з р ъ з ъ . 
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Ч е р т . 53". — Стыкъ съ п р и с т а в н и м ъ рельсомъ (В^озкгапй'ксЬиепе) по типу 

Б е р л и п с к а г о Общества. Р е л ь с ы въсомъ 38 кгр. в ъ пог. метръ. 

л е т и Варшавско-Вънской леел. дороги. Послъдшй отличается отъ нерваго 
формою вкладыша, им'Ьющаго широкля и плотно прилегаюгщя поверхности 
соприкасашя съ рельсами пути и нриставпымъ рельсомъ, а равно заооромъ 
между головками сихъ рельсовъ, дозволяющимъ подвипчцвать болты при 
изноет, вкладыша. Кроме того въ этомъ тин'Ь каледый изъ рельсовъ пепо-
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средствеппо прикръплепъ костылями къ стыковой шпал'Ь съ наружной сто­
роны колеи и въ зависимости отъ этого уменьшена длипа приставнаго 
рельса. Па прилагаемыхъ Д1аграммахъ (черт. 59 и 00) показано осъдаше 
рельсовъ пути и приставнаго обоихъ тиПовъ, а равно боковое ихъ колеба-
ше. Лиши ддаграммъ обоихъ рельсовъ пути обнаруживают сильпое дрожа­
ще зеркалецъ, происходившее отъ способа ихъ прикрЪплешя при помощи 
уголковъ, пропущенпыхъ сквозь отверсия, продЬлаппыя въ приставномъ 
рельст. и вкладыш!; противъ самаго стыка и пршшпчопныхъ къ концами 
обоихъ рельсовъ. Несмотря па весьма солидные размГ.ры этихъ уголковъ 

Р а з р ъ з ъ . 

Черт . 54". — Стыкъ съ прнсташп.[мъ рельсомъ (84ю88&&$8сЫепб) по типу 
Варшавско-Вьпской же.т. дороги. Рельсы въсомъ 38 кгр. в ъ пог. метръ. 

и прочность ихъ прикртлтлешя, неудобство это, при длип'Ь уголковъ въ 
10 см., пе могло быть избегнуто. Вслъдсттае этого Д1аграммы деформащй 
стыковъ этого типа даютъ возмолшость заключать лишь объ общемъ очер-
тапш сихъ деформащй, мелшя же перемъщешя паблюдаемыхъ точекъ ис-
чезаютъ среди перемъщенш зеркальца, происходящихъ отъ его дролсаша. 

При этомъ случай необходимо заметить, что упрупя деформацш, 
давая весьма валшыя указашя отпосительпо работы отд'Ьльпыхъ частей 
верхняго строешя пути лишь въ томъ состояши его, въ которомъ озпачси-
ныя деформацш паблюдаются, пе могутъ очевидно слул;ить единствеппымъ 
критергумомъ для оцъпки достоинствъ той или другой его копструкцш. 
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Постояшшя деформащй, обпарулшваюпцяся въ видт> изгиба, износа 
и проч. отдъльныхъ частей стыка, измъняютъ услов1я работы его, изелъ-
дова!Йе которой, какъ въ новомъ стыкЪ, такъ и въ подвергшемся ул:е 
износу, является для сей цъли пеобходимымъ. 

Въ обыкиовепиыхъ стыкахъ съ боковыми накладками впдъ постоян­
ной деформацш ихъ составиыхъ частей, въ виду долголътняго примь-
нешя этого типа рельсоваго соединения, довольно хорошо извъетепъ. 
При оц'ЬнкГ. же новыхъ системъ стыковъ, къ числу которыхъ припадле-
житъ занимающая иасъ пып'Ь, изелъдоваше постоянных!. деформацш 
доллаю обязательно дополнять паблюдошя нормальной ихъ работы. 

Въ виду этихъ сообрал;ешй, хотя описываемым паблюдешя относи­
лись лишь къ уиругимъ деформащямъ верхняго строешя, я позволю себЬ 

Ч е р т . 01.—Впдъ в ъ планъ стыка съ прпставпымъ рельсомъ (8Ъо88Гапц8с1иепе) тппа 
• Б е р л и п с к а г о Общества послТ. трехт. мъеяцевъ службы. 

привести нТ.которыя свъдъшя объ изпосв стыковъ съ приставными рель­
сами за нспродоллсителыюе время ихъ слулсбы па Варшавско-Вьпской 
жел. дорог!; (около 3 мъеяцевъ). 

На черт. 01 показанъ въ план!; впдъ, который имъетъ въ настоящее 
время болыпипство этихъ стыковъ. Какъ видно изъ этого чертежа, при­
ставной рельсъ обнаруживаем довольно сильный изпосъ со стороны 
входа колеса, которое, поднявшись по хребту его, падаетъ затЬмъ на 
рельсъ пути, производя въ этомъ мъстг. износъ головки рельса. Явлеше 
это становится попятпымь, елсели обратимъ внимаше, что приставной 
рельсъ уширяетъ поверхность каташя колеса. 

При раземотрънш причинъ вращешя рельса около продольной оси 
обнарулеепо было вл1ян1е, которое имъетъ незначительное сравнительно 
уширеше головки его па прилолсеше силы давлешя колеса, приближаю­
щейся при этомъ къ нарулшому краю рельса. 

Приставной рельсъ уширяетъ поверхность каташя колеса на столько, 
что ел;ели высота его соотвътствуетъ принятому наклону рельсовъ пути 
и копичности бандал;ей, то вст. хоть сколько-нибудь изношенные бан­
дажи доллены при проход!', стыка катиться исключительно лишь по при-
ставпому рельсу пеизпошеппою своею частью. Бандажи исизпошенпые, 
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посль некоторая износа приставная рельса, будутъ катиться исклю­
чительно лишь по рельсамъ пути. Означенная неопределенность лиши 
каташя колеса въ стыке въ зависимости отъ степени износа бандалсей. 
должна имъть посл'Ьдств1емъ неравномерность изпоса рельсовъ въ точ-
кахъ перехода отъ одпого направления лиши каташя къ другому. 

На сколько можпо заключать изъ несколькихъ стыковъ, подвергав­
шихся наблюдение, стыки съ приставнымъ рельсомъ типа Варшавской 
БЬнской жел. дороги изнашиваются несколько равномернее стыковъ 
Берлипскаго Общества. Въ сущности однаколее главные недостатки 
обоихъ типовъ остаются одинаковыми. 

Непродолжительный срокъ службы на Варшавско-ВЬнской жеяйаной 
дороге всехъ описашшхъ выше типовъ стыковъ спещальныхъ конструкщй 
не позволяетъ выразить объ нихъ окончательное мпЬте . 

Какъ упомянуто у лее, оценка целесообразности конструкций превосхо­
дить пределы задач», подлежащихъ решегаю помощью наблюдешя упру­
гихъ деформащи. 

VI. З а к л ю ч е н и я . 
Произведенпыя па Варшавско-Венской железной дороге наблюдешя 

надъ упругими деформащями жельзнодорожнаго пути даютъ возмолшость 
вывести пижеследуюнця заключешя: 

1. Железнодорожная насыпь, равно какъ и естественный грунта подъ 
нею и вблизи нея подвержены при проходе поездовъ упругому оседанш, 
которое, для случая хорошаго песчапо-глинистаго естественпаго грунта 
и насыпи изъ глины съ примесью песка высотою 1 м., плотно сделав­
шейся подъ давлешемъ поездовъ въ течеши около 60 я&тъ, обнаружи­
вается далее иа глубипе 7,4 м. отъ уровня рельсовъ и въ разстояшй 
5 метровъ отъ оси пути. 

2. Упругое осьдаше пасыпи, по вертикали у рельса, уменьшается 
отъ подошвы балласта впизъ. Для случая пасыпи, указанная въ пункте 1, 
оседаше ея подъ подошвою балласта толщиною 53 см. подъ шпалою 
получено, въ зависимости отъ качества балласта, равпымъ отъ '/« до 
7 3 оседашя шпалы. 

3. Коэффищентъ, выражающей отпошеше давлешя па кв. единицу 
нижней постели шпалы къ оседаппо последней (въ кгр. и см.) зависите, 
отъ свойствъ матерёаловъ какъ балласта, такъ и пижняго строешя и 
естественпаго грунта, а потому названая его коэффищептомъ балласта 
слъдуетъ считать неправильны!». Елеели означенную величину назвать 
коэффищептомъ постели шпалъ, то коэффищентъ балласта равеиъ коэф-
фищепту постели шпалъ для случая, когда оседаше полотна, по кото­
рому разсыпапъ балластъ, равно нулю. 
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4. Коэффициент, постели шпалъ должепъ быть опрод'Ьляемъ но 
оседанию нсЬхъ шпалъ, припявшихъ па себя давление гЬхъ грузовъ, 
действие которыхъ иослуяшло для опредЬлетя озпачеипаго коэффициента. 

5. Коэффищентъ балласта изменяется пе только въ зависимости отъ 
свойствъ балласта, по и отъ разм'Ьровъ составииыхъ частей верхпяго строеннпя. 

6. Коэффициенте, балласта для типовъ, подвергавшихся наблюденш 
на Варшавско-В'Ьнской жел. дорог!;, составляетъ: 

1) для балластнаго слоя толщиною 53 см. подъ подошвою шпалы, 
изъ крупнаго карьернаго песка съ гравнсмъ — отъ 6,9 до 9; 

2) для балластнаго слоя той лее толщины, изъ граппитнаго щебпя. 
средиеио толщиною около 40 мм. — отъ 4,6 до 6,5. 

7. Ежели назвать коэффициентом!, полотна дороги отношение дав­
ления балласта па кв. единицу верхней площадки полотна къ осг!;дапию 
ея (въ кгр. и см.), то въ Предположении, что балластный слой имеете, 
толщину достаточную для равпомърпаго распределения давления шиалъ 
по верхней площадке полотна, между коэффициентами: постели шпалъ С, 
балласта К и полотна дороги Л г существуете, зависимость, приблизи­
тельно выражающаяся уравнеппемъ: 

1 1. 1 
С Ш 

гдЬ п = " — отноииепйе разстояпня между осями шпалъ къ ширин!; 
нижняго основания шпалы. 

Определенный такимъ образомъ коэффищентъ полотна дороги ипай-
денъ изъ среднемъ, для случая описаиипаго въ п. 1-мъ, .?7 = 5. 

8. Отииосительиюе оседание шпалъ по середииг!;, у рельса и у конца, 
при условии приблизительно равномерной подбивки ихъ по всей длин!;, 
оказалось въ среднемъ: 

а) при шпалахъ длиною 2,44 м. и тялселыхъ рельсахъ (типъ II): 

69 : 100 : 124 

б) при шпалахъ длиною 2,70 м. и тялселыхъ рельсахъ(типы III и 1Уа): 

74 : 100 : 66 

в) при шпалахъ той л;е длины и легкихъ рельсахъ (типъ У): 

91 : 100 : 78. 

9. Оседаемость шпалъ изменяется приблизительно симметрично отъ 
середины къ обоимъ копцамъ рельса въ зависимости отъ коэффициента 
постели шпалъ, ихъ распределения и типа рельса, При стыкахъ па в!;су 
и разстоянии между стыковыми шпалами равномъ 50 см. и между сред­
ними отъ 75 до 85 см. средпня шнналы оседаиотъ вообпце бслЬе чймъ 
блилсайшия на. стыку. 
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10. Случайный причины въ пути, какъ папр. неодинаковая под­
бивка шпалъ и иезпачительпыя искривлешя рельса въ вертикальной 
плоскости, могутъ въ пути, содержащейся въ полной исправности, изме­
нить осъдаемостъ отдЬльпыхъ шпалъ па 50°/ 0 . 

11. ОсЬдате шпалъ па топпу давлешя колеса паровоза при ско-
ростяхъ по'Ьздовъ до 60 верстъ въ часъ по обнарулсиваете вл1яшя ско­
рости па величину его. 

12. Наибольшее давлеше рельса па шпалу, при разстояши мелсду 
осями паровозовъ въ два до трехъ разъ большемъ разстояшя мелсду осями 
промелсуточныхъ шпалъ, составляете 0,39 до 0,44 отъ давлешя колеса. 

13. Давлеше колеса производите осЬдаше рельса и шпалъ па про­
тяженна, мало изменяющемся въ зависимости отъ типа рельса, распре­
деления шпалъ и качества балласта. Разстояше передняго колеса отъ на­
блюдаемой точки въ момептъ, когда въ последней начинаете оседать 
рельсъ или шпала, составляло для типовъ верхняго строетя, подвергав­
шихся наблюдешю отъ 1,93 до 2,4 9 ыетра. 

14. ОсЬдаше рельса падъ шпалами вообще больше осЬдашя шпалъ. 
Величипа этой разницы, происходящей главнымъ образомъ отъ зазора 
мелсду соприкасающимися поверхностями рельса, подкладки и шпалы, а 
равно слсапя или смятая шпалы, изменяется въ зависимости отъ типа 
верхпяго строетя . При повыхъ шпалахъ и свЬлсей пришивке рельсовъ, 
разница въ осьдаши рельсовъ и шпалъ меньше для пути безъ подкла-
докъ, чемъ съ подкладками. 

15. Наибольшее осЬдате рельса мелсду шпалами немного лишь 
превосходите наибольшее осЬдате его падъ шпалами. Разница эта по­
лучена их среднемъ (абсолютно) не более 0,3 мм. 

16. Хотя динамическое дъйствге паровозныхъ колесъ не обпару-
лсивается бблынимъ осЬдашемъ шпалъ, чемъ то, которое получается при 
статической нагрузке, темъ не менее оно увеличиваете стрелу прогиба 
рельса мелсду двумя смолеными шпалами приблизительно на 50%. 

17. Въ трехъ-осныхъ паровозахъ типовъ существующихъ на В.-В. лс. д. 
передняя ось бываете въ среднемъ разгрулсенною па 6%, а две осталь­
ные перегрулсепиыми—средняя на 4 % и задняя на 2%. 

18. Наибольшая случайная перегрузка п разгрузка отдЬльныхъ ко­
лесъ паровозовъ въ прямомъ тщательно содерлсанномъ пути не превос­
ходите: перегрузка 35% и разгрузка 37°/ 0 . 

19. Динамическое дЬйств1е тепдерныхъ колесъ увеличиваете осе­
даше шпалъ приблизительно па 50% и стрелу прогиба рельса меледу 
шпалами приблизительно па Ю0°/ о , въ сравненш съ гЬми, который по­
лучаются отъ статической нагрузки. 

20. Какъ следств1е пунктов-!, 16 и 19 следуете признать, что для 
того, чтобы динамическое д е и с т е па путь тендерныхъ колесъ не пре-
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взошло такого же дЬйсття колесъ паровозныхъ, необходимо, чтобы на­
грузка на ось тендера въ рабочемъ состояши составляла не божье 7.г 
наибольшей нагрузки на ось паровоза. 

21. Вращеше рельса около продольной оси молеетъ происходить на 
прямой какъ во внутрь, такъ и въ парулсу колеи. Величина соотвът-
ственнаго угла вращешя достигала но паблюдешямъ 46'. 

22. Горизонтальное перемъщеше рельса перпеидикулярпо пути дости­
гало по паблюдешямъ 1,7 мм. въ наружу колеи, и 0,5 мм. во внутрь колеи. 

23. Боковое отклонение головки рельса въ прямомъ пути происхо­
дитъ всл'Ьдств1е вращешя рельса около продольной оси и скольжешя 
его па опорахъ, при чемъ оба сказанпыхъ перемЪщетя могутъ происхо­
дить одновременно по противупололшьшь направлешямъ, т. е. скольже-
ше въ наружу колеи при вращенш во внутрь ея и обратно. 

24. Съ прямомъ, тщательно содерлсаииомъ пути, боковыя отклонешя 
головки рельса въ наружу и во внутрь колеи подъ дъйствгсмъ подвиллюй 
]1агрузки, происходящая какъ отъ вращешя рельса около продольной оси, 
такъ и отъ скольлсошя его па опорахъ, не превосходятъ 1,75 мм. 

25. Во всЬхъ типахъ стыковъ съ боковыми накладками, подвергав­
шихся наблгоденйо, а именно въ стыкахъ на въту съ 4-хъ и С-ти болт-
ными накладками угловыми и .—образными, въ стыкахъ на двухъ шпа­
лахъ, стыкахъ по системам'!, Рюппсля и Неймана, боковыя накладки 
способны лишь ограничить въ известной степени самостоятельный де­
формащй концовъ обоихъ рельсовъ въ стыкъ, но не воспрепятствовать 
имъ. Степень дт.йотня въ этомъ отпошеши боковыхъ накладокъ за­
висите отъ коиструкцш стыка и плотности ирилегашя ихъ къ рельсу. 

26. Если въ пенагруженпомъ пути оба рольса въ стыкъ' находились 
въ одномъ уровп'Ь, то при переходе колеса черезъ стыкъ съ боковыми 
накладками, также какъ и вовсе безъ накладокъ, последнее встречаете ко-
нецъ противушерстпаго рельса распололсеннымъ выше конца пошерстпаго 
рельса, на который оно такимъ образомъ должно какъ бы вскочить. 

27. ОсЬдаше рельсовъ въ стыкахъ по отношешю къ ост.датю ихъ 
падъ шпалами изменяется не только въ зависимости отъ разстояшя 
шпалъ стыковыхъ и промелсуточныхъ, но и отъ коэффищепта постели 
шпалъ, ихъ размЬровъ и типа рельсовъ. 

Ияженеръ А. ВАСЮТЫНСК1Й. 

Варшава 2 (14) Январи 1899 г 



Т Е З И С Ы 
къ д и с с е р т а ц ш и н ж е н е р а А. В а с ю т ы н с к а г о о н а б л ю д е ш я х ъ 

н а д ъ у п р у г и м и д е ф о р м а щ я м и ж е л ъ з н о д о р о ж н а г о п у т и . 

1) Коэффищентъ, выражаюпцй отношеше давлевоя на квадратную 
единицу нижней постели шпалы къ освдашю последней (въ килограмахъ 
и сантиметрахъ), зависитъ отъ свойствъ матергаловъ какъ балласта, такъ 
и нижняго строешя и естествениаго грунта, а потому назваше его коэф-
фищентомъ балласта сл'Ьдуетъ считать неправильными Ежели означен­
ную величину назвать коэффищентомъ постели шпалъ, то коэффищентъ 
балласта' равенъ коэффищепту постели шпалъ для случая, когда оеЪдаше 
полотна, по которому разсыпаиъ балластъ, равно нулю. 

2) Коэффищентъ балласта изменяется не только въ зависимости отъ 
свойствъ балластиаго матер1ала, по и отъ разм'1фовъ составныхъ частой 
верхняго строенья. 

3) Давлегпе колеса производить осЪдате рельса и шпалъ па протя-
женш, мало изменяющемся въ зависимости отъ типа рельса, распределе­
ния шпалъ и качества балласта . 

4) Для того, чтобы динамическое действ1е на путь теидерныхъ колесъ 
по превзошло такого же действ1я колесъ паровозпыхъ, необходимо, что­
бы нагрузка на ось тендера въ рабочемъ состоянш была приблизительно 
въ полтора раза менЬе наибольшей нагрузки па ось паровоза. 

5) Боковое отклонеше готовки рельса въ прямомъ пути нроисходитъ 
вследств1е вращешя рельса около продольной оси и скольжетя его па 
опорахъ, причемъ оба сказанных-!, перемещешя могутъ происходить одио-
времешю по противупололшымъ нанравлетямъ, то есть скольжеше въ на­
ружу колеи при вращенш во внутрь ея, и обратно. 

6) Во всехъ типахъ стыковъ съ боковыми накладками, таковыя спо­
собны лишь ограничить въ некоторой степепи самостоятельныя дефор­
мащй концовъ обоихъ рельсовъ въ стыке, по не воспрепятствовать имъ. 

7) Если въ ненагруженномъ пути оба рельса въ стыке находились 
въ одпом'ь уровне, то при переходе колеса черезъ стыкъ съ боковыми 
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накладками, также какъ и новее безъ накладокъ, последнее встръчаетъ 
конецъ противушёрстнаго рельса расположенным!, выше конца пошерст­
паго рельса. 

8) Осъдаше рельсовъ въ стыкахъ по отношению къ осъдашю ихъ 
надъ шпалами изменяется пе только въ зависимости отъ разстояшя между 
стыковыми шпалами и разстояшя мелсду промелсуточными, но и отъ 
коэффициента постели шпалъ, ихъ разм'Ъровъ и типа рельсовъ. 

Инзкенеръ А. Васютынсшй. 

В а р ш а в а 2 (14) Я н в а р я 1899 г. 
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