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Рельсовыя Стыковын Воединенія.

Предлагаемая система зажимныхъ накладокъ ИМ'ЁБТЪ

ЦЪЛЬЮ —— дать простую И легкую по уходу конструкцію
рельсоваго стыка, прИ которой въ М'ЁСТЁЪХЪ стыковъ рель—
совый путь былъ бЫ обезпеченъ той же силой сопротивле-
нія, что И на остальномъ своемъ протяженіи.

Идея зажима явствуетъ ИЗЪ прилагаемыхъ чертежей.
Соотвізтственно прокатанныя фасонныя накладки, по

чертежу № 1, охватываютъ рельсовую пяту И шейку
(чертежъ № 2) ОЪ внутренней, & фаъсонныя накладки, по
чертежу № 3, съ наружной стороны рельсовой колеи.

Нонструкція системы въ разныхъ случаяхъ при дере-
вянныхъ шпалахъ показана на чертежах'ь поперечныхъ
О'ЁЧВНіЙ №№ 4 И 5 И ’на чертежахъ плановъ №№ 7, 8, 9
И 10, а прИ желъзныхъ — на чертежахъ №№ 11 И 12.

Нажимъ Достигается болтовыми соединенінми (А) 00
скошенными подгаечнпками („7), Дающими горизонталь-
ную составляющую, напирающую всю систему на, рельсо—
вую пяту, а, также болтовыми соединеніями (В), сжимаю—
ЩИМИ рельсовую шейку (черт. №№ 4 И 5).

Для устраненія вращенія :косыхъ подгаечниковъ Ь
при забалчиваніи болтовъ (А); означенные подгаечники
имёютъ вертикальный загибъ, входящій въ соотвётствен—
ное продольное] четырехугольное отверстіе во внутрен—
НИХ’Ь накладкахъ (черт. №№ 4—5—6).

Показанное на чертежахъ №№ 4 И 5 занругленіе
упорныхъ поверхностей болтовых'ь шляпокъ И подгаеч—
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нпковъ (97“) ИМ'ЁеТЪ цдіэлью ВОЗМОЖНО упругій СЖИМЪ Берн
тпкальныхъ полокъ зажимныхъ накладокъ И устраненіе
1,1зламывающихъ усилій въ болтовыхъ соединеніяхъ (В).

Если болтовыя соединенія (А) приходятся между
шпалами, болтовыя шляпки могутъ быть выпущены наружу
(чертежъ № 4). ЕСЛИ же болты (А) приходятся надъ шпа—
ламп, то болтовыя шляпки должны быть сдъланы въ потай,
какъ показано на чертеж}; № 5, при чеМЪ надъ НИЖНПМП
поверхностями накладокъ‚ по чертежу № 1, не должно
быть выступающихъ поверхностей.

Отверстія въ накладкахъ по чертежу № 3 для бол-
товыхъ соединеній (А) должны быть овальныя И такого
размёра, чтобъ по сжатіи всей системы до отказа, запасъ
хода указанныхъ накладокъ Не былъ исчерпанъ (черт.
№№ 4, 5 И 6 сгЁчеНіе 5—5).

При наружныхъ шляпкахъ отверстія въ накладкахъ
по чертежу № 1 для болтовъ (А), равно какъ И очертапія
части болтовъ ИХЪ заполняющей, должны быть четырех—
угольныя И по возможности точно другъ къ другу прн-
гнаны (черт. №№ 4 И 6 сёченіе 6—6). Четырехугольное
очертаніе отверстій въ накладкахъ по чертежу № 1 П

СООТВГЁТСТВВННЫХЪ частей болтовъ (А) предуслотрілю
для устраненія поворачиванія болтовыхъ стержней при
навинчивгъніи гайки.

Потайныя ШЛЯПКИ болтовыхъ соединеній (А) логутъ
пмёть форму четырехугольно усъченной пирамиды или
другую форму (чертежи №№ 5 И 6), но не поверхности
вращенія. Таковой должна быть также форма отверстій
для этихъ шляпокъ въ накладкахъ по черт. № 1.

Зажимныя грани (Ы) (черт. № 1) И (тп) (черт. № 3)
должны ИМ'ЁТЬ длину, при которой, послгЬ ихъ нажатія
на грани (ад!) до отказа, (черт. № 2), рязстояніе междх'
низомъ рельсовыхъ шеекъ И НИЗОМЪ граней (др) (черт. ‚№ 1)
И (тс) (черт. ’№ 3) было бы такимъ же, какИМЪ оно бы—
ваетъ въ рельсовыхъ стыкахъ съ обыкновенными наклад-
ками. Длина, граней (гр) (черт. № 1) И (тс) (черт. № 3)
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должна соотвётствовать высотё рельсовой шейки И должна,
быть задана по тому же разочету, по какому это дёлается
при опреддізленіи аналогичныхъ элементовъ въ обыкно—
венныхъ рельсовыхъ накладкахъ.

При опред'Ьленной такимъ образомъ ВЭЛИЧИНГЁ (др) И

(тс) углы ((—)’) (черт‘ №№ 1‚ 8) ДОЛЖНЫ быть Н'ЁСЪЪОЛЬЕО

(очень незначительно) больше угловъ (®) (чертежъ № 2}
'УГЛЫ (06’) (черт. № 1) И (ф’) (черт. № 3) должны
быть Н'Ьсколько (очень незначительно) меньше угловъ
(06) И (ф) (черт. № 2).

Соотношенія между углами ((д’) п (®), а также
между углами (т’) И ( ср’) И углами ( 0!) И ( 39 ), какъ п
ВС'Ё размъры зажимныхъ накладокъ подлежатъ ОПРЭД’Ё—
ленію при исполнительномъ проектированіи для заданной
системы рельсовъ.

По краямъ полокъ Н&КЛ&ДОКЪ‚ по чертежу № 1, въ
М'ЁСТаХЪ ИХЪ укладки нгъ деревянныхъ ШПЭЪЛЕЪХЪ, ДОЛЖНЫ
быть пробитычетырехугольныядыры ДЛЯ ПРИШИВКИ рель-
соваго пути Костылями И круглыя—Для случая ПРИШИВКН
шурупами (черт. №№ 71, 8, 9 И 10, 15 ДО 20, 23 И 24).

ПОМИМО забивки костылей И ввинчиванія шуруповъ
въ пробитыя ДЛЯ НИХЪ 0тверстія, внутреннія накладш'і
могутъ быть дополнительно пришиты къ шпаламъ по своимъ
краяМъ, т.-е. связь репьсовъ (30 шпалами можетъ быть усп-
лена.

На чертежчё № 6 приведены характерныя сёченія
болтовыхъ соединеній (А) .

На чертежіз № 8 изображенъ планъ рельсоваго стыка
на шпалдВ, & на чертежё № 9 —— планъ рельсоваго стыка
на вёсу.

Чертежъ № 10 изображаетъ планъ репъсоваго стыка
для особо. сильныхъ профилей рельсовъ.

Внутреннія стыковыя накладки, по чертежу № 1,
должны быть обязательно общими для каждой пары смеж—
ныхъ рельсовъ, анаружныя,по чертежу № 3, могутъ быть
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!‚; спстнлньши, ‹:Ъ разрыпомъ противъ репьсоваго ‹;тггдц.
„ пп.…шшной длины.

Мп…зп'гъ ‹:ог…отивленія внутреннихъ накладок}, Щ ;-жет, быть пъ такомъ случай достаточенъ ДЛЯ воды?;-
пшнія рп.:пмтаго (:'Ьченія въ місті; разрыва репьсопіі
НИ’і КП .

Чертежи разсматриваемаго случая не приведены,тат, какъ они явились бы повтореніемъ чертежей „…
.‚\’?›.‚\'?› 8, 9, 10, 12, 15—16,19—2О, 23, 24, (:Ъ поназанішъ
близь ‚хгікуга разрыва рельсовыхъ нитокъ, въ ПРВД'ЁЛЁЧКЪ
‹щсртапін наружныхъ накладокъ, Двухъ линій, паралледъа
ныхъ .‚шнінмъ рельсовыхъ торцевъ.

На, чертеж'Ь № 7 зажимныя накладки изображены
п…шггі; т, ‹:„туча'в ихъ примёненія наподобіе подклацонъ

На, чертежахъ №№ 11 И 12 изображены поперечное п.

щ›‹›‚[‹›.‚'п‚н‹›е ‹:'1;ченія рельсоваго стыка на желёзныхъ Шш-
.… х'ь ‚'ыя случая стыка на, вЪсу, съ показаніемъ способа
соединены зажимныхъ накладокъ съ желёзными шпапашм

Чатырехугольныя удлиненныя шляпки болтовъ (Б,)
(черт. .Хё№ 11 и 12) пропускаются черезъ шпунты, вырв—
нашим: по краямъ накладокъ по чертежу № 1,И чере'чъ
уд.;яипешпля отверстія‚ пробитыя въ верхнихъ граняхъ
же.:гізгшыхъ шпалъ (черт. №№ 11, 12). ЗатдЁМЪ болты пого—
ршшншотея на 90°, подтягиваются кверху И прпдвпггім
ются въ сторону рельса (сЪченія 3—3 и 4—4).

Выступъ болтоваго стержня (@) опирается при ЭТ…[Ъ
па, перхнюю грань желъзной шпалы, & въ остальную сво—
бпдную часть отверстія вставляется вкладышъ (т), БЫ-
с'гуяшлощій надъ шпаной И входящій въ шпунтовый гы-
р'ішъ :шжимпыхъ накладокъ по чертежу № 1.

| {ішсъ то показано на чертеж'із № 11, стержни болтокъ(8) и вшшдышъ (т) приходятъ при этомъ въ полное со-
пршшсшліе, при чемъ болтовые стержни приводятся въ не-
подвижное положеніе. Для устраненія паденія вкладыша(т) впизъ, онъ иМ'Ьетъ выступъ (г), опирающійся подобно
щютупу ( (]) на, верхнюю грань желёзной шпалы.
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Зажимныя накладки по чертежу № 1, при желёзныхъ
шпалах'Ь, ИМ’ЁЮТЪ по краямъ скосъ наружу. Давленіе отъ
болтовгъго соединенія (8) передается ПОМОЩЬЮ скошен-
Ныхъ подгаечниковъ ( 15). Шпунты по нраямъ зажимныхъ
накладок'ь (черт. № 1) вырёзаны съ запасомъ, дающппъ
возможность бокового передвиженія рельсовъ въ практи—
чески необходимыхъ предълахъ. Скошенные подгаечнпып
( 15) устраняютъ сдвигъ рельса въ сторону, & плоскія грани
болтовыхъ стержней (Б) (сёченіе 3—3) являются упоромъ
для боковыхъ граней шпунтовыхъ вырдЁзовъ въ зажим-
ныхъ накладках'ь по чертежу № 1. Остальное ясно пзъ
чертежей №№ 11 И 12.

На, чертежахъ №№ 11 И 12 изображенъ стыкъ на Вёсу
при желёзныхъ шпалахъ.

Чертежъ стыка на, шпалдЁ, при желёзныхъ шпалам),
не приведенъ, такъ какъ общее расположеніе такого
стыка аналогично съ чертежами плановъ для деревянныхъ
ШПЕЪЛЪ, @ соединеніе зажимныхъ накладокъ по чертежу
№ 1 съ желёзной шпалой тожественно съ конструкціей,
показанной на чертежахъ №№ 11 и 12.

Для достиженія плотнаго соприкасанія подлежащпхъ
поверхностей рельсовъ съ зажимными накладками И этпхъ
послёднихъ между собой элементы накладокъ ДОЛЖНЫ
быть заданы съ такимъ разсчетомъ, чтобы, по нажатіп со-
прикасающихся поверхностей до отказа„ въ каждомъ
ОТД’ЁЛЬНОМЪ элемента ИМ'ЁЛСЯ еще запасъ хода.

СЪ этой цч‘злью шпунтовыя выемки накладокъ (черт.
№№ 1 И З) заканчиваются прямоугольными углубленіяъш,
благодаря коимъ боковыя грани рельсовыхъ пятъ остаются
послдЁ зажима свободными и Не могутъ быть причиной
заёданія (чертежи №№ 4 и 5).

Размёры и очертаніе накладокъ по чертежамъ №№ 111 З
такъ скомбинированы,”что сжимъ рельсовыхъ пятъ болто-
ВЫМИ соединеніями (А) не нарушаетъпрямоугольнаго очер—
танія шпунтовыхъ выемокъ, т.—е. отжатіе наклонныхъ по-
локъ не распространяетсяна прямоугольную часть Шпунтгъ.
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Наклонньш полки зажимныхъ накладокъ утолщены
…, норн'Ь у прямоугольной своей части И ИМ’ЁЮТЪ вслъдъ
ва. «пмъ такое утоненіе, которое принимаетъ на себя весь
пзгпбъ н предохраняетъ прямоугольную часть шпунта отъ
дшрормацііі. Какъ то показано на чертежіз, указанное
утопепіо Достигается особыми прямоугольными вырчёзазш
шшлтшыхъ полокъ изнутри шпунта.

Для прщгЬненія зажимныхъ накладокъ при лома-
ныхъ верхнихъ поверхностяхъ рельсовыхъ пятъ, посдгЬдк-
нія должны быть ЗБЪМ'ЁНВНЫ прямілми плоскостями, какъ
показано на чертежё № 13.

Прокладки (е 1‘ у % %) замъняютъ ломаныя грани
рогіьсовой пяты (ШШ прямой плоскостью (вы), по №—

тороіі зажимныя грани (Ы) и (тп) по чертежамъ №№ 1
п 3 подтягиваются ДО плотнаго нажатія на рельсъ.

Чертежъ № 14 изображаетъ поперечное сёченіе стыки`
при налпчіп прокладокъ (е 7‘ 9 Л и).

Каыъ то явствуетъ изъ пРилгъггъемыхъ чертежей, чп—
сло поверхностей соприкашнія, при обхватъ рельсовой
пяты п шейки, равняется двёнадцати и, какъ то слъду %
пзъ Т’ЬХЪ же чертежей и изъ приведеннаго ниже поясне-
нія, эти поверхности такъ скомбинирОваны, что ихъ вздым—
ное соприкасаніе вполнъ обезпечено.

Блпнчгътый задвигъ каждой половины рельсовой пяты
въ соотвч‘ьтственный шпунтъ рельсовыхъ накладокъ и
клпнчатый задвигъ горизонтальной полки наружной на-
кладкп въ промежутокъ между рельсовой подошвой и
верхней поверхностью внутренней накладки защемляютъ
рельсовую пяту съ обёихъ сторонъ и при наличіп ДО—
пусковъ по концамъ шпунтовъ даютъ возможность по:;—
паго до отказа, догона каждой половины рельсовой пяты
въ соотвётствующій шпунтъ‚ т.-е. незыблемаго сжима:

Двухъ соприкасающихся поверхностей накла—Донъё

верхней поверхности наружной накладки съ ПО-
дошвой рельсовой пяты, и
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обёихъ щекъ рельсовой пяты съ внутренними по—

верхностями наклонныхъ полокъ наружной И

внутренней накладокъ.
Такимъ образомъ достигается приведеніе ВО взаимную

связь съ накладками И между собой пятъ двухъ втыкае-
мых'ь рельсовъ И получается сжимъ по восьми поверхно-
сТямъ, при чемъ ДЛЯ дъйствительнаго осуществлены этого
сжимгъ служат'ь предложенные мною вертикальные болты
(А) съ косыми педгаечниками (Я).

Остается, слёдовательно, Дожатіе Двухъ верхнпхъ
граней накладокъ къ Двумъ НИЖНИМ’Ь гранямъ рельсовой
головки, что осуществляется горизонталы'юй системой
болтовъ (В) И Достигается клинчатымъ НЁЬЖИМОМЪ каждой
пары соприкасающихся поверхностей Другъ на… Другвъ.

Такимъ образомъ получается ОЖИМЪ остальныхъ четы—

рехъ поверхностей И приведеніе во взаимную связь съ Иа-
кладками И между собой шеекъ Двухъ стыкаемыхъ рельсовъ.

Отсюда ВИДНО, что предлагаемая система ЗЁЪЖИМНЫХ’Ь

накладокъ даетъ полный И плотный ДО отказа, СЖИМЪ ВО’ЁХЪ

поверхностей соприкасанія накладоыъ И рельсовъ, что
обезпечиваъетъ незыблемую связь нажладокъ между собой
И съ рельсами И незыблемость взапмнаго положенія сты—
каемыхъ рельсовъ, &, такъ какъ накладкамъ, въ любомъ на-
правленіи, можетъ быть придана любая сопротвляемость,
то предлагаемая система Даетъ возможность доведенія
рельсоваго стыка, ДО момента сопротивленія рельсоваго
сёченія, какъ въ отношеніИ вертикальныхъ, такъ И горн—
зонтальныхъ И скручивающихъ усилій.

Указанныя условія, характеризующія предложенную
мною систему зажимныхъ накладокгь, Достигаются:

заданнымъ по конотрукціи очертаніемъ зажим—
ныхъ НБЪКЛЁЪДОЕЪ, заклинивающимъ до отказа рель—
совую пяту И шейку; <;

двумя системами болтовыхъ скрёпленій, И

косыми подгаечниками у вертикальной _системы
болтовъ.



Предложенное соединеніе смежныхъ рельсовъ Може-
ствляетъ мою конструкцію съ заклепочнымъ соединеніемъ
по способности передачи усилій и обобщенію работы сты—

каемыхъ репьсовыхъ концовъ И превращаетъ рельсовую
нитку въ самостоятельную непрерывную балку одинако—
ваго сопротивленія, которая, въ Мёстахъ стыковъ, не
зависитъ отъ системы 0поръ, отъ способа прикрізпленія
къ этимъ опорамъ И отъ состоянія этого прикрёпленія,
такъ какъ стыковое соединеніе основано исключительно
на болтовыхъ скрізпленіяхъ, приводящихъ концы втыкае—
мыхъ рельсовъ въ одно цълое, независимо отъ того, положе—
ны ли они на шпалы или Н’ЁТЪ, &, соединеніе со шпалами
является вполнё самостоятельной работой, не вносящей
нпкакпхъ Дополненій въ конструкцію рельсоваго стыка
п потёму не пмёющей никакого отношенія къ его протр-
ности.

Указанное условіе, отличгъющее мой стыкъ, является
основнымъ для упраздненія значенія М’ЁСТЪ разрыва рель-
совой пытки и вытекаетъ изъ такой ея подготовки ДО наю…
женія на шпалы, при которой свобоцная рельсовая нитке
возможно уподобляется цёлому рельсу.

Приведенное описаніе показываетъ, что предлонжн—
ная мною комбинація обезпечиваетъ одновременный плот—
ный сжимъ ВС'ЁХЪ поверхностей соприкасанія накладокъ
и рельсовъ.

Это не Достигается НИ однимъ изъ рельсовыхъ (ты…

ковъ съ обхвгътомъ рельсовой пяты, &, безъ этого, при нем‘
бдвжныхъ на, практикіз колебаніяхъ теоретическпхъ ран—

М'ЁРОВЪ рельсовъ и накладокъ единовременное плотное
соприкасаніе всёхъ подлежащихъ поверхностей накла-
докъ между собой И накладокъ съ рельсами — можетъ
быть ЛИШЬ р*Ьдкой случайностью, и тё плоскости, которыя
при зажимгЬ придутъ въ соприкасаніе первыми, буДЗ'ТЪ
препятствовать ДОЖИМУ остальныхъ и сдёлаютъ взаимное
соотношеніе недожатыхъ поверхностей вполнгЁ произволь-
нымъ.
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_Въ предложенныхъ до сихъ поръ стыковыхъ соедине—
`ніяхъ, съ обхватомъ рельсовой пяты, упущено пзъпвпда,
что ДЛЯ обобщенія работы рельсовыхъ концовъ и ДЛЯ пере-
дачи стыковымъ накладкамъ силъ, дёйствующпхъ на
рельсовую колею, необходимъ единовременный, совмгЁст-
ный и плотный ДО отказа сжимъ вочёхъ соприкасающихся
поверхностей накладокъ между собой И съ рельсами И не

'

принято во вниманіе‚ что неплотно прыгнанныя между
собой части стыка, связанныя ЛИШЬ горизонтальными
болтами, не могутъ избёжать перемізщеній при НрОХОД’Ё.

поёздовъ, ВОЛ’ЁДСТВіе чего такой стыкъ обреченъ на то,
чтобы пружинить и хлябать, и на самые разнообразные
износы и Деформированіео

Таковая конструкція предложенныхъ дв сихъ порть
отыковъ, съ обхватомъ рельсовой пяты9 лишаетъ ихъ
опредёленности въ работё п рёзко отличаетъ ИХЪ отъ
стыка моей системы, въ которомъ взаиъюд'Ёйствіе состав-
ныхъ частей ОТМ'ЁЧВНО полной опредгізленностью.

_ Пришивкгъ накладокъ, по чертежу № 1, къ шпаламъ
приводитъ рельсы въ непзмЁНН-ую связь съ стыковымн
шпалами, участвующими поэтому въ сопротивленіп про-
дольному угону рельсоваго пути. Крот’з того, рельсы
могутъ быть приведены въ связь съ необходимымъ числомъ
промежуточныхъ шпалъ помощью зажимныхъ наукпадокъ
по чертежу № 7.

Такимъ образомъ Прпмёненіе зажимныхъ НЗЪКЛЁЪДОКЪ
является М’ЁрОЙ противъ продольнаго угонгъ рельсоваго
пути.

Предлагаемая система, разрізшаетъ также вопросъ объ
устройствъ рельсовыхъ стыковъ на шпалахъ (чертежъ № 8)
И объ укладкіэ рельсовъ въ шахматномъ Порядкчё.

По доведеніи стыковыхъ соединеній рельсовыхъ НИ—

‚токъ до сопротивляемости рельса, шахматное расположе—
ніе стыковъ не можетъ вызвать качки подвижного состава,
`отъ_неодинаковости изгиба обоихъ рельсовъ въ поперечномъ

‘С'ЁЧВНіИ, &- неизмгЁнное соединеніе концовъ смежныхъ



рельсовъ Обезпечиваетъ равномгізрность передачи давленія
колеса на всю постель подстыковой шпалы.

Такимъ обргъзомъ предлагаемая система зажимныхъ
накладокъ обезпечиваетъ плавность Движенія И устойчи-
вость пути какъ прИ стыкіз на, В'ЁСУ, такъ И при стыкё на
шпалгЬ И притомъ какъ при симметричномъ‚ такъ И при
шахматномъ расположеніи стыковъ.

Вопросъ 0 расположеніи рельсовыхъ стыковъ на
мостахъ получаетъ при зажимныхъ накладкахъ простое
разрчёшеніе.

Рельсы съ нормально пробИТЫМИ отверотіями ДЛЯ
болтовыхъ соединеній (В) располагаются на мосту въ
томъ же ряцовомъ поряцкгЬ, какъ Ина земляном'ъ полотнгЁ,
п связываются между собой ЗИЖИМНЫМИ накладками съ

нормально Другъ къ другу расположенными ДыраМИ для
ТГЁХЪ же болтовыхъ соединеній (В). Отверстія ДЛЯ
болтовыхъ соединеній (А) соотвдізтствуютъ потайнымъ
болтовымъ шляпкамъ И располагаются въ зависшюстп
отъ ДЛИНЫ накладокъ, какъ показано НИ чертежахъ
№№ 19—20, 28 И 24.

На чертежахъ №№ 19—20 приведенъ случай стыка
посерединёз между поперечинами. Длина накладокъ мо—

жетъ быть нормальной, рельсовый стыкъ совпадаетъ съ

серединой накладокъ число отверстій для болтовъ то же,
что И въ обыкновенныхъ стыкахъ‚ И всё болты расположены
симметрично относительно середины.

Чертежъ № 23 изображаетъ случай рельсоваго стыка
надъ краемъ мостовой поперечины. Отверстія въ наклад-
кахъ для болтовыхъ соединеній (В) ДОЛЖНЫ быть СИМ-

Метричны относительно рельсоваго стыка, & такъ какъ
самый стыкъ ИМ'ЁВТЪ несимметричное расположеніе отно-
сительно мостовыхъ поперечинъ И накладки, ВЪ случай;
ИХЪ захожденія за поперечину, должны перекрывать всю
поперечину‚ то‚прИ извгЬстномъ соотношеніи нормальной
ДЛИНЫ рельсоваго стыка, ширины поперечинъ И разстоя-
Нія между НИМИ, можетъ оказаться, что съ одной стороны
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,А другой двЪ поперечины, какъ показано на чертежё № 23.

‚, Въ такомъ случай; длина чжтей накладокъ по 061;
" „стороны' стыка будетъ не одинаковой п въ удшценной

части ДОЛЖНО быть пробито Дополнительное отверстіе для
болтовагО соединенія (А). '

Чертежъ № 24 изображаетъ случай рельсоваго стыка
„надъ серединой мостовой поперечины. Сщшетрпчное рас—
положеніе стыка рельсовъ относительно мостовыхъ попе—

речинъ Влечетъ за собой полную сшшетртшность БС'ЁХЪ

элементовъ стыкового соединены,
Длина накладокъ опредёзляется перенрытіепъ редь-

оовыхъ постелей на трехъ поперечиныхъ аъ положеніе
'болтовыхъ соединеній (А) по концгшъ накидонъ_
удлиненіемъ ПООЛ'ЁДНПХЪ протывъ нормальныхъ разм”-
ровъ.

Промежуточныя положенія стыковъ репьсовъ относи-
тельно мостовыхъ поперечпнъ будутъ очевидно обслу-
жены при трехъ указанныхъ типахъ за:,шшныхъ стыко—

выхъ соединеній.
Для прикрёпленія накладокъ по чертежу № 1 къ

поперечинамъ по краямъ таноъгыхъ (черт. №№ 19—20,
23 И 24) ДОЛЖНЫ быть пробиты четырехуголъныя Дыры въ

случай; употребленія костылей п круглыя отверстія въ
. случай, пришивки пути шурупами.

Эти отверстія должны приходиться надъ поперечн—
НаМи и потому должны быть отмйачаемы намёстъ п пробн—
ваться по поступленіи накладокъ на Дорогу.

Предложенный способъ разргізшгьетъ полностью во—

просъ объ укладкё рельсоваго пути на. мостахъ, такъ какъ
путевое устройство можетъ быть выполнено при соблюде—
ніи нормальныхъ техническихъ условій.

Мостовыя поперечины могутъ быть уложены на нор—
мальномъ разстояніп по всему мосту, & рельсовыя звенья

могутъ имъть принятую на ДОРОГ'Ё длину и укладываться
`

‚въ рядовомъ порядкъ. На, случай ремонта., дорожный
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мастеръ Долженъ лишь ИМЁТЬ, въ числі; полагающагося за-
паса], Два-три комплекта зажимныхънакладокъ каждаго изъ ‘

трехъ описанныхъ типовъ. Въ случаи}; употребленія для
прпшпвкп пути шуруповъ, необходимыя отверстія въ
накладкаХЪ, по чертежу № 1, могутъ быть _НЭЬМ’ЁЧВНЫ п
просверлены на М’ЁОТ'Ё, & въ случаё употребленія костылей
и невозможности пробивки на, Мъстч‘з четырехугольныхъ
отверстій—путьможетъ быть временно пришитъ костылями
по краямъ накладокъ, какъ это дълается ДЛЯ рельсовыхъ
пятъ.

Въ ДополнеНіе къ изложенному слёдуетъ указать на
экономическія выгоды отъ пршгЁненія МОИХЪ стыковыхъ
соединеній.

Достыгнутое обобщеніе работы всёхъ составныхъ
частей стыка устраняетъ колебаніе концовъ омежныхъ
рельсовъИ обезпечиваетъ въ полной М’Ёр’Ё незыблемость ихъ
взапмнаго положенія, т.-е. упраздняетъ главную причину
износа репьсовыхъ ыонцовъ, & ВМ’ЁСТ'Ё съ тёмъ и главную
причину Досрочной СМ’ЁНЫ рельсовъ.

Такимъ образомъ предлагаемое усиленіе рельсовыхъ
стыковъ является М’ЁРОЮ продленіяслужбы рельсовъ ДО ихъ
естественнаго равномйзрнаго износа по всему протяженію,
что особенно важно въ виду непрестаннаго стремленія къ
успленію рельсовато профиля и къ удлиненію рельсовыхъ
звеньевъ.

Указанныя условія обезпечиваютъ также сохранность
остальныхъ элементовъ стыкового соединенія.

Что касается прочихъ выгодъ, то онё опредізляютея
тёмъ удешевленіемъ ухода за, рельсовымъ путеМЪ, какое
можетъ дать прочный стыкъ при его прочномъ соединеніп
со шпалами и ДЛЯ уясненія сказаннаго Достаточно ука-
зать на значеніе предложенныхъ зажимныхъ накладокъ
въ Д’ЁЛ’Ё противодёйствія рельсовому угону.



 
Струнгна рельсъ Вилъжва

и

мостовые рельсовые уравнитедьныа приёвры.

Предлагаемая стружка рецъсавъ Впдгьямса ъшбізетъ

ц'Ьлью дать, въ связи съ моими зажимных… наш.:шдкамп,
›

прочный И простой по уходу рецьсдгый ж'е'аэстовой уравни-
тельный приборъ, по которому при :побой теплературё,
проход'ь ПО'ЁЗДОВ’Ь былъ бЫ постгъвленъ въ Т’Ё ане условіщ
что И по обыкновенному рельсовому путы.

Для удовлетворенія такому заданію требуется, чтобъ
ему отвізчгъли оба составные элемента мостового уравни—
тельнаго прибора, т.-е. его ходовая часть и часть на)—

пргьвляюще-соединительная.
"

Предложенная стружка ДЕЬВТ’Ь рёшеніе по ходовой
части прибора, & зажимныя накладки Даютъ такое же
'р'ЬшеНіе по` части направляюще-соедпнительной.

При совокупленіи же обопхъ предложеній получается
искомая конструкція уравнительнаго прибора„ настолько
отвёзчающая ВС'ЁМЪ требованіямъ, что Движеніе по урав—

1нительному прибору будетъ спокойнёе И безопаснёе, ч-Ънъ
по обыкновенному рельсовому пути.

, Для Должнаго выполненія своего назначенія ходовой
 

‚ частью прибора, требуется прочное сопряженіе втыкае—
мыхъ рельсовъ и сохраненіе рельсоваго профиля на, про—

тяженіи ихъ процольнаго р&здвига, т.-е. на, протяженіп
‚_разйости длинъ большой мостовой фермы при максималь-

„ ныхъ противоположныхъ температурахъ.
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ЕСЛИ прп Данной температурдв разстояніе между
торцами стыкаемыхъ рельсовъ Вильямса должно быть равно
( ‚д`), то таковой прозоръ Долженъ быть Соблюденъ во вся-
комъ продольномъ сёченіи рельсовой нитки, прИ чемъ
уравнительный прпборъ, отвёчающій этому условію, бу-
Детъ соотвётствовать своему назначенію, каково бы НИ
было очертаніе торцовъ обоихъ рельсовъ.

ЕСЛИ разсёчь два стыкаемые рельса Вильямса пло—
скостяпп, одинаково направленными, нормальными къ
репьсовымъ подошвамъ И подъ одинаковыми углами
( В ) къ продольнымъ осямъ, то, при совмъщеніи про—
дольныхъ осей ОбОИХЪ рельсовъ въ одной линіИ И рельсо-
выхъ подошвъ въ одной плоскости И прИ взаимномъ уда-
ЕЮНіИ репьсовъ по продольной оси на величину (7}), ко-
сые торцы этихъ рельсовъ будутъ отвёчать поставленному
усповію, при чемъ разстояніе между поверхностями ко-
СЫХЪ поперечныхъ С’ЁЧВНіЙ будетъ равно (7} 86% В), а ко-
леса, подвижного состава будутъ опираться на очертаніе
ц'Ьлой головки рельса съ перерывомъ величиной (72 159 В)
на всемъ протяжеНіИ стыкаемаго наискось участка.

Кевина рельсовой стружки можетъ быть такъ подо—
брана, что значеніе (?} 159 В) будетъ практически безраз-
личнымъ при ДЛИННОЙ мостовой фВРМ’Ё.

Эта Идея, въ связи съ требованіемъ прочнаго спле—
тенія стыкаемыхъ рельсовъ, И положена въ основу рельсо-
вой стружки, показанной на чертежахъ №№ 18, 21, 22,
28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36.

На опредёленномъ И одинаковомъ отъ концовъ раз-
стояніИ головки обоихъ стыкаемыхъ рельсовъ Вильямса,

заргЬзаются нормально къ подошвамъ И подъ одинаковыми
углами къ продольной оси на, глубину ПРИМ'ЁРНО 110 ПО“
ЛОВИНЫ головки. Затъм'ь оба рельса обрёзаются по плоско-
стямъ, параллельнымъ И нормальнымъ къ ИХЪ подошвамъ,
какъ то показано на, перечисленныхъ чертежахъ №№ 18,
21, 22, 28 ДО 36.
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На, чертежахъ №№ 21 И 22 остроганные рельсы ВИЛЬ-

;Ё_‘ям‹за‚ изображены въ планЪ, & на чертежахъ поперечныхъ
В'Ьченій №№ 28 до 36 показаны фазисы постепепцаго пе-

„
‹ "рёхода сплетенныхъ рельсовъ уравъштельнаго прибора ИЗЪ
"

перекрываемаго въ перекрывающіі
На протяженіи соприкасанія оба рельса., допалняютъ

другъ Друга въ поперечномъ сдвчепіы до очертанія цё‘злаго
рельса, Вильямса съ перерывомъ въ ГИИОВЫЪ шириной

__ (13 159 В) И глубиной до горизонтальной п…юскостп сопри-
— касанія.

Въ собранномъ уравнительномъ при6303г},` остроган—
ный конецъ каждаго рельса плотно ВХОДИТЪ въ точно
соотв'Ьтствующую ему выеш—эу другагз рельса

Такое сочетаніе обезпечываетъ радпюъъзрное распреп
дйзленіе давленія между сплетеННЫИИ частями И общій
ихъ прогибъ, & слч‘эдовательно И общность работы обопхъ
рельсовъ, И устраняетъ, поскольку это зависштъ отъ кон-

, струкціи ходовой части ураБИ'Итепънг—‚ъго прибора, вся-
`кую` причину толчковъ прИ проходів по уравнительному
прибору подвижного состава '

Чертежи №№ 15 И 20 соотвётствуютъ нормальному
рельсу по чертежамъ поперечныхъ сёченій №№ 25 И 39,
& чертежи №№ 16, 17 И 19 соотв'Ьтствуютъ рельсу ВИЛЬ—

ямса по чертежамъ поперечныхъ сйчепій №№ 26, 27, 37
И 38. На чертежаххъ №№ 26 И 38 показана стружка шей-
ки И пяты рельсовъ Вильямса, для стыкового соединенія
заЖИМНЫМИ накладками съ обышювеннымъ" рельеовымъ
путемъ на устоё И въ пролей}.

Приведенное описаніе предложенной стружки редь—
совъ Вильямса показываетъ, что таковая характеризуется:

1) ТаКИМЪ сопряженіемъ Двухъ рельсов'ь, прИ
которомъ оба, рельса призываются къ единовремен—
ному равномізрному участію въ сопротивлеНіИ Д'ЁЙ-

отвующимъ на НИХЪ силамъ И къ такой взаимной
связи, что, въ случаёз ПОДпоргъ въ центрі; @плетенія
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рельсовъ одинаковой длины, оба рельса, поддер-
живая другъ друга, могутъ быть подняты, какъ
одно Ц’ЁЛОВ.

2) Непрерывнымъ сохраненіемъ, при наиболь—
шемъ разсчетномъ раздвигё, парой сплетенныхъ
рельсовъ очертанія рельсоваго профиля на всеМЪ

протяженіи ихъ стружки, такъ какъ незначительная
веппчпна наибольшей поперечной расходимости
косыхъ срёзовъ (@ 159 В) сольется съ теоретиче-
скпмъ очертаніемъ рельсовой головки, & въ осталь-
ной части поперечнаго сёченія остроганные кон-
цы рельсовъ дополняютъ другъ друга до полнаго
поперечнаго профиля.

3) Прочностью остряковаго конца косой струж—
ки, такъ какъ'нижняя часть рельсовой головки,
оставаясь нетронутой, держитъ остряковый конецъ
всей силой своего сопротивленія,

п даетъ возможность устроенія уравнительнаго прибора
съ непрерывнымъ продолженіемъ нормальнаго очертанія
1_)ельсова.го пути И нормальной ширины рельсовой колен,
такъ какъ при продольной передвижніз рельсовыя го—

ловки не выходятъ изъ плоскости рельсовой укладки.
Уб'ЁДИТВЛЬНЫМЪ подтвержденіемъ отсутствія нужной

стружки, для ходовой части уравнительнаго прибора,
слуэшатъ циркулярное предписаніе Управленія желёз-
НЫХЪ Дорогъ отъ 12/16 марта 1907 года‚, за № 7694/42/2028,
ноимъ, ДЛЯ улучшенія прохода, поёздовъ по мостовымъ

уравнительнымъ приборамъ, рекомендуетсяразгрузка смы-
каемыхъ рельсовъ, помощью повышенныхъ наружныхъ
накладокъ, или струн‘ска, остряковаго типа.

Какъ одна, такъ и другая система отличаются явными
недостатками, вытекающими изъ ихъ конструкціи.

Каждый изъ стыкаемыхъ рельсовъ, рекомендуемыхъ
уравнительныхъ приборовъ, при прохожденіи по немъ
колесъ паровоза, изгибается и стремится срЪзать болто-
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вые стержни по плоскости бокового суопрпкасанія, при
чемъ стыкаемые рельсы, работгъя толчкашг, поочередно
вызываютъ другъ въ Другъ взаимно-пр0тх‹1воположныя

— ‚вертикально-изламывающія усилія.
Неизбёжнымъ слёдствіемъ указанной работы являет-

ся износъ и поврежденіе отдъльныхъ частей и необходи—
мость спеціально-зоркаго за НИМИ наблюденіп.

Крота того конструкція съ повышенной наружной
накладкой предполагаетъ выносъ копеспаго С…Ч'Ъда на.

ширину релЬсовой головки, & остряковый тппъ, основан-
ный на, пружинномъ нажимё остряковагв пера, на рши-
ный рельсъ, съ уширеніемъ рельсовой колеи, являетъ

большую опасность въ случай; поломки конца остряка.

Несмотря на таковые недостатки эти конструкціи
все-Ёгаки рекомендуются, за неимгЁніемъ лучшихъ.

Остроганная по моей системі; рельсовая пара ъюжетъ
быть соединяемгъ по каждому ИЗЪ ИЫ'ЁЮЩИХСЯ пріемовъ
Устроенія рельсовыхъ уравнительныхъ прпборовъ. НО

существующіе пріемы, при ихъ сложности, не обезпечи—

ваютъ за уравнительнымъ прыборомъ компактной цёпостп
_

и ставятъ его въ зависимость отъ пригонкп п іюпргъвности
большаго числа ОТД'ЁЛЬНЫХЪ накладокъ, подкладоыъ И

болтовыхъ соединеній, что неизб’Ьжно прпводитъ урав-
нительный приборъ ВЪ хлябгъющее состояніе‚ отражается
на спокойствіи прохода по немъ подвижного состава и
вызываетъ необходимость слёдованія поъздовъ по ДЛИН-
НЫМЪ мостамъ съ особой осторожностью.

Предложенныя мною заЖИМНЫЯ накладки уетраняютъ
эти недостатки и даютъ рёшеніе для направляюще—соеди-
нительной части уравнительнаго прибора„ & въ связи
съ моей стружкой ДбЪЮТЪ полное рёшеніе вопроса объ

устроеніи мостовыхъ уравнительныхъ приборовъ.
Примізненіе зажимныхъ накладокъ ДЛЯ мостовыхъ

уравнительныхъ приборовъ показано на черт. №№ 16,
17, 18 и 19.
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Собранный уравнительныйприборъ состоитъ изъ двухъ

рельсовъ Вильямса, неизмЪнно связанныхъ съ прилегаю-
ЩИМЪ рельсовымъ путеМЪ (черт. №№ 15—16, 19—20) на-
кладками по чертежамъ №№ 1 и 3 и изъ стыкового соедине-
нія (черт. № 18) съ зажимными накладками по черт. № 29.

На чертеждв № 17 репьсъ Вильямса представленъ со-
единеннымъ съ поперечинами на, устоіз помощью накладокъ
по чертежу № 29.

На чертежъ № 18 показано крайнее положеніе уравни-
тепьнаго прибора….

Рельсъ Вильямса, соединенный съ репьсовыМъ путемъ
на мосту, связанъ съ зажимными накладками неподвижно,
& въ зажатой части Другого рельса отверстія Для болтовъ
Ь” пмгЁютъ удлиненную форму, соотвътотвующую ходу
уравнительнаго прибора.

При передвиженіи пролетной части мостщотъ дъй-
ствія тежшературы, зажршныя накладки скользятъ по
речьсу Вильямса, связанному съ непоцвижнымъ рельсомъ.

Зажимныя накладки обнимаютъ оба стыкаемые рельса
Вильямса И соединяются съ НИМИ и между собой помощью
болтовыхъ соединеній В’ и А’ за предёлами остроган-
НЫХЪ частей (черт. № 18) такъ, что цёлыя части рельсовъ
являются направляющими, & стыковое протяженіе полу—
чаетъ строго опредёленное продольное направлені’е.

Зажимъ остроганной по моему способу пары рельсовъ
моими зажимными накладками приводитъ ходовую часть
приборавъ состояніемсключающеевозможностьвсякой по-
перечной расходимости сплетенныхъ рельсовъ И даетъ пол-
ное обобщеніе работы этихъ рельсовъ и сжимающихъ ихъ
накладокъ , что обезпечиваетъзауравнителЬНЫМЪприборомъ
бОльшую прочность, Ч'ЁМЪ какую ИМ’ЁВТЪ обыкновенный
рельсовый путь, & достигаемая косымъ ср'Ьзомъ непрерыв—
ность очертанія рельсовой головки упраздняетъ значеніе
стыка И обезпечиваетъ ту же плавность хода, что и по
цдЁлому рельсу.

Такъ какъ уравнительные приборы при зажимныхъ
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', накладкахъ прочн'Ье прилегающаго рельсоваго пути‚
то скорость движенія по НИМЪ не требуетъ ограни—

› ченія.
Предлагаемая система уравнительныхъ прпборовъ со—

стоитъ изъ тгЬхъ же частей, что и стыковое рельсовое соеди-
неніе при зажимныхъ накладкахъ но такъ какъ по разъгЬ—
рамъ поперечнаго сЪчеНія и по прочности соединенія

_ уравнительный приборъ сильнёе репьсоваго стыка, то со-
'

держаніе его въ исправности будетъ не труДН'Ье прилегаю—'

щаго рельеоваго пути. Работа по смёнё рельсовъ Вильямса,
въ случай; ихъ износа„ настолько проста, что можетъ быть
исполнена, дорожнымъ мастеромъ паразит: со всяшшъ пу-
тевымъ ремонтомъ.

Изложенное показываетъ, что предложештый мною
уравнительный приборъ Даетъ простое? новое И дёйствп-
тельное р'Ьшеніе въ дёлё обезпеченія безопаснаго и спо-
койнаго пропуска по'Ьздовъ по ДЛПННЫМ'Ь мостамъ съ лю-
бою скоростью.

Заключительные вывзды.
'

Какъ то явствуетъ изъ пръшеденнаго описанія, пришё—
неніе моей системы зажимныхъ накладокъ имёетъ свопмъ
исключительнымъ слгЁдетвіемъ:

@) одинаковую, въ отношеніи всякихъ усилій,
прочность рельсовой нитки въ М'ЁОТ'Ё стыка И по
протяженію самаго рельса;

б) увеличеніе въ МЁСТ'Ё стыка устойчивости
. рельсовъ противъ опрокидыванія, такъ какъ рель—

совой пятой является незыблемо связанная съ
НИМ'Ь И опирающаяся на шпалу широкая нижняя
поверхность внутренней накладки;

в) увеличеніемъ въ М'ЁСТ'Ё стыка момента сопро—
тивленія костылей ИЛИ шуруповъ выдергиванію
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такъ какъ къ шпалё прикр'Ьпляется не самый рельсъ
за свои края, & внутренняя зажимная накладка съ

уширенной разстановкой костылей или шуруповъ;
г) предохраненіе рельсовгъго пути отъ угона

рельсовъ;
@) безразличіе устройства, стыка какъ на візсу,

такъ И на шпана“), такъ какъ моментъ сопротивленія
стыка можетъ быть отожествленъ съ моментомъ
сопротивленія рельсоваго ОГЬченія;

ж) безразличіе по той же причинч“) устройства
спмметричнаго или шахматнаго *) расположенія
стыковъ на обізихъ рельсовыхъ ниткахъ;

3) безразличіе пришивки пути къ деревяннымъ
шпаламъ костылями или шурупами, такъ какъ
рельсы накладываются на шпалы сболченными въ
ОДНО цълое И шурупы могутъ быть свободно ввинче—
ны въ заготовленныя для нихъ отверстія при без—

препятственно точной установкё рельсовыхъ ни-
токъ по шаблону;

и) безразличіе укладки пути какъ на деревян-
НЫХЪ, такъ И желёзныхъ шпалахъ‚ при чемъ МОИ

накладки даютъ особое упрощеніе для соединенія
рельсоваго пути съ желёзными шпалами;

%) возможность усиленія связи рельсовъ съ
шпалами, такъ какъ наружныя накладки могутъ
быть ДОПОЛНИТЕЛЬНО пришиты по своимъ краямъ;

л) возможность прокладки рельсовгъго пути на
мостахъ безъ ИЗМ'ЁНЭНіЯ длины рельсовыхъ звеньевъ
п безъ отступленія отъ проектнаго расположенія
мостовыхъ поперечинъ И отъ принятой конструкціи
рельсоваго стыка,;

м) возможное предохраненіе отъ износа кон-
цовъ рельСовъ, &, также Другихъ составныхъ элемен-

*) Предложеннаго циркулярнымъ предписаніемъ Управленія Же-
ліззныхъ Дорогъ отъ 17 марта 1905 года‚ за № 11549.
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товъ рельсоваго стыка„ такъ какъ, благодаря плотно-

му до отказа соприкасанію подлежащихъ поверхно-
стей накладокъ и рельсовъ, самая причина износа,

вытекающая изъ взаимаго перемёщенія отдёльных'ь
элементовъ стыкового соединенія, можетъ быть ДО-

ведена до минимума;
%) возможность устройства рельсоваго уравни-

тельнаго прибора на мостахъ такой прочности,
что пропускъ поёздгь по уравнительному прибору
безопасн*Ье, чізмъ по обыкновенному пути;

и все это при наличіи неизбёжныхъ при прокаткёё неточно—

стей поперечныхъ профилей самихъ рельсовъ и рельсовыхъ
накладокъ И при сохраненіи за каждымъ рельсомъ способ-

ности должнаго удлиненія отъ температуры.
НИ одна, изъ предложенныхъ до сихъ поръ укла-

докъ рельсоваго пути не разрёшаетъ всёхъ означенныхъ

вопросовъ и не ставить ихъ своей задачей, при чемъ

вс'Ь бывшія попытки къ улучшенію рельсоваго стыка
‘ оказывались настолько неживыеннымп, что рельсовый

‚путь неизмённо сохраняет, первобытную конструкцію.
Несмотря на, явно убыточные недостатки рельсовыхъ

накладокъ съ обхватомъ одной рельсовой шейки, при ко—

торыхъ рельсовый путь можетъ быть 1юпользованъ лишь
съ значительнымъ пониженіемъ разсчетнаго сопротивленія
рельсоваго профиля и при которомъ поверхности соприка-
оанія рельсовъ И накладокъ БЪ короткій срокъ срабаты-
ваются до такого износа, что работа рельсоваго стыка

утрачиваетъ всякую опредёленносты Т’ЁМЪ не менъе эти

накладки имёютъ всеобщее распространеніе и являются
почти ОДИНСТЕВННЫМЪ примёняемымъ рельсовымъ соеди—

ненюмъ.
Такое положеніе Д’ЁЛЁЪ объясняется тёмъ, что, при

всей своей убыточности, означеннее стыковое соединеніе
_все-таки даетъ возможность ухода за репьсовымъ путемъ
И является почти единственнымъ пригоднымъ ДЛЯ прак-
ТИНИ.
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При прпмчёненіи же моего рельсоваго стыка подвпн-с-

ной составъ и скорости Движенія могутъ быть согласованы
съ рельсоъымъ профилемъ, & не считаться со слабымъ
М'ЁСТОМЪ рельсоваго пути, въ М'ЁСТБЪХЪ стыковъ, т.-е. рель—
совый путь можетъ быть использованъ безъ непроиз-
водительной утраты значительной части рельсоваго прс—
филя.

Общее заМЪчаніе.

Предлагаемая система укладки рельсоваго пути по—
жетъ быть примёнена при всякихъ типахъ виньолевсыпхъ
рельсовъ и при разнообразныхъ заданіяж, & потому какъ
въ 0писаніи, такъ И въ чертежа'хъ имёлось въ виду Дать
возможно полное развитіе Идеи предлагаемыхъустройствъ,
не касаясь разсчетной и проекто—исполнительной стороны
вопроса.

Размёры отдЪльных'Ь частей, число и размъщеніе бол-
товыхъ соединеній И прикрёпленіе рельсоваго путы къ
деревяннымъ шпаламъ И мостовымъ поперечинамъ, шуру—
пами ИЛИ костылями, подлежатъ установленію, въ зависн—
мости отъ проектныхъ заданій и условій путевого устрой—ства, Данной дороги И_потому не входятъ въ задачу настоя-
щаго описанія.

Слёдуетъ ЛИШЬ ОТМ’ЁТИТЬ, что для предотвращенія
чрезмёрнаго защемленія рельсовыхъ концовъ очертаніе п
поперечные размгЬры вертикальныхъ и наклонныхъ полокъ
зажимныхъ накладокъ должны быть заданы съ такпмъ
разечетомъ, чтобъ Должная гибкость этихъ элементовъ
зажима была вполнъ обезпечена.

И . Бат-Абаковстй. 
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