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ПАМЯТИ РИГГЕНБАХА.

(Съ портретомъ Риггенбаха и 11 политипажами, помізщеннымп въ тскстё).

Ані ‹ііе Вегзе №11 ісЬ зъеізещ
“То (Не {гошшеп Нішзеп втеЬеп,
“70 (ііе Вгиэі: зісЬ {геі егзсШіезэеЕ,
ПШ] (ііе і'геіеп Ьййе теЬеп.

Н. Неіпе.

24 іюлн 1899 года не стало одного изъ выдающихся желёз-
; подорожныхъ дёятелей, имя котораго неразрывно связано съ воз—.

никновеніемъ и развитіемъ въ Европіз зубчатоколесныхъ дорогъ.
Николай Риггенбахъ, уроженецъ эльзасскаго селенія Гебвейлеръ,
гд'Ь отецъ его им'Ьлъ большой свеклосахарный заводъ, провелъ
дгізтскіе годы въ обстановкъ богатаго семейнаго дома, окруженный

.нч'зжными попеченіями своихъ родителей. Когда, вслЪдъ за, паде—
ніемъ Наполеона, континентальная система была отмЪнена, сахар—
ные заводы начали прИХОДить мало-по—малу въ упадокъ, и отецъ
Риггенбаха, въ числіз другихъ фабрикантовъ, остался вскоріз безъ
всякихъ средствъ. Здоровье его педъ вліяніемъ этого потрясенія
сильно пошатнулось. Около 1826 года онъ скончался.

По смерти отца, десятил'Ётній Риггенбахъ былъ отправленъ къ
родственникамъ въ Базель, и опредіъленъ ими тамъ въ классическую
гимназію. Занятін древними языками шли, Однако, не особенно,

успгЬшно. Оъ другой стороны, стъсненное положеніе семьи требо-
вало, чтобы Риггенбахъ, въ качествъ старшаго сына, получилъ

д"‚скор'Ье возможность поддерживать мать и сестеръ собственнымъ
;Заработком'ь. Поэтому, несмотря 'на пятидътнее пребываніе въ

г;;ушкол'ь, будущій инженеръ, по настояшю р0дныхъ‚ поступаетъ на

Ёпенточную фабрику, для изученія порадка производства
торгоіыхъ
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операцій и веденія отчетности. Съ любопытствомъ осматривая…
часто въ ущербъ исполненію своихъ прямыхъ обязанностей‚—рязбр0_
саняыя въ различныхъ фабричныхъ пом'Ьщеніяхъ машины и станки,
любознательный юноша, постепенно проникалоя желаніемъ поближе
ознакомиться съ механическимъ оборудованіемъ фабрики, чтобы
потомъ самому стать механикомъ. Ни просьбы матери, ни отнязъ
въ какой бы то ни было матеріалъной поддержат; для пріобріэтенія
необходимыхъ познаній въ новой сфері; дйзятельности не могли
остановить сына, въ его стремленіи какъ можно скорЪе разстаться
съ ненавистной работой за, вонторскимъ столомъ. Случай не заста-
вилъ себя долго ждать, и въ 1833 голу Риггенбахъ, блгьГОДяря

рекомендаціи товарища, былъ принятъ для безплатнаго обучеяія
въ Одну столярную мастерскую для изготовлеяія ленточныхъ стян=
ковъ. Занятія столярнымъ ремесломъ приходилисыправда, молодому
ученику болЪе по сердцу, ч'Ьмъ канцелярскій трудъ на, фабрикё,
но они далеко не удовлетворяли его зяв'ізтнымъ мечтамъ получить
работу въ накой-либо большой механической мастерской. Что было

неосуществимо въ скромномъ швейцарскомъ гор0дкъ‚ возможно
было надЪяться привести въ исполненіе въ одномъ изъ промышлен-
ныхъ центровъ богатой сосёдки—Франціи,и вотъ, три года спустя,
девятнадцатил'Ьтній Риггенбахъ пізшкомъ отправляется въ Ліопъ.
Здтзсь будущій строитель горныхъ Дорогъ поступаетъ въ мастерскую
для изготовленія точныхъ приборовъ. Черезъ г0дъ‚ по приглашенію
ОДНОГО изъ своихъ друзей, онъ принимаетъ М’ЁСТО мастера на
большой шелковой фабрин'Ь. Нашъ механикъ, однако, не рязсчт
тывялъ долго оставаться въ провинціи; конечная цЪль его желаній
была достигнуть столицы, куда онъ и прибылъ‚—ня этотъ рязъ

уже въ почтовой кареттЁ,—осенью 1837 года.
Пробывъ извЪстное время на ОДНОМЪ изъ парижскихъ заводовъ

и продолжая знакомиться съ д'ізломъ на практикіз, Риггенбяхъ
увидіэлъ, что безъ надлежащей теоретической подготовки трудно

разсчитывать на Дальнізйшее движеніе впередъ. Н*Ёсколько сотова—

рищей по заводу, съ которыми онъ сблизился, вполніз раздёляли
подобный взглядъ. Общимъ совЪтомъ рёшено было пригласить для

заяятій студента одной изъ высшихъ техническихъ швом„ подъ

руководствомъ котораго молщые люди ревностно изучали матемя=

тическія науки, физику и механику. Такъ прох0дитъ время до

1839 года‚ когда Риггенбахъ, совершенно неожиданно, получаетъ

предложеніе поступить на машиностроительный заводъ Кесслера,

въ Карлсруэ. Директор'ь завода, который жилъ ранге въ Парижі,
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пріЪхалъ для пополненія числа служащихъ и мастеровыхъ, и наш;-
тилъ нёсколькихъ подходящихъ лицъ, ему болЪе или менізе извЪст-

ныхъ. Н’вкоторые изъ приглашенныхъ заявили представителю за-

вода, что, не влад'Ья нёмецкой різчыо, они согласны оставить

родину не иначе, какъ въ сопровожлепіи Риггенбаха, какъ близкого

имъ человіша, хорошо знающаго нёмецкій язывъ; для Мала, же

такой опытный и трудолюбивый работникъ будетъ несошнізнно по—

лезенъ. Полученное юнымъ механикомъ при такихъ обстоятель—

ствахъ назначеніе Биолит; отвЪчало его желанію посвятить себя

д'Ьлу постройки паровозовъ‚—желанію‚ которое зар0дилось у него

еще при видъ перваго жел’іззнодорожнаго поЪзда на линіи Парижъ—
С.-Жерменъ.

Въ Карлсруэ тогда только что приступили къ изготовленію
ловомотивовъ, которые ранёе заказывались въ Апгліи, и Риггенба—

хомъ собственноручно были изготовлены для перваго германского
паровоза мпогія мелкія части. Пробывъ у Кесолера, въ качествъ

простого монтера, два гоца и не ожидая въ близкомъ будущемъ
‚дальнёйшаго движенія, Риггенбахъ уступаетъ настоятельной просьбі;

роцныхъ и друзей и, посліз Девятил'Ътняго отсутствіщвозвращается
въ Базель, гдіз открываетъ небольшую механическую мастерскую.
ДЪло это, однако, не пошло, и въ 1844 г0ду мы застаемъ нашего

инженера опять на, завоціэ Кесолера, куда, по приглашенію заводо—

управленія, онъ поступилъ уже на отв'Ьтственную должность ма-

стера. Переживъ тяжелые дни Баденской революціи, на время
которыхъ жена Риггепбаха (онъ женился Въ 1847 голу) съ малень—

кимъ сыномъ были отвезены въ Базель, Риггенбахъ недолго оста—

вался въ Карлсруэ. Поста уХОДа Еесслера на извЪстный впослЪд—

ствіи Эослингенскій завщъ, опъ занималъ Н'Ьноторое время постъ
технического директора‚ & въ 1858 юду окончательно покидаетъ
Германію, чтобы занять предложенное ему місто начальника,

главныхъ мастерскихъ швейцарской Центральной дороги въ Ольтеніз,
& затёмъ и начальника тяги этой линіи.

Эксплоатацін горнаго участка Ольтенъ—Лейфельфингенъ со

сплошными подъемами въ 250/00 (дл. 3,6 км.) И 26,40/00 (дл. 2,5
км., въ тоннелйз) представляла, серьезнын затрудненія. Употребленіе
пеоочнаго прибора далеко не всегда устранило бовеованіе колесъ.
Обдумывая, вакія мЪры въ поцобныхъ случаяхъ могли бы облегчить

тягу поЪздовъ, Риггенбахъ пришелъ къ убізжденію въ необходи-
мости искусственного увеличенія силы сцёпленія локомотива съ

рельсами, для чего надлежало, по мн’Ьнію изобрётателя, снабдить
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паровозъ, кромсЪ гладкихъ еще зубчатыми колесами и заставитьихъ двигаться по соотвйзтствующей, расположенной между путевымирельсами, зубчатой полосъ. Когда детали новаго проекта были въ
достаточной степени разработаны, Риггенбахъ обратился къ фран—цузскому правительству съ просьбой о выдач'Ь ему привилегіи на
„новую систему пути и локомотива, предназначенныхъ для пере—хоца, черезъ горы“. Результатомъ этого ходатайства было полученіевъ 1863 голу патента на два типа тендеръ—паровозовъ (Одинъ длятяги исключительно по зубчатой рейкйз, & другой—смёшапной
системы) и на дв'Ь зубчатыя штанги. ПослЪднія, представляя изъ
себя первообразъ такъ называемой зубчатки-лёстницщ уложенной налиніи Риги, отличались другъ отъ друга тёмъ, что въ одной полос];
боковыми ребрами служили неравнобокіе уголки, вертикально
расположенныя полки которыхъ, обд'Ьланныя въ формъ реяьсовыхъголовокъ, предназначались для поддержки гладкихъ колесъ, помё-
щенныхъ по бокамъ зубчатаго колеса, паровоза (подобное устрой—ство х0д0выхъ частей не получило практичеснаго прим'ізненія); въ
другомъ же варіантЁв все устройство заключалось въ желіэзной
балкъ коробчатаго профиля. Какъ видно изъ чертежа, (фиг. 1),
эта посл'Ьдняя форма зубчатки предназначалась для паровозовъ, не
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№4  №     
Фиг. 1. Зубчатыя полосы. Патентъ 1863 г.

им'Ьющихъ боковыхъ направляющихъ колесъ. Зубцы въ об'Ьихъ
штангахъ имізли треугольную форму съ наклоненіемъ боковыхъ
граней на уголъооб7° къ горизонту и удерживались нлиньями.
Въ обоихъ выработанных'ь изобр'Ьтателемъ типах'ь паровозовъ дви—женіе поршневыхъ штоковъ передавалось сначала, на свободную ось,
которая зубчатымъ зац'Ьпленіемъ заставляла вращаться ведущую
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ось ‚съ зубчатымъ колесомъ, помсЬщенную посредингъ между двумя
поддерживающими колесными парами съ гладкими бандажами (фиг.

‘2 и 3). Въ паровоза}; для линій см'Ьшанной системы ведущая ось
сцЪплена, нромЪ того, съ передней осью. Проектированное устрой-
ство, какъ это ВИДНО изъ расположеніл котла, им'Ьло въ виду тягу
пойзздовъ на педъемахъ, примЪрно, не свыше 50/0. Для движенія & &&&ввмвлв `__ 1$_”‘_"”'_‚ 

Фиг. 2. Паровозъ для Дорогъ чистой зубчатоколесной системы. Патентъ 1868 г.

по бол'Ье крутым'ь сылонамъ Риггенбахъ въ слъдующемъ голу
ревомендуетъ особую систему, Однородную съ системой „винтового
локомотива“ Грасси, Велини и К°, привилегированной въ Англіи
въ 1857 году (паровозъ снабженъ горизонтальнымъ винтомъ, нардззы
котораго сцЪплены съ цилиндрическими ц'Ьвками путевой зубчатни;
соотвёзтственное вращеніе винта заставляетъ перем'Ьщаться паровозъ
въ прямую или обратную стороны). ПослЪднему проекту, повиди—
мому, Риггенбахъ самъ впосліздствіи не придавалъ серьезнаго зна-
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ченія, потому что въ своей ннигіз ,‚Егіппегипёеп еіпез апеп МесЬа—
піКегз“ вовсе' не упоминаетъ объ этой системтЬ.

Накъ и сл'Ьдовало ожидать, оба предложенія были встрёчены
въ инженерномъ мір'Ь съ большимъ недовс'вріемъ. Предпринятая
Риггенбахомъ зимой 1865—1866 года‚ по семейнымъ дёламъщоёздка
въ Центральную Америку, & заттЪмъ и въ Соединенные Штаты,
заставила, его на время отказаться провести въ жизнь задуманные

   
   

 

  
Фиг. 3. Паровозъ для дорогъ СМ'Вшанной зубчатоколеспой системы.

Патентъ 1863 г.

планы. По возвращеніи въ Европу‚Риггенбахъ настойчиво пр0д0л—жаетъ знакомить техниковъ со своими изобрётеніями, показывая
чертежи и модели въ различныхъ городахъ Швейцарскаго Союза„по нигд'Ь не находитъ сочувствія, & тЪмъ бол'Ье‘ матеріальной под—держки, необХ0димой для произволства опытовъ. Разсказывая объ
этихъ странствованіяхъ въ „Воспоминаніяхъ стараго механика“,
полныхъ живого юмора и мёстами глубокаго, неподд'Ьльнаго чувства,
маститый инженеръмежду прочимъ, говоритъ: „Чтобы привлечь на
свою сторону спеціалистовъ—техниковъ и подлежащія власти, мнів
сліздовало бы быть иностранцеиъ“...



Т'Ьмъ временемъ вопросъ о прим'Ьненіи зубчатоколесныхъ дви—
гателей къ тягіз по рельсовымъ путямъ возникаетъ совершенно
самостоятельно и въ Ойверной Америніэ. Въ 1866 году начались
работы по сооруженію зубчатой дороги на гору Вашингтонъ близъ
Бостона. Составитель проекта, О. Маршъ (Чикаго) получилъ кон-
цессію на, постройку этой линіи еще въ 1858 году, когда имъ
были впервые представлены правительству модели парового двига-
теля и верхняго строевія пути. Наибольшій педъемъ линіи равенъ
3770/00 при средней величиніз его въ 2410/00. Характерными особен-
ностями этой первой горной зубчатой дороги на земномъ шаръ,
открытой лётомъ 1869 года‚ являются: замёна, ради удешевленія
стоимости постройки, каменныхъ насыпей (дорога пролегаетъ въ
ската) деревянными эстакадамии вертикальный паровозный котелъ,
ПОДВ'Ьшенвый на шарнирахъ, т. е. могущій на всемъ протяженіи
пути сохранять отвЪсное положеніе. Кремальера состояла изъ
двухъ уголковъ, въ вертикальныя полки которыхъ вклепаны зубья
круглаго сч'зченія. Рельсами служили вначалъ желёзныя полосы,
укр'Ьпленныя па лежняхъ; он'Ь оказались въ первый же г0дъ послъ
укладки непригодными и были заМ'Ьнены рельсами обыкновеннаго
типа (съ пятой), соединенными‚ однако, между собою только при
помощи подкладокъ. Паровозъ, въсомъ въ 4 тонны, по простотіз
конструкціи вполнъ соотвётствовалъ устройству полотна: паровая
машина съ двумя цилиндрами передавала движеніе шатуновъ на,

свободную ось, которая, при посредствй двойной зубчатой передачи,
вращала находящееся позади котла ведущее зубчатое колесо. Съ
передней стороны рама поддерживалась двумя небольшими ко—

лесами.
Въ Западной Европё, ДО открытія линіи на `Маунтъ-Вашингтониь,

продолжали считать систему Риггенбаха лишенной практическаго
значенін. Когда въ 1868 году Общество швейцарскихъ инженеровъ
обсуждало проекты желёзной дороги черезъ С.—Г0тта‚рдъ, въ числі“)

другихъ предложеній подлежалъ также разсмотрёнію и способъ
движенія при помощи зубчатой полосы, объ успЪшномъ прим'Ьненіи
которой по ту сторону океана сдізлалось уже изв'Ьстнымъ. Но и
зд'Ьсь большинство голосовъ высказалось противъ зубчатыхъ дорогъ,
отдавая предпочтеніе только что появившейся системі; швейцарскаго
инженера Ветли, какъ въ теоретическомъ отвошеніи болізе обосно—
ванной (укріэпленный на паровозъ цилиндръ съ треугольными
зубцами захватываетъ при вращеніи зубцы путевого строенін, со-
стоящіе изъ помізщенныхъ наклонно къ оси пути рельсовыхъ
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кусковъ). Зам'Ьчательно, что такого же мн'Ьнія держались и профес-
соры цюрихснаго политехникума. 5

Если опасенія спеціалистовъ строить транзитныя желёзныя
дороги при условіи эксплоатаціи отдізльныхъ горныхъ участковъ
зубчатоколесными паровозами или механическими канатными пло—скостями и имізли извЪстныя 0сн0ванія, то фактъ сооруженія зуб-чатой дороги въ Америкіз, и притомъ съ такими крутыми укло—нами, не оставлялъ сомнЪній въ возможности пользоваться зуб—чатой штангой для сооруженія дорогъ исключительно міЁстнагозваченія. ИСХОДЯ изъ этихъ соображеній, Риггенбахъ, по совЪтупос'Ьтившаго Ольтенъ швейцарснаго консула въ Сёверной АмерикъХитца, выступилъ съ проектомъ зубчатой дороги на вершину Риги.
Идея эта нашла себЪ поддержку въ общественномъ мнЪніи, и‚ по
образованіи акціонернаго общества, были быстро собраны необхо—димыя денежныя средства.

Лучшаго выбора мЪ'ствости для проведенія дороги по новой
системЪ нельзя было сд'Ёлать. Окружающія озеро береговыя высотыи болЪе отдаленныя цЪци горъ, то мрачныя п суровын, то ласкаю—
щія взоръ зеленымъ бархатомъ луговъ и н'Ьншыми переливами
красокъ; прив'Ьтливыя селенія, онутанныя листвою каштановъ,
орЪшниыа и ПЛОДОВЫХЪ деревьевъ;наконецъ‚ близость царс'гва В'Ьч—выхъ льдовъ съ ихъ безмолвнымъ величіемъ—придаютъ Фирвальд—
штеттерскому озеру чарующую прелесть. Горная группа Риги,
заполняющая собою, приблизительно, площадь въ 60 кв. км. на
сйверозападномъ берегу вплоть до озеръ Цугскаго и Ловерцскаго,
чрезвычайно удобна для экскурсій, по своему изолированному поло-женію и сравнительно небольшой высотъ (отмётка высшей точки
равна 1.750 м. надъ уровнемъ моря). „Царица, горъ“—та‚къ назы-
ваютъ Риги окрестные жители—издавна посёщалась путешествен—никами, которые могли любоваться зд'Ьсь широко раскинувшейся
внизу пеленою живописныхъ ландшафтовъ и нескончаемой игройсвйзта и тЪни, придающей природ'Ь въ горахъ такую своеобразную
красоту. Въ 1816 году на одной изъ дв'Ьнадцати вершинъ Риги
строится небольшая гостиница, а тридцать лЪтъ спустя на ея
м'Ьст'Ь возникаетъ старЪйшій изъ современныхъ отелей. Съ этихъ
поръ число туристовъ растетъ чрезвычайно быстро; къ концу шести—
десятыхъ г0довъ восхожденіе на гору, большею частью пЪшыомъ,
совершали ежегодно до 40.000 человізкъ.

Послъ производства подробныхъ изысканій и составленія проектадороги, сообразуясь съ требованіями возможной прочности устрой-
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ства пути и искусственныхъ сооруженій, Риггенбахъ, получившій
въ сообществіз съ инженерами Неффомъ и Шокне отъ управленія
кантона Люцернъ концессію на постройку линіи до Штаффеля
(Риги-кульмъ находится въ предЪлахъ кантона Швицъ), присту-
паетъ осенью 1869 года къ работамъ. Паровозы, вагоны и меха-

ническое оборудованіе исполняются по его непосредственнымъ ука-
заніямъ, при чемъ искусной разработк'Ь деталей паровозовъ строители
въ значительной мЪрЪ были обязаны инженеру Пламнеру, бывшему
въ то время конструкторомъ Ольтенскихъ мастерскихъ. Въ уста—

новленіи наивыгодн'Ьйшаго очертанія зубцовъ и размёровъ частей

зубчатой штанги принималъ участіе профессоръ Кульманъ. Откры-
тіе дороги, нёсколько пріостановленное поздней доставкой заказан-

ныхъ во Франціи рельсовъ,_вслёдствіе вспыхнувшей Франко-прус-
ской войны, посл'Ъдовало въ мат; 1871 года.

Компанія изъ трехъ названныхъ .пицъ не могла получить права
на. постройку продолженія дороги до Риги-кульма, такъ какъ еще

въ 1869 году образовалось изъ обывателей города, Швица новое

общество для сооруженія линіи Артъ—Риги. Это послізднее и постро'
ило участокъ Штаффель-Кульмъ (1873), взятый затёмъ въ аренд—

ное пользованіе' владълъцами первой нонцессіи. Длина линіи

Фитцвау—Риги—кульмъ равна. 7 км.; предёльный уклонъ—2500/оо;
наименьшій радіусъ кривыхъ—ЮО м. Дорога на всемъ протяженіи
уложена зубчатой штангой (чистая система). До окончанія работъ
линіи Фитцнау- Штаффель былъ построешь" (1870) небольшой

рельсовый путь, длиною въ 2 км., около Остермундингена, въ наме—

ноломняхъ,—см'Ьшанной системы, т. е. иміъющій зубчатву лишь на

бол'Ъе крутыхъ перегонахъ.
Путевое строевіе первой зубчатоколесной дороги чистой системы

на европейскомъ материи“}; отличалась этъ верхняго строенія обы—

кновенныхъ жел'Ъзныхъ дорогъ лишь добавленіемъ зубчатой полосы

и лежней. Зубчаткщ сохранивъ основную форму, указанную во

французскомъ патентЪ, представляетъ вмъст'ь съ т'Ьмъ улучшенный
типъ зубчатаго рельса линіи Вашингтонъ. Зам'ізняющія уголки,
двіз, отстоящія другъ отъ друга на 126 мм., шел'Ьзныя балочки

коробчатаго сЪченія, высотою въ 120 мм., поставленныя на, ребро,

соединены между собою вклепанными въ вертикальныя ст'Ьнки

зубцами {цЪвками), расположенными черезъ каждые 100 мм. центръ

отъ цевгра (фиг. 4). По предложенію Кульмана было принято

зацйзплсвіе по развертки}; круга,. Согласно требованіямъ теоріи,

зубцы зубчатой рейки должны при этомъ, какъ извізстно, ограни-
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чпваться съ боковъ прямыми линілми, перпендикулярными къ линіи
зац‘впленія (цЪвни получили трапецоидальное сёченіе съ наклоне-ніеыъ боновыхъ граней къ горизонту въ 7 5°), & профиль зубцовъколеса очерчивается по развернутой дугъ круга. Лучшимъ доказа—
тельствомъ правильности выбора формы зубчатой штанги служитътотъ знаменательный фактъ, что, пролежавъ въ пути 25 лЪтъ, она
обнаружила самый незначительный износъ зубцовъ.

Первые паровозы линіи Фитцнау—Риги въ главныхъ частнхъ несу—щественно отличались отъ типа, принятаго на линіи Вашингтонъ, но
въ конструктивномъ отношеніи были значительно лучше (фиг. 5). Но-
телъ уыріэплепъ непоцвижно; вертикальнаяось его образуетъ съ отвЪс—
ной линіей унлонъ въ 190/0. Ходовын части состояли изъ рамы‚ поно—
ящейся на двухъ осяхъ со свободно сидящими на, нихъ поддержи- 

Фиг. 4. Зубчатая полоса дороги
Фитцнау-Рпгп.

вающими колесами. Давленіе пара передавалось на третью, свобод-
ную (передаточную) ось. УкрЪпленные на ней, въ равныхъ раз—стояніяхъ отъ середины, Двое зубчатыхъ колесъ сц'Ьплены съ ше-
стернями большаго діаметра, расположенными на задней ведущей
паровозной оси въ промежуткё между двумя гладкими колесами и
среднимъ—зубчатымъ.На поддерживающую ось‚помт‚щепнуювпередикотла, насажено также пять колесъ: обыкновенные (съ гладкими
башенками), зубчатое и, въ промежутк'ъ между ними, тормазные.
Для обычной остановки подвзда служить, привоцимый въ дййствіе
винтовой тягой, тормазъ съ колодками, нажимающими на шкивъ
передаточной оси. Другой фрикціовный тормаз'ь (у передняго полу-ската) предназначался только на случай поврежденій машины въ
пути, требующихъ немедленной остановки. Для спуска поЪ'здовъ
существуетъ воздушный тормазъ, или точнп'зе—регуляторъ двпшенія
сл'Ьдующаго устройства,. Паровыпусквая труба, на изв'Ьстномъ
разстояніи отъ цилиндровъ, имдветъ четыре отверстія, центры кото—
рыхъ расположены въ плоскости, перпендикулярной къ оси трубы.



Обхватывающая эту часть трубы муфта имёетъ столько же 0тверстій,
но нёсволько меньшихъ разм'Ьровъ. При движеніи поъзда, вверхъ,
муфта. приведится въ такое положеніе, что отверстія трубы закрыты,
и она представляетъ изъ себя въ такомъ видъ обыкновенный конус'ь.
Когда паровозъдолженъ слёдоватьп0дъ гору, муфту поворачиваютъ нэ.

уголъ около 30°, благодаря чему отверстія ея приходятся противъ
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Фиг. 5. Паровозъ дороги Фитцнау-Риш (первоначальный типъ).

отверстій трубы и дозволяютъ доступъ въ нее атмосферному воздуху;
регуляторъ закрывается; рычагъ перем'Ьны хеда, ставится на передній
хедъ. При каждомъ движеніи поршней, въ цилиндры будетъ тогда,
очевидно, поступать атмосферный воздухъ, который, при обратномъ
ход'Ь поршней, не имён выхода, сжимаетсяи задерживаетъ по'Ьздъ.
Для выпуска воздуха изъ цилиндровъ при регуляторъ устроенъ
небольшой кранъ, посредствомъ котораго можно, увеличивая или

уменьшая выходное отверстіе, по желанію ускорять или умгЬрять дви—

женіе паровоза. Когда кранъ закрытъ, паровозъ останавливается.
Для предотвращенія схода паровоза съ пути устроены особаго рода
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вилки, пом'Ьщенныя подъ верхними горИзонтальными полками зуб—
чатой штанги.

Параллельно съ предпринятыми улучшеніями въ типахъ зубча-
таго рельса и парового двигателя, полотно и искусственныя соору-
женія были возведены.самымъ тщательным'ь образомъ.

Было ли Риггевбаху изв'Ъстно о патент'Б Марша (взятомъ имъ
еще въ 1858 году) въ то время‚ котла онъ разрабатывалъпервоначаль-
ный проектъ своей системы—вотъ вопросъ, который невольно
напрашивается при знакомствдв съ возникновеніемъ и историческимъ
ходомъ развитія зубчатыхъ дорогъ въ Европё и Америкъ. Масти—
тый авто‚ръ ‚‚Воспомиваній“ пишетъ по настоящему поводу слізду—
ющее: ‚,Злостныя різчи моихъ будущихъ конкурентовъ 0 томъ, что
я будто бы перенялъ свою систему у американцевъ, поистинъ
смтГ-зшны; изобрётеніе мое было патентовано еще въ 1863 г0ду‚
поЪздка въ Америку состоялась въ 1865—1866 году, американецъ ше
Маршъ выступилъ со своимъ изобр'Ьтеніемъ при постройкъ линіи
на Маунтъ-Вашингтонъ лишь въ 1869 году! Впрочем'ь, самъ Маршъ
не заявилъ никакого протеста, когда позже, 18 февраля 1872 года,
& получилъ американсыій патентъ,‘ хотя & объ этомъ поставилъ его
въ извізстность. Онъ призналъ меня безусловно въ качествч‘ь само—
стоятельнаго изобргЪтателя моей системы горныхъ дорогъ“.

Всё извёстныя намъ монографіи по затронутомувопросу, между
которыми вазовемъ, помёщенную въ „(Назег’з Аппа1еп Гиг БешегЬе
ина Вацшезеп“ за 1886 годъ, весьма обстоятельнущхотя и нёскольыо
ОДНОСТ0р0ННЮЮ статью швейцарскаго инженера Липдвера: „Віе
(}ежЫсШе (іег ИаЬЦБСЬіепепЬаЬпеп Ьіз 2111г ЕгбіішшёР (іег егэъеп
ВізіЬаЬп“, также, прямо или косвенно, подтверждаютъ, что системы
зубчатоколесныхъ горныхъ дорогъ Марша… и Риггенбаха возникли
совершенно независимо другъ отъ друга. Если прибавить къ этому,
что первое сообщеніе 0 сооруженіи ливіи на гору Вашингтонъ
появилось въ европейской печати, насколько мы знаемъ, лишь въ
октябрСЁ 1868 г0да‚ то врядъ ли будетъ основавіе утверждать, что
Риггенбахъ воспользовался работами американскихъ техниковъ, &
т'Ёмъ божье заявлять, какъ это д'Ьлаетъ Ыушъ, что успЪхъ по-
стройки Бостонсной дороги побудилъ швейцарскихъ инженеровъ
„воспроизвести ее при условіяхъ, почти тождественныхъ“. Исторія
изобр'Ьтеній даетъ намъ не одинъ прим'Ьръ почти одновременнаго
возникновенія одной и той же идеи у Н'Ьсыолькихъ лицъ. Не бу—
демъ останавливаться на вопросъ, есть ли это явленіе простая
случайность или оно имЪетъ причинную связь съ развитіемъ техни-
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ческихъ знаній въ данной области и подчиняется условію той ‚,не-
избёжности“ ((іічіпа песеззіёаз), которая, по мн'Ьнію математика
Якоби, вызываетъ, посліз изв'Ьстной подготовительной работы‚ по-
явленіе научной истины—въ противуположность взгляламъ Шопен-
гауера, признающаго творческую дъятельность пролуктомъ интуи-
тивнаго (непосредственнаго) познанія, т. е. внЪ сферы дізйствія
рефлексіи. Намъ важно только установить факты.

Отстаивая полную самостоятельность изобрйзтенія Риггенбахомъ
его системы, мы не считаемъ, однако, возможнымъ, въ интересахъ без-

пристрастной критики, присоединиться къ шгЬнію Леви-Ламбера,

Валлотаинйкоторыхъ другихъ, которые приписываютъ Риггенбаху
также иниціативу устройства, воздушнаго тормоза. Описаніе этого она,—

ряца, которымъ были уже оборудованы паровозы линіи Вашингтонъ,
безъ сомнънія нашло себч‘д мтЬсто въ отчет'Б инженера Грюнингера,
командированнаго строителями дороги Риги-Штаффель лётомъ 1869
г0да въ Ойвервую Америку для ознакомленія шьс механическимъ

устройствомъ названной линіи, но нельзя, разумёется, отрицать,
что Риггенбахъ ввелъ въ составные элементы воздушваго регулятора
извёстныя конструктивныя усовершенствованія, которыя, вёроятно,
и дали поволъ французской академія выдать ему въ 1885 году
Монтіоновскую Премію ‚,за, хорошее расположеніе частей нремальеры
и за употребленіе воздуха съ присоединеніемъ ВОДЫ, который слу-
житъ въ качествъ противупара при спускіз“ *).

Въ заключевіе оговоримъ, что полъ зубчатоколесной системой

горныхъ дорогъ, объ изобр'Ьтеніи которой идетъ рёчь, техники

условились понимать устройство такого рола зубчатой рейки и

спеціальныхъ паровыхъ двигателей, при которыхъ возможно сліз—

дованіе поёздовъ но весьма крутым'ь склонамъ, въ 20—25%, такъ
какъ предположеніе прйм'Ьнять локомотивы съ зубчатыми колесами
къ движенію по рельсовымъ путямъ вообще—было высказано уже
ото .тЬтъ тому назадъ. Въ 1802 году, т. е. за два гоца до поізздки
перваго желіззнодорожнаго поЪзда по чугунноколейной дорог’в изъ

Мертиръ-Тейдвиль въ Езрдиффъ, Тревизикъ‚въ своемъ изв'Бстномъ
патент}; на паровой вагонъ‚ревомендуетъ въ т'Ъхъ случаяхъ, когда
‚силы сцйпленія недостаточно, искусственно увеличивать ее набивной
на колеса гвоздей, устройствомъ поперечныхъ жолобовъ,зубьевъ и т. п.

*) Для огражденін золотниковъ и цилиндровъ отъ вредного вліянія нагрізва
при ежатіи воздуха во время торможенія, подъ золотники направляется струя
воды, которая выходитъ затймъ въ видіз пара.

\
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Десять лізтъ спустя, по проекту Блеянинсоца (боковая зубчятна)‚проводится зубчатоволесная дорога. Мицдлътонъ—Лидсъ, котораясохранила этотъ своеобразный способъ тяги вплоть до 1838 года.Новая система передвиженія возбугвяяла ввачаліз всеобщій интересъ.Въ числі; многочисленным гостей, которые пріЪзжали для осмотра.дороги изъ развыхъ стравъ, мы встрёчаемъ также имя візнцеяоснагоОснователя жеяЪзныхъ дорогъ въ Россіи, въ Бозъ почивающзго
Императора Николая Павловича, пос'Ьтпвшаго Аншіющъ бытностьсвою Велшгпыъ Еняземъ, въ 1816 году.

Проведеніе рельсового пути на вершину Риги, съ подъемамивъ десять разъ круче предЪльныхъ уклоновъ, которые до того вре—мени допускались па обыкновенныхъ паровозяыхъ дорогаяъ, начи—
наетъ собою новую эру въ исторіи сооруженія жея'Ьзныхъ дорогъ.СосЪднія государства немедленно обратили внимавіе яя зубчато—
колесную систему, и въ начал; семидесятыхъ годовъ Ряггеябахъ
получаетъ предложеніе построить по этому типу дорогу на Баленд
бергъ, около Бізны; открытіе ея посліздоваяо весною 1874 года.
Вскорё послЪ приступа въ ряботяиъ Наленбергсвой дороги учреж-дается „Международное общество для сооруженія горныхъ дорогъ‘.
Избранный вм'ЬстЪ съ Шонве директоромъ названнаго предпріятія,
Рцггенбахъ оставляетъ службу на Центральной дорогЪ, ГЛ; онъ
ряботалъ около двадцати л'Ьтъ. Построивъ собственныя мастерсніявъ Аарау, общество принимаетъ на себя постройку .шній Шва—
бенбергъ (Пештъ), Артъ—РигпиРоршахъ-Хейд'енъ. Вс'Ь три дорогибыли закончены также въ 1874 голу. За посл'Ьдующія шесть лЪтъ
число зубчатоколесныхъ путей возрастаетъ до десяти; изъ нпхъ
4—чистой и б—сМзшанвой систеиъ. Сравнивая между собою упо—
мянуть… линіи, мы замтзчаемъ Н'Ьноторую, объясняемую новизной
лёля, неустойчивость въ проектированіи отд'Ьльныхъ частей и, въ
особенности, въ типахъ паровозов'ь.

Большая часть дорогъ имЪли нормальную колею въ 1.435 мм.;на двухъ линіяхъ разстояніе меяіду рельсовыми головками равня-лось 1 м.. ВЪсъ рельсовъ колебался отъ 16 до 32,5 вилограмиовъ.
Верхніе края щенъ зубчатки получали иногда вдвое меньшую шп—
рину, Ч'Бмъ нижнія полки. Для большей устойчивости верхнягостроенія, деревянныя (преимущественно дубовыя) поперечины соеди-нялись на двухъ линіяхъ прщольнымя брусьями. Зубчатая полоса.
обыкновенно лежала на шпалахъ и только въ одномъ случаи}; под-
держивалась двумя рядами врубленныхъ въ шпалы лежней. Верти-нальный котелъ первыхъ паровозовъ яиніи Риги, несмотря на



; выгоды (слабое вліяніе изміэненія ув…юновъ на. положеніе

„рязани. веды, простота ивоыпантность конструкціи), обнаружить

дъ недоетатковъ, между которыми особенно выдЪлялись: незна-

вая поверхность нагрізва огневой коробки, неудовлетвори—

Ёійаа утилизація горючаго и неравномърное распредізленіе на.-

331511118. оси. Эти причины дали поведъ строить для сліздующихъ

‘огъ паровозы съ горизонтальными котлами. Помимо нотловъ,

'*"Ё`онотивы поздн'Ьйшихъ дорогъ отличались отъ типа, принятаго  
 

    
 

   
 

 
 
    

Фиг. 6. Паровозъ дороги Артъ—Рпгп.

и—кульмъ, устройствомъ хедовыхъ частей; такъ напри—

—Риги въ главныхъ чертахъ была воспроизве-
атентіз 1863 года. Медкду двумя

шин на нихъ свобОДНО глад—

на линіи Рш'
`мЪръ, на линіи Артъ
лена. нонструкція, указанная въ п

'

поддерживающими осями съ насаженн

'КИШИ колесами пом'Ьщена движущая ось, на котором укръплено

лишь одно зубчатое колесо (фиг. 6). Сила пара передается сначала,

'на приведный валъ, з, зат'Ьмъ, помощью зубчатой переДаЧИ, Ба- ведущую

“осы._ ПедобБЫМИ же паровозами обслуживались дороги чистой системы

Шіз'а-бенбергскаяи Каленбергская и линія смЪшаннаго типа. Роршахъ— 
› ХЁИЦЪБН Адмидниодврація;

послйздней, не желая пріобрётать спеціальд

‚с‘э-ч ьснса'ы -
’ 2
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ныхъ паровозовъ для тяги по'Ьздовъ по гладкимъ рельсамъ, (на,
протяженіи 1 километра отъ станціи Роршахъ)‚ дополнительно
оборудовала свои паровозы особой, пятой, осью, опуская которуюможно сцъплять переднія колеса съ ведущей осью. Машины дорогъсмЪшанной системы представляли также нёсколько разновидностей.
Первый построенный Риггенбахомъ паровозъ для линіи Остермун—дингенъ имълъ такое же расположеніе, осей и то же число ихъ,какъ и машина Артъ—Риги, но задняя ось была сд'Ьлана двойной:
наружная, въ вид!; полаго цилиндра, неизм'Ьнно соединена съ ко—
лесами, & внутренняя, сплошная, спарена съ передаточнымъ валомъ.
Посредствомъ особаго приспособленін оси эти могутъ быть соединяемы
или разобщаемы въ зависимости отъ того, долженъ ли паровозъ 

1 :65
Фиг. 7. Паровозъ дороги Остермундингенъ (первоначальный тппъ).

работать силой СЦ'Ьпленія гладкихъ нолесъ или же тянуть поЪздъ
по зубчатому подъему (фиг. 7). Хорошая сторона разсмотрённой
системы заключалась въ возможности, не измёняя скорости
хода поршней, двигаться по гладкимъ рельсамъ съ большей быстро—тою, чЪмъ по зубчатый}, но за, то при подход'Ь къ участку съ
зубчатой полосой необходимо было останавливать паровозъ, чтобы
перем’Ьнять ходъ (тсогдз, гладкія колеса и приводный валъ двп-
жутся впередъ, ведущая ось съ зубчатымъ колесомъ вра—
щаются въ обратную сторону). Дабы устранить сказанное неудоб-
ство, движущій механизмъ слёдующихъ паровозовъ (фиг. 8) полу-чилъ нЪскольно иное устройство: вспомогательная ось передаетъ
движеніе средней оси, & посл'Ьдняя сцЪплена съ двумя дрУгими
осями (линіи Вассеральфингенъ, Фридрихсзегенъ и др.).

Во второй половині: семидесятыхъ годовъ Международное
общество для сооруженія горныхъ дорогъ было вынуждено, за не-
достатком'ь заказовъ, постепенно сокращать свою д'Ьятельность.
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Получивъ изв'Ьстіе 0 желаніи правительства Британской ИНдіи

построить горную дорогу на Нильгири, Риггенбахъ, въ надежд'Ъ

дЛЯ поддержки предпріятія получить концессію, отправляется въ

1880 ГОДУ въ страну брахмановъ, чтобы ознакомиться съ характе-
ромъ мЪствости и произвести необХОДимыя геодезическія работы.
По возвращеніи въ Европу для овончательныхъпереговоровъ отно-

сительно условій постройки дороги, Риггенбахъ, узнавъ, что Общество

уше распалось и принадлешащій ему механичесній заводъ перешелъ 
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 чим  

Фиг. 8. Паровозъ Дороги Вассеральфингенъ.

въ другія руки, открываетъ въ Ольтенъ небольшое техническое

бюро *). Застой въ сооруженіи горныхъдорогъ въ концъ семидесятыхъ

годовъ, вызванный отчасти общимъ финансовымъ кризисомъ, про—

должался не долго, и строитель линіи Риги получаетъ вскоръ изъ

разныхъ государствъ радъ предложеній и запросовъ по поведу

устройства дорогъ его системы. Большая часть проектовъ построен-

ныхъ въ восьмидесятыхъ года‚хъ зубчатыхъ и канатныхъ дорогъ,

уложенныхъ зубчатыой-лёстпицей,были выработаны въ Ольтенскомъ

бюро. Еромдв того, Риггенбахъ первое время принималъ на себя

*) Сооруженіе линіп Нильшри, отложенное тогда на неопред'Ьленное Время,

посл'Ьдовало лишь въ 1898 году (Епзіпеегіпз. ЗеръешЪег 16, 1898).
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также поставку подвижного состава (напр. для бразильской дороги
на Корковадо) и полнаго механическяго оборудованія. Неутомимо
работая такимъ образомъ почти до посл'Вднихъ дней своей жизни‚
Риггенбахъ пользовался неограниченнымъ довіэріемъ Т'ЁХ'Ь много—

численныхъ обществъ и частныхъ лицъ‚ которыя поручали ему
заказы или приглашали его для выбора системы и опредЪленія на
м'ЬстЪ наибол'Ье выгоднаго направленія будущей дороги. Главное
вяимаяіе Риггенбахъ обращялъ при этомъ на разработкуконструк—
ціипаровозовъ. Благ0даря его всестороннпмъ свЪдЪніямъ въ паровозо-
строеніи и хорошей практической подготовят}, построенные ишъ
локомотивы оказались вполвё удовлетворяющими предъявленнымъ
требованіямъ. Труды и заботы строителя первыхъ зубчатыхъ дорогъ
на континентъ Европы, направленные къ усовершенствоваяіюэтого
вашяаго элемента въ желёзнодорожномъ хозяйствъполучили долж—

ную оцЪнку современниковъ. Въ 1877 году Ромянъ Абтъ, бывшій
въ то время конструкторомъ машиностроительнаго завода въ Аарау
и, сліздовательно, ближайшимъ сотрудникомъ Риггенбахя по изгогь
товленію педвияшого состава для зубчатыхъ дорогъ, издалъ моно—

графію съ подробнымъ описаніемъ устройства трехъ лияій Риги*)_
На, заглавяомъ лист'Ь этой книги, посвященной Риггёнбаху, отчет—
ливо выдёляются слова: „Пеш ЕгЬаиег (іег ИяЬпгаё-ЬосошоЪіУеп‘Я

За, періодъ 1880—1895 годовъ число зубчатоколесныхъ дорогъ
системы Риггеябаха чистаго и см'Ьшаняаго типовъ увеличилось слиш—
комъ на, 25 линій. Первыя (т. е. сплошь уложенныя зубчатой
штангой) предназначены почти исключительно для пассажирсняго
движеяія и эксплоатируются лишь въ ллзтпее время; вторыя часто
пресл'Ьдуютъ промышленяыя цЪли, какъ то: перевозятъ руду, строила
тельные матеріалы и т. д. или служатъ Одновременно для товар—
наго и пассажирские движенія, и работаютъ круглый годъ. Дві;
линіи построены въ Бразилія, одна на Суматръ и одна на островдБ
Мадер'Ь; прочія падаютъ на долю европейскихъ государствъ.
Предйзльный уклонъ не превосхошлтъ 2600/00, за исключеніемъ линіиэ
соединяющей Ріо-Жанейро съ вершиной Корковадо, ГД'Ё допущеяъ
подъемъ въ 3000/00. Рядіусы занругленій дохоцятъ до 30 м.

*) Крома упомянутыхъ выше двухъ дорогъ, направляюпшхся на вершину
горы отъ береговъ озеръ Цугскаго н Четырехъ кантоновъ, въ 1875 году откры-
та еще въ пред'Ьлахъ горной группы Риги третьялинія,Риги-Шейдеггъ, длиною
6,7 км. Опа соединяетъ горное плато Шейдеггъ со станціей Кяльтбадъ лппіп
Фитцнау-Рпги. Обыкновенная система сцііпленія. Наиболыпій уклопъ—бО‘Ущ
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Въ типахъ верхняго строенія и подвижного-состава зуб‘чатыхъ
желёзныхъ дорогъ, сооруженныхъ посл}; 1880 года‚ наблюдается

уже значительно большее Однообразіе.
Путевое строевіе состоитъ обыкновенно изъ металлическихъ

поперечинъ, уложенныхъ на щебеночномъ балластдё и полдерживаю-
щихъ стальные рельсы американсыаго типа. В'Ъсъ ихъ на линіяхъ,

снабженныхъ на всемъ протяженіи зубчатой полосой, не превосхо—

дитъ 20 килограммовъ на погонный метръ; дороги смЪшанной
системы, требующія болгве тнжелыхъ паровозовъ, употребляютъ
рельсы вёсомъ до 26…30 и въ ОДНОМ'Ь случай Даже до 36,2 вгр./м.
На п0дъемахъ свыше 1000/00, для предупреждевія угона рельсовъ,

полотно усилено черезъ извдвстные промежутки поперечными бетон—

ными ст'БнКами съ задъланными въ нихъ рельсовыми стойками.

Нормальная ширина колеи равна 1 м.; особенностью укладки пути
служитъ помйзщеніе рельсовъ отвЪсно (т. е. не придавая имъ

обычваго уклона во внутрь колеи).

Зубчатая штанга вёситъ большею частью отъ 50 до 55 кгр./м.
Устройство; и размёры ея немногимъ отличаются отъ зубчатыи линіи

Риги. Отступленіе представляетъ форма щекъ зубчатой рейки на

дорогё въ АппенцелЪ: два уголка, поставленные на, ребро (ЩЦЁ).
Бисеингеръ, сохранивъ безъ измйзненін первоначальный профиль,

добавилъ на внутренней сторонч‘) щекъ, подъ нижними краями
зубцовъ, продольные приливы, которые препятствуютъ зубцамъ

вращаться.'Подобное измёненіе дало возможность дЪлать отвер—

стія въ щекахъ круглыми и, не приклепывая зубья, вгонять ци—

линдрическія цапфы ихъ ВЪ соотвізтствующія Дыры вертикальныхъ

реберъ щекъ. Система эта, насколько извёстно, нашла себіз при—

МЪненіе только на ливіи Хёлленталь (1887). Кремальера Брю-=

нигской дороги (1888) имёетъ почти вдвое ббльшую высоту,

220 мм., противъ зубчатки старёйшихъ дорогъ (ср. фиг. 4), съ

Ц'Блыо облегчить седержаніе пути въ испргъвности въ зимнее время;

візсъ ея равенъ 78кгр./М. На другихъ дорогахъ см'Ьшанной си—

стемы возвышеніе штанги, которое въ данномъ случай обязательно

также и для свободнаго прохоца зубчатыхъ колесъ по нрестовинамъ

обыкновенной колеи, достигается помёщеніемъ зубчатой рейки на

чугунных'ь педушкёъхъ.

,

Устройство пассажирскихъ и товарныхъ вагоновъ не предста,°

вляетъ существенныхъ отличій отъ типовъ, принятыхъ на обыкно-а

венныхъ паровозныхъ дорогахъ. Отм'Ътимъ зд'Ьсь только своеобраз-`

ное устройство кузововъ въ новыхъ вагонахъ дороги на… Венгерн—
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альп'ь: вм'Ьсто крыши ош! закрыты сверху пропитанной огне—

упорнымъ составомъ парусниой, которая въ хорошую погщу
отдергивается.

Паровозы чистой зубчатоколесной системы строились сначала
по типу линіи Арт'ь—Риги. Между ними обращаютъ на себя особое
ввиманіе паровозы, спроектированныеРиггенбахомъдля бразильской
дороги Корковадо. Въ виду необходимости развивать весьма боль-
шую силу тяги, они снабжены, въ отличіе отъпрочихъ типовъ‚двумя
приведными осями, благодаря чему удалось достигнуть коэффиціента
передачи въ 1 : 4,84. Въ паровозахъ болдве поздней эпохи мы
встр'Ьчаемъ уже дв'Ь рабочія оси съ насаженными на нихъ, кромъ
гладкихъ, зубчатыми колесами; какъ и въ прочихъ, указанныхъ
выше, тппахъ паровозовъ, эти оси постоянно сохраняютъ перпен-
дикулярное направленіе къ продольной оси экипажа, (фиг.° 9 и 10).
Третья, задняя, ось—системы Бисселя (съ радіальнымъ перем'Ь-
щеніемъ). Движеніе поршней передается, при помощи балансировъ,
на переднюю, & въ паровозахъ посл'Вдней серіи линіи Венгерн-
альпъ—на среднюю ось. В'Ьсъ паровозовъ въ холодномъ состонніи
не превышаетъ 13 тоннъ. Локомотивы, предназначенные для тяги
поёздовъ, какъ по гладкому, такъ и по зубчатому путямъ, близко
ПОДХОДЯТЪ къ типу ливіи Вассеральфингенъ. Такъ какъ они должны
работать на извйзстныхъ перегонахъ простымъ сцізпленіемъ, то
вЪсъ ихъ достигаетъ 25—28 тоннъ.

Возрастающія требованія, пред'ьявляемыя къ паровозамъ въ
смысл!; увеличенія силы тяги и уменьшенія безполезныхъ сопро—
тивленій‚ дали въ свое время Риггенбаху толчекъ къ такому рас-
положенію ходовых'ь частей, при которомъ можно было бы приво—
дить въ движеніе гладвія колеса совершенно независимо отъ зуб-
чатаго и наоборотъ. Рама. въ паровозахъ новой конструкціи под-
держивается двумя колесными парами: ведущей, съ насашеннышъ
на нее, сверхъ того, зубчатымъ колесомъ, и педдерживающей. На
этихъ двухъ полускатахъ двигатель перемЪщается по обыкновенному
пути. При школ*; на, зубчатую штангу, паровозъ вступаетъ другими
четырьмя гладкими колесами, меньшаго д1аметра, ирасполошенными
въ бол'Ье близкомъ другъ къ другу разстояніи, на спеціальную
колею, приподнятую настолько, что движущія и поддерживающія
колеса, нормальнаго пути не касаются рельсовъ, и, слёдовательно,
паровозъ будетъ перемізщаться исключительно д'Ьйствіемъ зубчатаго
зацёпленія. Предложенное устройство, которое получило практи—
ческое приложеніе на небольшой линіи въ Прирейнской провин—



ціи, требовало укладки двойной рельсовой колеи и не дозволяло
на, зубчатомъ участкйз пользоваться силой сцйпленія колесъ съ

гладкими шинами. Сл'Ьдуя дальше по намйченному пути, Ригген-  
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Фиг. 9. Паровозъ дороги Венгернальпъ (первоначальный типъ).

бахъ напалъ на счастливую мысль раздгълитъ другъ отъ друга
механизмы, приводящіе въ движеніе зубчатыя и гладкін колеса„ 

Фиг. 10. Деталь зубчатаго зацізпленія.

снабдивъ паровозъ для этой цізли двумя самостоятельными двух-
цилиндровыми паровыми машинами. Планъ этотъ, 0 которомъ впер-
вые упоминаетъ изобрётателъ въ брошюрЪ, изданной по случаю
Парижской выставки 1878 мда„ былъ, какъ изв'Ьстно, приведенъ
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въ исполненіе достойнымъ послйздователемъРиггенбяха, инженеромъАбтом'ь, въ половинъ восьмидесятыхъ ГОДОВ'Ь. Падобнаго рода паро—возы пріобр'Ьтены и для нйкоторыхъ линій, уложенных'ь ыремалье—
рой Риггенбаха, напр. для линіи Хёлленталь и для дорогъ Берн—=скаго Оберланда. Движущій механизмъ паровозовъ этого типа(танковыхъ) имЪетъ обыкновенно такое устройство: три сцЪплен—ныя оси съ гладкими колесами, при помощи балансировъ, приво—дятс'я въ дёйствіе стержнями поршней наружныхъ цилиндровъ. Въ
промежуткахъ мешду упомянутыми тремя колесными парами по—
мъщены дві: спаренныя оси съ насаженными на нихъ зубчатымиколесами небольшого діаметря. Эти послЪднія оси получаютъ дви—женіе, также при помощи балансировъ, отъ поршневыхъ штоковъ
второй паровой машины, съ внутреннйми цилиндрами. Отсутствіепередаточнаго механизма„ значительно упрощающее взаимное рас—положеніе частей, и возможность получеяія весьма значительнойтяговой силы (до 12 тоннъ) представляютъ отличительныя качествановыхъ двигателей (фиг. 11). Машины линій Интерлакенъ—Лаутер—брунненъ и Интерлакенъ—Гриндельвальдъ (Бернскій Оберландъ)
устроены нёсколько иначе. Для перемт‘чщенія по обыкновенному
рельсовому пути по прежнему служатъ три соединенныя колесныяпары, приведимыя въ движеніе одной паровой машиной, но на
двухъ переднихъ осяхъ свободно насажены также и зубчатыя ко-леса: расположенное спереди—тормазяое, а, слЪдующее—рабочееполучающее движеніе отъ второй пары цилиндровъ посредствомъзубчатой передачи. Иногда ограничиваются двумя колесными парамисо сдваивающимп дышламп и одной ведущей осью съ зубчатымънолесомъ.

Тормазныя приспособлеяія остались почти тъ яве, что и на
первыхъ зубчатыхъ дорогахъ. Локомотивы, работающіе при помощизубчатой передачи, снабжены ручными тормазами: ленточнымъ—у приводной оси и нажимнымъ—у передняго полусвата. Въ маши—нахъ съ балансирами къ каждой изъ двухъ спаренныхъ осей при—способленъ тормазъ, въ большинствъ случаевъ поясной, хотя, какъ
_указалъ долголйтній опытъ капатныхъ дорогъ, тормазныя устройства,основанныя на нажатіи ЦОДушекъ, въ большей степени обезпечи-ваютъ безопасность движепія. Наконецъ, при сл'Ьдованіи поіззда,
подъ уклонъ,быстрота хеда ум'Ьряется третьимъ извЪстнымъ намъ
приборомъ—воздушнымъ тормазомъ. На одномъ изъ паровозовълпніи Венгернальпъ крышки цилиндровъ снабжены автоматическимиклапанами для впуска воздуха, благодаря чему тормазная сила зна—



25  „Чительно возросла. Въ машинахъ съ четырьмя цилиндрами воздухъ
‚дадд‘днагнетается самостоятельно кажлой парой цилиндровъ. ЛЪтъ десять

'

тому назадъ на швейцарскихъ зубчатоколесныхъ дорогахъ введены
еще Самод'Ьйствующіе паровые тормаза. Теорія ихъ основана на томъ,
что при превышеніи изв'Ьстной скорости центробйжный регуляторъ
открываетъ особый нранъ парового, котла, паръ проходитъ въ тор—
мазной цилиндръ и поршень посл'Ьдняго, при посредствъ системы

_надлежащимъ образомъ расположенныхъ колёнчатыхъ рычаговъ,
производитъ торможеніе.

Независимо отъ зубчатоколесныхъ дорогъ, ГД'Ё цёвочная зуб—
чатка. изображаетъ изъ себя путь, зубчатая штанга, Риггенбаха : .

___—_Ф__ЧА\и  

__щ_„цв  
Фчпъ 11.11аровозъ дороги )(ёлленталъ.

получила также широкое распространеніе на канатныхъ дорогахъ,
составляя въ этомъ случая; часть тормазнозо прибора. Въ поло—
вині; девятидесятыхъ гоцовъ эксплоатировалось свыше 50 зубчатыхъ
и канатныхъ дорогъ, уложенныхъ зубчатой штангой этой системы.

Съ появленіемъ, въ 1885 году, составного зубчатаго рельса Абта,
развитіе зубчатыхъ дорогъ вступаетъ въ новый фазисъ. Возможность,
при меньшихъ единовременныхъ затратахъ, увеличить скорость и
плавность хода, & также нёкоторыл другія выгоцы, получаемыя при
употребленіи составной зубчатой рейки, въ связи съ преимуществомъ
упомянутыхъ выше, построенныхъ Абтомъ по идеё Риггенбаха,
паровозовъ (съ двумя отд'Ьльными движущими механизмами), дали
возможность строить дороги см'Вшанной системы не только для
промышленныхъ Ц'Ьлей или для облегченія восхожценія на высоты,



но и для соединенія между собою, расположенныхъ въ пересЪченной’
м'Ьстншгти, гороцовъ и м’Ьстечеыъ, отстоящихъ другъ отъ друга на
десятки и сотни нилометровъ. Межлу такого реда рельсовыми пу—
тями, вполв'Ь зам'Ьняющими собою второстепенныя желёзнын дороги,
линія Мендоза _Санта—Роза (1892), въ Южной Америкіъ и Бейрутъ—
Дамасвъ (1895) занимаютъ одно изъ первыхъ мч‘ъстъ. Съ другой
стороны, наблюдаемый за посл'Ьдвіе годы въ практикъ сооружены
горныхъ дорогъ переходъ къ электрической тяг'Ь значительно по—

низилъ эксплоитаціонпые расходы, увеличилъ провозоспособность и
въ то же время благопріятно отразился на безопасности движенін,
вслЪдствіе отсутствія сотрясеній въ электрическихъ двигателям},
(что обезпечиваетъ правильность зацйпленія во все время хода),
сравнительно малагб вч‘зса ихъ и простоты устройства,. Смёлые
проекты линій на 1.`орнегратъ (1898)——съ возвышеніемъ конечной
точки на 3.020 м. надъ ур. м.——и строящейся дороги на вершину
Юнгфрау (свыше 4.000 м. надъ ур. м.) обязаны своимъ успёхомъ,
если не исключительно, то въ значительной міръ послЪднимъ по`
б'Ьдамъ промышленной техники въ области электрической передал…
работы при посредствё перем'Ьннаго трехфазнаго тока.

Горныя страны, до послёдняго времени лишенныя б.пагодётель
наго вліяпія рельсовыхъ путей, благоларя неутомимой энергін
Риггенбаха и его беззавЪтной преданности идей, получаютъ, такимъ
образомъ, возможность строить жел'Ьзныя дороги, культурное и
объединяющее значеніе которыхъ, при разобщенности населенін,
зд'Ьсь особенно важно. Открывая доступъ въ неизслёдованныя
м'Ьстности и способствуя устройству горныхъ обсерваторій‚зубчатыя
дороги имЪютъ немаловажное значеніе и въ интересахъ науки.
Нужно ли еще упоминать о той непосредственной пользЪ, которую
приносятъ горныя дороги челов'Ьчеству, облегчая посгЬщеніе
климатическихъ станцій и доставляя возможность людямъ, утомлен—нымъ современной лихорадочной д'Ьятельностью, хоть на время
отр'Ьшиться отъ злобы дня, хоть на время оживить себя созерца—ніемъ величія горной прир0ды‚ гдЪ, по словамъ поэта, „Широко
раскрывается грудь, и вольно несутся воздушных волны“...

Заслуга почившаго дЪятеля во всЪхъ этихъ отношеніяхъ неоцЪ—нима, и имя Риггевбаха займетъ почетное мЪсто на страницахъ
исторіи развитія желёзнодорожныхъ сообщеній.

К. Коковцовъ.

-АЩ
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