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Милостивые государи!

Им'Ья въ ВИду представить Вамъ очеркъ механичесыихъ средствъ
‚тля тяги по рельсовымъ путямъ и того, что едЪлано замізчательнаго
въ этой области техники за посліздніе годы‚ я оставлю совершенно
въ стороні} поднятыя надъ землей и укр'Ьпленныя на, столбахъ до—
роги, какова, напр., однорельсовая желйзная дорога Ляртига (Ьаг—
г‘е'уив), устроенная въ Алжиріз; сюда-же могутъ быть отнесены воз—

душныя линіи проволочно-канатныхъ и электрическихъ (тельфёрадж-
ныхъ) дорогъ для перевозки сыпучихъ грузовъ (хлгёба.7 руды, камены
наго угля, глины и т. и.).

.Я остановлюсь на путяхъ, представляющихъ ДЛЯ повозокъ иску—
ственную колею въ ВИД'Ь двухъ паралельныхълиній рельсовъ, уложен-
ныхъ на подготовленной надлежащимъ образомъ земной поверхности.

Относительно этих'ь путей можно замётить, что такъ называемыя
„„
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желізэныя дороги, вообще говоря, на полос'в земли, занятой нын.
исключать уже возможность передвиженш обыкновенныхъповозокь.

крові взв'Ьстныхъ ийстъ—особо для того устраиваемыхъ переЪздовь.
Другого рода рельсовые пути, называемые трамани (голанд. (тт.
англ. ітатшау, н'Ьм. Тттбаіт), такой помЪхи обыкновенным по—

возкаиъ не представляють, и укладываются даже на городскпхъ улу-
цахъ вь уровень съ мостовой.

Крот; того трапы предсгавдяютъ и другія особенности: прпбЪгад
къ машинному движителю вмЪсто конской тяги, необходшмо пытать
въ виду, чтобы не пугались лошади и чтобы вообще не бы…… (‚паг-
ности и неудобствъ для жителей; наружу не должно вылетать ни псьръ.
нп золы, ни дыму; движеніе должно производиться съ небольшой сно-
ростью (не бол’Ве 10—12 километровъ въ часъ) и по возможности
безъ шуму.

Дороги эти стали распространяться лишь съ конца ЬО—Х'ь годовъ.
сначала въ Англіи " С/Ьверо—Аыериканскихъ штатахъ, & затсізмъ п
нь другихъ государствахъ, особенно въ Италіи и Голандіи.

На трамахъ тяга, произведится теперь очень разнообразными дви—
жителями и въ значительныхъ еще разм'Ьрахъ лошадьми.

Не то представляють собственно желЪзныя дороги—тутъ для тя…
пойздовъ уже н'Ьть животныхъ, и движеніе производится паровозамн.

Въ настоящее время на земноыъ шар'Ь иы'Ьется всего около
500.000 километровъ желЪзныхъ дорогь, съ числомъ паровозовъ бо—

л'йе 100.000.
Само собою разуміется, что эти паровозы не одинаковы меж [у

собою—и не только въ разныхъ странахъ, гд'В взгляды и привычки
техпиковъ, & также условія эксплоитаціи желЪзныхъ дорогъ могутъ
быть очень различны, но и на одной и той—же дорогіз приходится
им'Ьть разные паровозы: для пасажирскаго двпженія требуются бо—
Л'Ье

знёчителъныя скорости, чЪмъ для товарнаго, & товары, для уде-
шевленш провоза, стараются перевозить въ большихъ массахъ, там,
что товарные пойзда представляютъ бол'Ье значительное сопротивле—ніе переміщенію, чймъ пасажирскіе. Эти требованія вліяютъ на
размйры частей паровозовъ: такъ, напр., ч'Ьмъ скорость должна, быть
знщительнію, при небольшой сравнительно сила!; тяги, тсВмъ движу-щш колеса паровоза должны быть больше.

Въ общихъ чертахъ однако современные паровозы представллють



0

очень много сх0дства не только между собою, но и съ ‚прежними
паровозами, строившимися 50 л'Ьтъ тому назадъ.

Зд'іюь (черт. 1) Вы видите эскизъ паровоза „Ритег“, построен-
_ наго въ 1880 году Робертомъ Стефенсономъ. Паровозъ этотъ въ свое

время считался образцовымъ, и строители въ теченіе н*Бсколькпхъ

лЪтъ рабски копировали его, не р'Бшаясъ д'Ьлать отступленій по

отношенію къ общему расположенно и подробностямъ.
Однако уже въ тридцатыхъ годахъ движеніе пассажировъ и гру-

зовъ на Ливерпулъ—манчестерской ж. дорог”}; достигло такихъ разыг-
ровъ, что Робертъ Стефенсонъ сталъ строить бол'ізе сильные паровозы. 
 

Паровозы

‚1.1 я

ОбЫЕПОВЭНН ЫХ'Ь ЖЗЛ . ДОРОГ'Ъ

Діаметръ цилиндром, .

Ходъ поршней . .
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„
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стояніп
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. `ГОП.

Скорость по'Ъзда . кил. ш. часъ

давленіе пара въ котл'Ь (‚(Ей-
ствительное, 'г. е. на вычетомъ
наружнаю) . . Я'ГМ.
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Къ числу ихъ относится Агіаз, размЪры котораго приведены
зд'Ьсь въ таблицЪ—онъ могь уже брать поЪзда въ 193 тонны, не
считая собственнаго вЪса и вЪса тендера, между тЪмъ какъ Планета
была въ состояніи возить пойзда візсоыъ только въ 77 тоннъ.

Съ тізхъ поръ требованія какъ относительно силы тяги, такъ „
скорости, все возрастали, и въ настоящее время паровозы, какъ
напр., приведенный въ таблиц'Ь паровозъ Ворсдела ‹И’огвде/Г
могутъ развивать болЪе 600 пндикаторныхъ лошадей,… между тЪмъ
какъ Атласъ Стефенсона давалъ всего- 60 лошадей.

Сравнивая паровозъ ИГотзгіеЦ’а, для скорыхъ пассажирскихъ по—
Ъздовъ и паровозъ Ееслера (Кезвйгт) для тяжелыхъ товарныхъ _.
(замЪчу здісь, что этотъ послщній, представляющій одинъ изъ луч—шихъ типовъ этого рода паровозовъ, былъ выработанъ заводомъ “п…
указаніямъ покойнаго професора нашего института Л. А. Еракова; _
сравнивая эти паровозы съ паровозами ЗО-ЫХЪ гоцовъ, можно ока—
зать, что у теперешнихъ паровозовъ значительно увеличены разлізры,
В’ЁСЪ; давленіе пара въ котлё и, всліъдствіе этого‚ сила паровозовъ.
Притомъ въ подробностяхъ устройства паровозовъ СДЁЛЕЪНЫ разньш
усовершенствовашя.

БлагОДаря этому теперешніе паровозы, при благопріятныхъ усло—віяхъ, въ состояніи расходовать около 1,5 килограмовъ камоннаго
угля на паровую лошадь въ часъ—межлу тЪмъ какъ прежніе паро-возы, еслибъ они отапливались также углемъ, & не коксомъ, ежи»
гали бы вдвое и даже втрое больше.

Нельзя однако сказать, что мы достигли посліздней степени со—
вершенства паровоза, какъ паровой машины‚—еслибъ онъ былъ
вполн'Ь совершенной машиной, онъ долженъ былъ бы расхоцоватътолько 0,5 килограма угля на паровую лошадь въ часъ.

Получить отъ паровоза больше, чізмъ онъ даетъ‚——это оченьсложная задача, и въ послтБднее время для этой цъли дйэлали въ
паровозахъ измсЬненіл, во—первыхъ‚ устраивая машину паровоза такъ.чтобы паръ давалъ какъ можно больше работы; во—вторыхъ, застав—
ЛЯЯ ТОПЛИВО сгарать какъ МОЖНО лучше и доставлять какъ можно
больше пару; въ—третьихъ, стараясь уменьшить сопротивленія, промодол'Ьваемыя паровозомъ при движеніи пойзда.

Въ отношеніи болйе выголнаго употребленія пара сперва пробо—вали достичь лучшаго, совершенствуя Парораспред'йлительные меха—
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низмы‚——опытъ однако показалъ, что кулиса Стефенсона съ простымъ
золотникомъ не мен'Ье другихъ механизмовъ выгоцна относительно
работы пара, и если мы теперь видимъ, у англійскихъ паровозовъ
въ особенности, все 6031139 и бол'Ье распространяющееся примгЬненіе
кулисы Джон Шоу), то благодаря только тому, что она легче и со-
стоитъ изъ меньшего числа частей. Теперь пришли окончательно
къ заключенію, что для паровозовъ елсЪдуетъ отцавать предпочтеніе
т'Ъмъ

`

парораспредёлительнымъ механизмамъ, которые проще.
Произв0дя опыты надъ паровыми машинами, французскіе извлё-

Дователи ТомаЗ (ТЬотаз—ЮЗ?) и Комбъ (Сотдвз—1843) зам'і‘зтили,
что во время расширенія пара, послй‘з отсішси, происхоцитъ испа—

реніе воды, всегда имъющейоя въ цилиндрахъ вмйёст'Ь съ паромъ‚——
испареніе, конечно, на очетъ теплоты, получаемой отъ того, съ чЪмъ

паръ соприкасается, т. е. отъ стсБнокъ цилиндровъ. Безъ теплоты
извнгЁ, какъ извйстно изъ термодинамики, насыщенный паръ при
расширеніи долженъ частью даже обращаться въ в0ду‚ конденсиро—
ваться. На основаніи своихъ опытовъ Тіютаз и ОотЬвз пришли
къ заключенію, что выголно окружать стйнки цилиндровъ паровой
оболочкой или рубашкой, & ОотЬез совізтывалъ еще помЪщать па—

ровые цилиндры въ дымовой коробкіз ДЛЯ того, чтобы стЪнки ихъ
нагрёвались горячими газами, проходящими въ дымовую трубу.

Обстоятельнымъ изученіемъ этого вопроса о взаимнодізйотвіи
между паромъ и стйнками цилиндровъ мы обязаны Ыларку (Сюда)—
на оонованіи многочисленныхъ опытовъ прямо надъ паровозами онъ
пришелъ къ заключеніямъ, которыя изложены въ его извйстномъ
труд'Ъ ‚,Вт'тау Масдіпету“, изданномъ въ начало“) 50-хъ годовъ7
и къ этимъ заключеніямъ отита по настоящее время прибавлено
очень немного *).

ЗатЪмъ въ половині; 50-хъ годовъ началъ свои опыты Гирнъ
(Лёт) для выясненія пользы паровыхъ рубашекъ и употребленія
перегрйзтаго пара,.

На основаніи опытовъ и теоретическихъ соображеній можно
прійти къ выводу, что паровым рубашки со св'Ьжимъ паромъ тЪмъ 

*) См. также статью Сіси'іс’а:0п Шо ЬеЬаміош' оі' всеаш іп ъЬе су1іщ1етвоі 1осо—

тоЪімез апгіпд ехрапзіоп (Міпціев 01° Ргосееаіпвв оПЪе інвтпйоп оі` Січі1 Епзіпееы,
1883, мо]. ЪХХП, р. 275).
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боліе пряносятъ выгоды, чішъ степень расширенія больше, и на-
оборогь, еслибь ларь работалъ въ цилищрахъ вовсе безъ растит-
нія, то паровая рубашка не только не принесла бы пользы, но
вызвала бы лишній расходъ теплоты. Паръ для рубашекъ слЪдуеть
употреблять свіжій, & не 0тработавшій, и еще лучше пускать въ

рубашки цилиндровъ паръ не изъ котла, & какъ это сдЪлалъ не—

давно итальянскій инженер’ь Гуцци ( Зизи), изъ особаго прибора
съ водой, помЪщеннаго у топки котла и дающаго, подобно системі;
Перкинса (РвтМпз), паръ высокаго давленія; г. Гх'иагі получплъ
значительную экономію въ топливй, пуская въ рубашки сильно на-
гр'Ьтый паръ,——ра‚сходъ пара. на индикаторную лошадь былъ 8,73
килограм нь часъ, между тЪмъ какъ при употребленіп пара изъ
котла расходъ составлялъ 10,55 килограма. Заслуживаетъ внима—
нія замічаніе г. Ст‘иггг', что во избізжаніе чрезмсёрныхъ Давленііі‚
представляемыхъ водянымъ паромъ, для рубашекъ цилиндровъ можно
было бы употреблять другіл жидкости, кипящія при болізе высо—
нихъ температурахъ, напр. ртуть или льняное масло *).

Что касается того, чтобы передъ впускомъ въ цилиндръ рабочій
паръ предварительно подвергать перегрсБву, то опыты Лелутра (Ье-
!оштв) привели къ заключенію, что нагр'Ьвъ пара Даже до 230%)
очень мало приноситъ пользы въ этомъ 0тн0шеніи, и всегда, значи-
тельная часть пара, вступающаго въ цилиндры‚ оказывается обра—
тившейся въ воду, подъ вліяніемъ болЪе холодныхъ стЪнонъ ци—

линдровъ.
`

Если эта ВОДа не усптъетъ во время расширены обратиться въ
паръ, то при выпуск!; она всліздствіе уменьшенія давленія испа-
рится и при этомъ унесетъ съ собою значительное количество теплоты,
отнявъ ее отъ горячихъ еще стЪнокгь цилиндра. Теплота эта, будетъ
потеряна, & цилиндр'ь охладится, и при впускй свЪжаго пара часть его
будетъ обращаться въ воду, осаждатъся.

Еслибъ мы вм'Ьсто выпуска пара въ атмосферу Дали бы ему вы-
ком, 131» другой цилиндръ, то теплота, унесенная имъ, не пропала
бы для работы машины; такое 7устройство было осуществлено въ
мапшних'ь Вульфа, (14/01!) съ двумя цилиндрами.Вт, 1854 гоцу эту систему прим'Бнилъ къ морскимъ пароходнымъ 

"') Епціпеец 1887, ОсЬоЬег 14, р. 314.
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машинамъ Джонъ Элдеръ (іоіт Еба'ет) въ Шавуот (на тогдаш—
немъ заведй Ватіоірід, Етет ‹іё Со), употребивъ дві; пары ци-
линдровъ, т. е. всего четыре цилиндра, поршни которыхъ дтЪйство—
вали на два мотыля, поставленные подъ прямымъ угломъ; нь 1868
году сдЪлано было упрощеніе въ томъ отношеніи, что вм'Ьсто че—

тыре‘хъ цплиндровъ стали употреблять для морскихъ машинъ два
цИлиндра, одинъ большой, другой малый, съ мотылями подъ пря—
мымъ угломъ; паръ изъ котла впускается въ малый цилиндръ, на
извсЪстной части хода отсіжается, & когда поршень Достигнетъ сере—
дины кола, паръ выпускается черезъ промежуточный резервуаръ
(тесег'шет) въ большой цилиндръ, и, уже посла“) работы тамъ, ему
дается выходъ вонъ, въ коледильникъ. Въ отличіе отъ системы
Вульфа эта система, называется компаундъ (сотрошгсі), и введеніе
ея на морскихъ пароходахъ дало значительную экономію въ топлив'Ь—
около 25%. Эта экономія еще увеличилась, когда стали употреблять
котлы съ бол'Ье высокимъ `давленіемъ пара: въ концт} 70-хъ годовъ
давленіе въ ыорскпхъ котлахъ довели до 6 слишкомъ атмосферъ, и
расходъ угля на, морскихъ пароходахъ понизился до 0,8 килограма
на индикаторную лошадь въ часъ вмтзсто 1,35 килограма, какъ то
было въ шестидесятыхъ годахъ.

Въ 1874 г. Неркъ (Абесстиівг Ета) въ Шавуот (завоцъ Ка-
ріег ‹6 80723) пошелъ еще дальше, устроивъ машину съ троекрат—
нымъ расширеніемъ (15761920 ешртгзг'оп епуте), т. е. съ послйдова—
тельнымъ расширеніемъ не въ двухъ, & въ трехъ цилиндрахъ; при
давленіи рабочаго пара въ 11 атмосферъ, такія машины представ-
ляютъ иногда сравнительно съ компаундъ экономію около 20%, такъ
что расходъ угля понижается до 0,65 килограма на индикаторную
лошадь нь часъ. А заводъ Бевтуьё Оо въ ВитЬатітг/Ё идетъ еще
даліэе и строитъ машины съ четырехкратнымъ расширеніемъ, при
давленіи пара 11,5—12,5 атмосферъ. Чтобы судить, насколько при-
близились теперь морскія машины къ совершенству, зам'Ьчу, что бла—

годаря употребленію коледильниковъ совершенная машина. потребо—
вала-бы здтБсь 0,24 килограма угля на индикаторную лошадь въ часъ.

УспЪхъ, достигнутый прим'Ьненіемъ посліъдовательной работы пара
въ н'Ьсколькихъ цилиндрахъ на морскихъ пароходахъ, не остался
безъ вліянія на вопросъ объ усовершенствованіи паровозовъ, и въ
1877 Юду г. Малё (Маивй) прпм'Ьнилъ систему сотрогтд къ Н'Б—
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сколькимъ паровозамъ, построеннымъ для желЪзной дороги Ваутте-
Віатт'дг *). '

ВслЪдствіе удовлетворительныхъ результатовъ, полученныхъ на
` этой дорог'Ь отъ прим'Ьненіл системы сотрогтсі, Юго—западныя ж. до—

роги перестроили въ 1880 году одинъ изъ своихъ паровозовъ по пла-
намъ г. ]УШЦеь‘, и въ то же время другой паровозъ былъ снабженъ
цилиндрами съ паровыми рубашками.

Г. Бородинъ, главный инженеръ службы тяги п пндвижнаго со—
става, Юго-западныхъ ж. дорогъ, предпринялъ два ряда, опытовъ для
сравненія работы этихъ паровозовъ съ работой обыкновенныхъ паро—
возовъ: одинъ рядъ опытовъ былъ пропзведенъ въ мастерскихъ, гэг};
паровозы работали какъ постоянныя машины, ‚цэугой — прп работ;
паровозовъ въ по'Ьздахъ.

Въ записктЁ о результатахъ этихъ 0пытовъ, читанной 17 августа
прошлаго (1886) года въ Ьгзіг'шь‘г'оп 0/ Месіеспгіса! Епуз'псегз въ
Лондоніз, г. Бородинъ приходитъ къ слёздующпмъ заключеніямъ отно-
сительно того, какъ велика выг0да‚ доставляемая паровыми рубаш—ками и системою компаундъ:

— 1) Паровыя рубашки на, обыкновенномъ паровоз'із, работавпшмъна первомъ И второмъ зуб'Ь (т. е. при отсйчк'іэ пара около 20 и 30%)
въ мастерскихъ, какъ постоянная машина„ дали экономію въ расходй
пара 164120/0; при опытныхъ же поЪздкахъ отъ рубашекъ вообще
не получалось удовлетворительныхъ результатовъ, за псключешемъ
того случая‚ когда паровозъ работалъ на первомъ зуб'Б; но этотъ
результать слъдуетъ приписать отчасти потер}; пара на нагрізваніестЪнокъ рубашекъ всякій разъ, какъ открывался регулятор'Ь, и №
особенности несовершенному удаленію ВОДЫ изъ рубашек'ь.— 2`) ПримЪненіе системы сотроитгдало несомнённо экономіювъ
паріз и въ топлив'Ь', величина, этой экономіи заМ'Ьтно нзмЪняется съ
условіямщ при которыхъ приходится машинъ работать, и приобыкновенныхъ обстоятельствахъ можетъ быть принимаема отъ 15
до 20%.

—— При опытахъ съ паровозомъ сотроит] вЪсовая единица дРОВ'Ь 
”‘) Мётоігез ег сотрге-гешіц (іеэ Ъгачацх ‹1е 1а Босіёъё дев іпдёпіепгз січііз, Рагіь'.1877, р. 852.

Ви11есіп ае 1а Босіёіё ‹1’епсопгазетепъ роцг 1’іп‹1изп'іе паііопаіе, Тоше ХП.188.5, р. 237.



давала, больше пару, но это нельзя съ увізренностью приписать
системі сотроитг: это могло произойти отъ особенностей котла, И
кочегара, & также отъ недостаточной точности въ учетсЪ расхща
дровъ. Т'Ьмъ не меніе, въ виду того что паровозъ сотроиті для
данной работы потребляетъ меньше топлива, онъ будетъ требовать и
меньшей тяги воздуха и будетъ різже нуждаться въ невыгодномъ
полтягиваніи конуса; & потому въ котлёз машины сотрозтсд можно
извлекать бол'Ье пользы изъ топлива.

— Даліе, меньшій раехоцъ пара позволяетъ паровозу сотрите?
брать болгЁе тяжелые по'Ьзда, если только им'Ьется избытокъ какъ
силы тяги, такъ и сц'ізпленія. Это одна изъ важныхъ выгодъ си—

стемы сотрите], и ея не сл'Бдуетъ упускать изъ виду при оціэнкіэ
системы.

— Принимая во вниманіе, что паровозъ стирали, съ которымъ
производились опыты, едва-лп представляетъ какое-нибудь усложненіе
сравнительно съ обыкновенными паровозавщ и что постройка… его
стоитъ почти столько же, а между тЪмъ уменьшеніе расхода пара,

уменьшаетъ стоимость содержанія котла въ исправности, снабженіе
его водой и пр., можно заключить, что безъ сомнізнія выгодно
строить паровозы по системі; компаундъ *)

Таковы заключенія, къ которымъ пришедъ г. Бородинъ на, осно—

ваніи своихъ опытовъ, произведенныхъ, по собственному его при-
знанію, при условіяхъ, не вполнъ надлежащихъ, п въ отношеніи
паровыхъ рубашекъ съ результатами этихъ опытовъ едва-ли можно
согласиться. Что же касается системы сотроиті, то выгода ея въ

примЪненіи къ паровозамъ доказана въ настоящее время и другими
изслйдователями .

_

Передъ обсужденіемъ записки г. Бородина въ томъ же лондон—
скомъ обществй инженеръ—механиковъ была прочитана еще Другая
записка, относящаяся къ тому же предмету‚—г. Саидпфорда, завё—

дывающаго службой поцвижнаго состава, на СЪверо—западной ж. ле—

рогсё въ Индіи. 
*) Вотод'т. Ехрегітепів оп Шо ЗЬеаш-д'асКеъіпд аші Сотроцпаіщ; оі' 1осототітез

іп Вивзіа (Ргосеедіпзз о? 1311е 1пз’сіШЪіоп оі МесЬапіса] Епдіпеегз, Аидцзі 1886.

р. 297).
На русскомъ язык!; въ ніевсноыъ журиал'ь «Инженеры, 1886, №№ 7—12.
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% № № №51!» очень дорого—кзжнный уголь съ дд-№ кв № пждт: жглійскій около 28 ру-ш'й, & бен-№№ 21,8,- т.. е.. первый около 45, & торой около 35 [ш-„№ за; шут,; №8 рупій: за тонну,. ш окпло 50 руб. иры,
за №1 №5… Въ виду такой дороговизны топлива г. Зажимы№№ пвпробоваъ, нг будт .‚шг зтнопіи въ раскат; топлива.
если №№ обыкновеннихъ паровозошъ обратная къ системі;№4. при этомъ онъ положилиперестроить два шестивалесныхъ
паровоза, чо таясь, чтбы въ случай неудачи винтом, можно было
‚зерно №31» перейдет; ихъ въ абыкиовенные. Перестройка касалась
главным №№ цилиндров:), ;: въ алкаш; изъ паровозовъ. Вам-
нирф; (черт. 2), ижйшгжв два; цилиндра; нажромъ 15". цшшщрыэти были зам'шіены другими:. одть 18—ти поймовымъ высокзго
‚хавает?! И друтмъ %>“. дюйпаввшъ низкие давленія, прпчеиъхоть партией быль встают прежній вв “22” для обоихъ пилин-
‚тртгв. Иж алучзй остановки шаржи палат цилиндра въ мертвойТ‘№‚ когда от не можетъ уже служить для троганія паровоза съимт, устроешъ №й [срань С, и посредствоиъ него можно впу—скать парт №0 изъ котла, нь золшниковую коробку ботьшаго
цилиндра, Благодаря этому паротзъ всегда трогалсл съ &гЪ‘с—та безъътлійтжо затрудненіж Машина эта, работая съ товарными н снт;-лттяъти шуйзлмт при №5111) шт, 27 до 33 километровъ въчату, легко брала валовой груш, кв 500 тоннъ (включая и собствен—ный ея №) правящими на ]Зі/Шп меньше топлива, чЪзгь обык—птнные такіе же паровозы съ двумя цилиндрами 16-ти дюйыоваго
;іійие'гра И съ ходит, поршней въ 24", при т'Ьхъ же почти усло-иіяхъ титштелъяо груза, и скорости.

.

Другая машина„ Вулканъ (черт. 3), при перестройки; въ сот-роиші, тмЪнъ двухъ 16-ти дюймовыхъ цилшідровъ, получила 4 ци-линдра, а именно два няружныхъ съ высокииъ давленіемъ діаыет-рти 11 3/4” И два 17 "
внутреннихъ съ низкиыъ давленіеъгь; ходЪпартией оствлепъ былъ для всйхъ чешрехъ цилиндровъ прежній‚24”, Магнат наружным цилиндровъ расположены прямо противо-положно кривтпипаиъ таълиихъ внучреннихъ цилиндровъ, а. между006010 №№ прямым угломъ, тат, что машина во всякомъ поло-женіи меню трогается съ М'ВС‘Ш. Этотъ паровозъ далъ также около137/70 ШИПОМШ Ш: 'ЮПМВ'Ь, хотя при т'Ьхъ же скоростяхъ возилъ



бол’Ье тяжелые по'Ьзда (еть 500 до 550 тоннъ7 включая собствен-
ный в:!зсъ).

Въ этой машиніз паръ изъ малаге цилиндра сперва отводился
прямо въ золотниковую коробку сосЪдняго большего черезъ прямую
короткую трубу, но потомъ попробовали его пускать по изогнутымъ
длиннымъ трубамъ‚ расположеннымъ въ дымовой коробкЪ, не въ
сосёдній, & въ противоположный большой цилиндр'Ь—это было зна—
чительное улучшеніе, такъ какъ паръ, нагрізваясь горячими газами,
выпускаемыми въ дымовую трубу, приходилъ въ цилиндръ низкаго
давленіл болтзе сухимъ, и въ золотниковыхъ коробкахъ этихъ ци—
линдровъ давленіе было белсізе постояннымъ *).

Относительно числа цилиндровъ можно замётить, что если не
требуется особеннаго увеличенія силы тяги, то слёдуетъ огдать
предпочтеніе паровозу сотроиті съ двумя цилиндрами, какъ то ‚113-
лаютъ г. Маиег во Франціи, г. Вотгіез (Ббррпсъ) въ Германіи и
г. Иіотсіегг въ Англіп—паровозы эти гораздо проще, чймъ трех-
цилиндровые паровозы г. Вэбба ( И’еЬЬ), гд'Ь паръ высокаго давле-
нія вступаетъ сперва въ два, малые цилиндра, а оттуда уже пере—
ходитъ въ большой, діэйствующій на особую ось. Ось эту г. №660
не связывалъ съ дРУгой движущей осью и такимъ образомъ избав-
лялся отъ спаривающихъ шатуновъ, значительно увеличивающихъ
сопротивленіе паровоза движенію,—-это однако представляетъ боль—
Шія неудобства при троганіи съ міста, когда ось большего цилиндра,

не сразу приходитъ ве вращеніе вмъсті‘, съ дШгпми осями, & колеса
ея только скользятъ по рельсамъ. Въ послтізднее время г. И'еЬЬ пе—

решелъ къ связыванію всЪхъ движущихъ осей межцу собою, и та—

кимъ образомъ система его потеряла въ значительной степени свой
смыслъ.

Для Дорогъ съ крутыми кривыми г. Машей предложилъ типъ
паровоза съ четырьмл_ цилиндрами и съ троекратнымъ, & не дву—
кратнымъ расширеніемъ парщ причемъ два большихъ цилищра
располагаются на особой рамЪ, отдйэльно отъ двухъ малыхъ. Паръ
изъ котла, укр'Ьпленнаго наглухо къ рат; малыхъ цилиндровъ,
поступаетъ сперва въ Одинъ изъ нихъ, затЪмъ уже въ другой, и 

*) жмите. 011 Ыхе \\югкіпё` оі' сошроцпа 10соп1оЪіче5 … 1110… (Р1'осееді1135 оі'
Ыте {пзсішйоп 01" МесЪапісМ Епфпеегз, Апдпзц 1886, р. 355).
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наконецъ оттуда по труба!}, укр'Ьпленной шарнирно въ трубЪ второй
рамы, поступаетъ въ два большихъ цилиндра. Такимъ образомъ
достигается способность паровоза легко проходить по кривымъ ма-
лаго радіуса, и получается вмЪстЪ съ значительной силой тяги очень
выгоцная работа пара. ЗдЪсь усложненіе машины находитъ полное
свое оправданіе *).

Переходя къ тому, что сдйлано въ послъднее время относитель-
но улучшенія самого процесса горйнія топлива въ паровозныхъ кот—
лахъ, я позволю себЪ обратить Ваше вниманіе на, то, что въ топ-
кахъ англійскихъ паровозовъ издавна вошло въ обычай устраивать
сводъ изъ огнеупорнаго кирпича и козырекъ изъ желізза (черт. 4):
такимъ устройствомъ достигается во первыхъ лучшее перемізпшваніе
газовъ въ топк'Ь и слЪдовательно болЪе полное сожиганіе топли-
ва; во вторыхъ, холодный воздухъ не имсБетъ возможности вредно
‚тййствовать на заднюю трубочную доску И на концы жаровыхъ тру-бокъ, дающихъ у насъ очень часто течь въ зимнее время; въ—третьихъ,
въ топксЬ им'Бется масса. кирпича, дурно проводящаго теплоту и
служащаго благоларя этому акумулягоромъ теплоты и регуляторомъ
температуры въ топкЪ.

Это значеніе кирпичнаго свода вполнъ оцйнено г. Уркгардтомъ,
начальникомъ службы подвижнаго состава и тяги Грязе—царицын-
ской ж. дороги: въ паровозахъ своей дороги при переходё‘, отъ
угольнаго отопленія къ нефтяному онъ устроилъ кирпичныя стішки,
которыя во первыхъ нагрйваютъ предварительно воздухъ, прптекающій
въ топку и прохоцящій мимо этихъ стізнокъ и черезъ отверстія, въ
НИХЪ Сдйланныя; во вторыхъ, онъ предохраняютъ листы топки отъ
разрушающаго вліянія того чрезвычайнаго жара, какой развивается
при горъніи впрыскиваемой нефти **).

Въ американскихъ паровозахъ кирпичи въ топит; кладутся не
такъ, какъ въ англійскихъ: они не опираются на боковыя стішки
топки и поддерживаются кипятильнымп трубками, идущими отъ неба
топки къ трубочной дост; (черт. 5); дізлая разныя улучшенія въ 

*) Ье (Зёпіе Січіі, Т. Х, № 8, 25 ВёсетЬге 1886, р. 123-**) Журнал'ь Министерства Путей Сообщенія „Иттжегтеръ“, 1883, іЮНЬэ “Р 441(впосл'Ьдствіи кирпичная кладка въ топв'Ь подвергалась )* г. Уркгардта разлпЧНШ'П'видоизм'Ьненіямъ).
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паровозахъ французскихъ казенныхъ ж. дорогъ, г. Рикуръ (Ватт),
бывшій года два тому назадъ главнымъ инженеромъ службы подвиж-
нгъго состава этихъ дорогъ, прим’Ьнилъ и къ французскимъ паровозамъ
кирпичную кладку въ топкахъ съ поддерживающими ее трубками,
по примъру американскпхъ паровозовъ. '

ЗамЪчу здізсь, что американскіе паровозы представляючъ во мно-
гихъ' отношеніяхъ отличіе отъ европейскпхъ. Тамъ болЪе однообразія
въ типахъ паровозовъ и въ ихъ частяхъ, что въ значительной степени
облегчаетъ п удешевляетъ ремонтъ паровозовъ. 8атЪмъ, котлы и
внутреннія огневыя коробки ихъ строятся изъ мягкой стали (литаго
ЖВЛЁЗЗ), между т'Ьмъ какъ въ Европтз паровозные котлы строятъ
еще часто изъ сварочнаго желйза, & огневыя коробки преимуще—
ственно изъ мізди; попытки употреблять стальныя огневыя коробки
въ Европй, вообще говоря,_ не увЪнчались успЪхомъ. Далёе, вмЪсто
толстыхъ желйзныхъ или стальныхъ листовъ, изъ которыхъ вырЪзы-
ваются рамы европейскихъ паровозовъ, рамы американскихъ дйла—
ются изъ желёзныхъ брусковъ, довольно ТОЛСТЫХЪ‚ и представляютъ бо—
лізе упругости, что необходимо,если паровозу приходится прОХОДпть по
крутымъ кривымъ и по пути, укладка котораго далеко не хороша и
очень страдаетъ отъ климатическихъ вліяній. Къ такимъ условіямъ
американскіе паровозы оказываются удивительно приспособленными,
и англійскія ж. дороги въ Банад'із, находящіяся въ оченъ неблаго-
пріятныхъ условіяхъ относительно верхняго строенія пути, приняли
американскіе типы паровозовъ *).

ЗД'ЬСЬ (черт. 6, 7, 8) ВЫ видите три господствующіе типа
такихъ паровозовъ:

1) Атетісап—съ двумя спаренными осями, длл пасажирокихъ
посБздовъ; 2) Моуиг—съ тремя спаренными осями‚ ДЛЯ легкихъ
сравнительно товарныхъ посёздовъ; З) Сопзогг'кіагіоп—съ четырьмя
епаренными осями, для тяжелыхъ товарныхъ поЪздовъ (посліэдніе
два типа служатъ иногда и для пасажирскихъ пойздовъ, въ зимнее
время). .

У всЪхъ этихъ паровозовъ характеристической особенностью
является то, что передняя часть паровоза, опирается не на движу-
щую ось, & на вольную, и эта ось или даже двй, соединенныя въ

*) Вгоит. Оп іЬе сопзсгисп'оп оі' Сападіап 1осотоіэіч'е5 (Ргосееаіпдз 01° т.}ле
111$Ъішгіоп 0$ Месъапіса1 Епдіпеегэ, Мау, 1887, р. 186).
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одну тел'Ьжку или,}сакъ ее называютъ, Ьоуг'е, устроена, врящающейся
около вертикальной оси, что значительно облегчаетъ и дид…
бевопаснымъ движеніе паровоза по кривымъ, даже при бадьи…“
скоростяхъ (зам'Ьчу, что въ` Америк'Ь скорость движенія дохоцптъ
иногда до 130 километровъ въ часъ).

По поводу чертежа 8 позволю себ'Ь обратить Ваше внпманіе на
длинную топку, устроенную для отопленія антрацптомъ; топка эта
была видоизмйнена г. Вуттеномъ (итоги”), для мелкаго антрацята
такимъ образомъ, что різшетка приподнята выше колесъ и ‹;дтыана
очень широкой, задняя трубочная доска отодвинут вперед., а гит,
она была, прежде, устроенъ кирпичный порогъ; такпмъ образомъ
огневая коробка подраздсіэлена г. И’ооіёвж’омъ на дві“, части: одна—
собственно топка, шт; на рсЁшетк'Ь помйщается топливо, другая —
такъ называемая сожигательная камера (сотЬизгг’оп сігтпЬе;") служить
для лучшаго перемйшиванія предуктовъ горсёнія съ цйлью достичь
бОЛ'Бе полнаго сожиганія топлива,. Эти топки дали оченъ хорошіе
результаты.

Чтобы покончить съ тоннами, позвольте представить Вамъ еще
одинъ американскій паровозъ системы Стронга ( 81570779), построенный
недавно для желЪзной дороги Ъеіж'уіз Уадеу и снабженный по при-
мЪру морскихъ котловъ двумя тоннами, сдЪланными изъ сморщенньшъ
(волнистыхъ) стальныхъ трубъ (черт. 9); топки эти соединяются затЁмъ
въ одну трубу—сожигательную камеру, отдйзленную порогомъ. Смор—
щенныя трубы, безъ продольнаго заклепочнаго шва, введены въ
употребленіе г. Фоксомъ (Рога), и отличаюТся очень значительнымъ
сопротивленіемъ внЪшнему давленію сравнительно съ трубами изъ
гладкихъ листовъ. Благодаря такому свойству сморщенныхъ "грубъвъ паровоз'із г. Згтопу’а не было надобности прибіъгать къ связяиъ
между внутренней огневой коробкой и наружными стЪнкапи котла,
и внутреннія огневыя коробки пм'Ъютъ возможность свободно рас—
ширяться и укорачиваться, независимо отъ наружныхъ стсЪнокъ котла.
Не м'Ьшаетъ однако замётить, что волнистость поверхности, вЪршчт-но, будетъ очень способствовать отложенію накипи п затрудНЯТЪ
надлежащую очистку котла, *).

*) Вето 3ёнёга1е с1е$ ‹:Ьешіпв ‹1е і'ег, Осъоъге 1887, р. 248.
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Надъ уменьшеніемъ сопротивленія движенію поЪздовъ работали

въ послс’вдніе годы французскіе инженеры Вісоит и Беваіош'гз (Дедуи)
и путемъ Опыта опред'Ьлили, что клиновая поверхность съ наклономъ
боковъ къ направленно движенія въ 3:4, представляетъ наименьшее
сопротивленіе перемЪщенію въ воздуш]; (вдвое метле, ч'Ьмъ плоская
стінка, перпендикулярная къ направленію движенія).

На основаніи этого гг. Вісот и Везеіош'ь‘з ед'Ьлали елЪдующія
измізненія въ паровозахъ, назначенныхъ для скорыхъ пасажирскихъ
поЪздовъ, сопротивленіе которыхъ возрастаетъ очень значительно съ
увеличеніемъ скорости. Спереди паровоза, И будки машиниста (черт. 10)
стЪнки сдізланы изъ двухъ плоскостей, наклоненныхъ къ вертикаль-
ной продольной плоскости подъ уКлономъ 3:4, и кром'Ь того, чтобы
воздухъ встріъчалъ какъ можно меньше поверхностей, паровой куполъ
и дымовая труба, съ боковъ прикрыты листовымъ желёзомъ, такъ что
воздухъ не можетъ уже вступать въ промежутокъ между трубой и
куполомъ; съ той же ц'Ьлью промежутки меЖДу спицами колесъ за,—

д'ізланы7 & вагоны снабжены особыми полотнищами для прикрытія
между ними промежутковъ—извізстно, что сильный боковой візтеръ,
дйзйствуя черезъ эти промежутки на лобовыя (танки вагоновъ, мо-
жетъ даже останавливать движеніе пойзда *).

Оставляя въ стороні“: другія измЪненія, одЪланныя г. Вёсот’омъ
въ паровозахъ, я перейду къ Дорогамъ съ крутыми подъемами, на
которыхъ паровозъ, являющійся незамйнимымъ движителемъ на доро-
гахъ почти горизонтальныхъ, оказывается непригоднымъ, если не
прибсёгнуть къ вспомогательнымъ средствамъ для увеличенія ошБпле—
нія движущихъ колесъ.

На обыкновенныхъ жел'Ьзныхъ дорогахъ и притомъ на небольшихъ
протяженіяхъ съ этой цЪлью, какъ изв’іэстно, пользуются поцбрасыва—
ніемъ песку подъ колеса, или, какъ это д'Ьлается на, Центральной
швейцарской ж. дорога“), поверхность рельсовъ передъ колесами очи—
щается струей горячей воды, пускаемой по трубочкдв изъ котла.

Для дорогъ съ крутыми подъемами (иногда до 1/3) предложено
было н*Ъсколько системъ съ искуственнымъ сцйпленіемъ, но уепЪхъ,

*) Статьи г. Вісоит’а о различныхъизм’вненіяхъвъ подвижномъ состав'Ь (Аппа1ев
(іев роп’сз ес сЬаизвёез, АПН 1884, р. 345 ег ЗерЪетЬге 1885, р. 510).

Объ опытахъ надъ такимъ полвижнымъ составомъ въ статы}; г. Вевдот'йз
(Аппа1ев (іев шіпев, 1885, Тото \ПП, р. 481).
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правда №, № визави абразощъ систеша Регги. Від;-

9№Нз 1% №450.
ВБ спасай № №№), приватной на №№ дороги черезь

ЖошуСет, №№№ъ№№№№, опираюпшхся
пз №№ релъеы, №№ бъшъ № еще гэризонтальными
колесил, и эти № машинистом, посредством винтовой пере-
дачи, съ из№ой силой могли тришна ев ебёт сторопъ къ№ третьему рельсу, уложеннощ шду двумя тлейнъши. Слож-
№ лента, невозможность предохранить навершии рельсовъ
№ капающей на иш спазм и пеблагопріятвпяшитескія усло-
вія въ значитшвной степени отозвались вредно на удачном при—
№№! этой системы *)

Въ №№ Риггенбаха (Віуутбасіа), Швшей значительный

усп'іъхъ особенно из Швейцаріи, для искусственныесцйпленія уша-
дывается между рельсами особая зубчика изъ двукъ вертшпъныхъ
полосы въ вторым. укргвплены поперечные брусочш; за эти бру-
тчки зац'ізшшется зубчатое колесо, устроенное на паровоз'Ь и полу-
чающее движеніе ешь пзровшъ цилиндровь. Можна устроить и
тать, что паровые цилиндры будутъ дійстювать крові того и на,

колеса. паровоза, идущія по рельсанъ‚—зто будеть №БВМ си—

стеиа—сь обшевшныиъ сц'ішеніеиъ и съ зубчзткой **).
Видоизшвнеиіе этей системы представляетъ система Абша (АМ),

примгінеккая вв №885 голу“ па Гарт]; для желёзной дороги Вгапісеп-
Ьит-гТтте и,. № наказать 1‘/‚—годовой вшить, съ полвымъ уснё-
хомъ ***"-‘).

Особенность этой системы составляем главнымъ образомъ во-
вершин зубчзт, №№ здтсь составного изъ трехъ зубчатыхъ
11031061»,- 65 тернии сцйпляюшся два зубчатыхъ колеса, им'Ьющихъ№т№о по три ряда зубцов на 0601115, съ цЪлъю обезпечить№№ №№, 1! во—вторыхъ то, что зубчатыя колеса укрЪп—
лет;; не въ № “№“, какъ ? Вімепбасіъ’щ & въ особой рат„
опирэющейся кв № №№!“ колесъ, пдущихъ по колейньшъ

’) №- 76%, т№е12 гонит ее ехріоіипіоп &есЬп' .

т…… п, 1873, (1% 706), щие ‹1ев сЬешшз ‹1е іег.

**) Бегите № тыщ, БжіЪисЬ шт в
‘ ' '

. › реыеПе ЕшепЬаішъесЬшЬ.Ч Ваші.
Ват иш} Ветви дві №№№ ТийётМЬпеп. 1878 (в. 398). …***) Отит РМ «йе РогщЪтіш ‹іов ЕіяепЬаЬшгшшв. 1887, Ч Ней (в. 189).
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рельсамъ (черт. 11); благоцаря этому игра ресоръ не имізетъ влія-
нія на зубчатыя колеса, и разстояніе ихъ отъ зубчатки не изм'Ь-
няется.

Въ системі; Агудіо (Аджио) движитель собственно постоянный,
не переміщающійся, и передаетъ движущую силу посредствомъ
проволочнаго безконечнаго каната шкивамъ, укрйпленнымъ въ осо-
бой рам'Ь на колесахъ, движущейся вм'ЬстЪ съ вагонами по обыкно-
венному рельсовому пути; движеніе отъ шкивовъ передается особому
среднему шниву, вращающемуся съ меньшей скоростью и, вм'Ьсто
того, чтобы заставить этотъ шкивъ зацЪпляться за зубчатку, укла-
дываемую въ Другихъ системахъ по средин'Ь пути, Аушіг'о накиды-
ваетъ на этотъ шкивъ достаточное число оборотовъ особаго каната,
неподвижно укрсБпленнаго на, ОДНОМЪ конц'Ь и натянутаго надлежа—
щимъ усиліемъ на, другомъ. Этотъ канатъ своимъ треніемъ и достав—
ляетъ необходимое сцсБпленіе съ среднимъ шкивомъ, служащимъ
исключительно только для сцсёпленія. Система эта, примйненная въ
видів опыта на Турино-генуэзской ж. дорогъ и залсЁмъ въ 1876 году
на Монъ-Сенисской, по заключенію спеціалистовъ вполніз способна,
къ практическому примёненію, особенно въ тсБхъ случаяхъ, когда
въ распоряженіп имізется достаточной силы 'в0дяной движитель *).

Въ простйёйшемъ своемъ ВИДСБ (какъ это представлено на черт.
12 и 13) канатная тяга нашла за послЪдніе пятнадцать Л'Ьтъ удач—
ное примгБненіе къ движенію по уличнымъ трамамъ, особенно въ
американскихъ горадахъ (Санъ-Франциско, Чикаго, НЬЮ-Йоркъ) и въ
послёднее время стала входить въ употребленіе въ Англіи. Для ва,—

гоновъ укладываются два паралельныхъ рельсовыхъ пути, а по сре—
динй каждаго устраивается на всемъ ихъ протяженіи канава, гдЪ и
помізщается безконечный проволочный канатъ съ поцдерживающими
его шкивами. Еанатъ нахолится постоянно въ движеніи, блаюдаря
вращенію ОДНОГО изъ крайнихъ большихъ шкивовъ, получающему
движущую силу отъ вала постоянной машины. Существенную часть
устройства составляетъ цапка, рама которой прикр'Ьплена къ вагону;
челюсти цапки могутъ сближаться между собою или удаляться другъ
отъ друга посредствомъ рычага, или винта, находящагося поцъ рукой
у кучера-кондуктора, такъ что тотъ каждую минуту можетъ прервать

*) Соисіге. \’оіе, шатёгіе1 1°‹›и1апг,егс. '1‘. П, 1873 (р. 765); Т. [Н, 1876 (р. 911).
в*
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__20__№ 65 №№ №№, и вагонъ остановится {дя бы—№№ №:: еще торшь) *).
Въ настоящее время №№ нісколько грамот„ …%. отъ по-

ашщй №№ сш передается посредством электри-чешю №: № дійствуеть на стоящую рялозгь первичную№, шкуда товъ по проведать доетигаетъ вагона.. ищю—шо вторичную подобную динаиошшину, и здЪсь вращеніе вала№ предается вайп колешмъ вагона, что касается про-
водом. ш тока, то для этого пользуются или шпики рельсами 10-
рпц привит иры ш ш изолировки, или же устраиваютъ осо-
бпе ношение ш подземные проводы, посліздніе ушшываются въ№ со щелью на верху, подобныи канавамъ для канатныхъ№ '

Но № по № производится промт; того и паровозаьш.
Паровозы т мпчзются отъ обыкновенныхъ меньшими разыграна.и из виду особыхъ услойй, предъявляемыхъ къ трамамъ, отапли-ются обшощ кексов, не дающимъ дыму, & чтобы избЪжать
щуп; отъ выпуск: №310 пара и по возможности даже вовсе
не выпускал его наружу, снабжаются особыми конденсаторами, раз-што устй№‚——по большей части изъ ряда тонкихъ трубокъ,отдаешъ нарушить воздухом. Таль, въ паровоз]; г. Бёррела(Бигги), построено“ по системі; стиршшг и испытывавшеися на№№“ ТРЗ“, конденсатом состоять изъ 18 большихъ трубъизъ топкой латуни, расположенным вдоль на, крыш'Ь паровоза;Щ'Р' тхъ №65 ПОПЁЩВПЫ другіе‚ діаметромъ на 12 милимет—
РОБ'Ь яеиыпе, И №авШй царь направляется въ промежуткипту №№ наружиыхъ ‚и внутреннихъ трубъ, & поверхноститбЬ—бчттт снаружи, №ШЪ ПЗНУТРИ—охлаждаютсявоздухомъ,литыми Ишь №№ ищю этихъ поверхностей, чтЬвгь быстрсЁеидеи» “№№. ОПЫТЕ съ тт, паровозомъ, произведенные въ настоя-
ШВП’Ъ (1887) "ШУ, дали оченъ хорошіе результат **).

требовали избавиться отъ выпуска наружу дыму и пару на

*) ищи“ дев Чегеіпев &епівсЬег Ещепіеш'е, 1887, № 9(8. 182), № 10 (8. 211)-
Епфпеег 1887, ОсЪоЬег & ПочешЬет, р.р. 351, 369, 389, 390.Епфпеетіпз, 1886, Шппе 18, р. 588.**) Епфпеет, 1887, ОсіоЬег 28, р. 347.
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трамахъ можетъ быть вполнъ удовлетворено еще сл'Ьдующими спо—

сабами:
&) локомотивами, работающими сжатымъ воздухомъ;
б) электрическими вагонами съ акумуляторами;
в) паровозами безъ топки.
Локомотивы съ сжатымъ воздухомъ требуютъ особаго устройства

съ постоянной машиной, компресоромъ и резервуарами для запасовъ

сжатаго воздуха, которымъ наполняЮтся котлы локомотивовъ. Если
сжатый воздухъ выпускать затйзмъ изъ этихъ котловъ въ цилиндры,
& отсюда въ атмосферу, то онъ расширяется и при этомъ сильно

охлаждается; вслсЪдствіе этого пары волы, всегда, имсЁющіеся въ воз—

духсЪ, обращаются въ снЪгъ и ледъ, такъ что выпускныя отверстія

могутъ заполняться, и машина не будетъ въ состояніи дізйствовать.
Чтобы предупредить это, въ системі“) Мекарскаго сжатый воздухъ
изъ котла, локомотива идетъ не прямо къ цилиндрамъ, & прохоцитъ

сперва черезъ маленькій резервуаръ изъ котельнаго желёза, напол—

ненный горячей водой, нагр'Ввается ЗДЕСЬ И заті‘змъ уже поступаетъ
въ цилиндры для работы *).

`

Относительно педобныхъ локомотивовъ, & также электрическихъ
вагоновъ, гд'Ь динамомашина, дъйствующая на, колеса, получаетъ
токъ изъ акумуляторовъ, помізщенныхъ въ особыхъ ящикахъ подъ
сид'Ьньями, я позволю себа‘э привести заключеніе комисіи, произ—

волившей сравнительныя наблюденія надъ движителями для трамовъ
на международномъ конкурсъ во время Антверпенской выставки

1885 года.
Къ конкурсу были допущены 7 паровозовъ‚ 1 вагонъ съ паро—

вымъ движителемъ, 1 вагонъ съ воздушнымъ движителемъ и 1 элек—

трическій вагонъ. Комисія раздЪлила эти движителя на дві; группы:
одни, пригодныедля городскихъ улицъ, другіе—только для пригорОД—

ныхъ дорогъ.
Програма условій, которымъ должны удовлетворять эти движи-

тели, касалась:
1) безопасности и удобствъ публики, 2) содержанія движителей

и общаго устройства, и 3) экономіи въ расходованіи топлива и

смазки.

*) Епзіпеегіпдц 1882, БертшпЬег 15. р. 258.



Бомисія пришла къ заключенію, что изъ движителей первой
группы первенство слЪдуетъ отдатъ электрическому вагону Общества
„ГЕгесітіаие“, въ Брюселіз; движитель со сжатымъ воздухомъ, пол—

ковника Весштот’а, изъ Лондона, занялъ послізднее м'Ьсто, именно
потому, что расходъ топлива былъ для него значительно больше, чЪмъ

для другихъ (11,27 килограма угля на километръ проходимаго пу-
ти, между т'Ьмъ какъ для электрическаго вагона, раСХОДъ этотъ со—

ставлялъ 1,73 килогр. угля *).
СлЪдуетъ однако замётить, что локомотивы Мекарскаго, работаю-

щіе въ НантсЬ, дали, напротивъ, довольно выгодные результаты **).
Электрическіе вагоны съ акумуляторями системы Жюльена

(.!цИ'еп), Общества „г’Еіестаив“‚ прим'Ьнены теперь еще въ Гам-
бургЪ, и опыты Губера (НиЬет) съ такимъ вагономъ показали, что
вагоны подобнаго устройства представляются дсЪйствителъно чрезвы-
чайно удобными и выгодными для городскихъ трамовъ. При 96 аку—
муляторахъ, размізщенныхъ въ ‘ящикахъ и разд'Ьленныхъ на 4 груп-
пы, вагонъ можетъ д'Ьлать до новаго заряженія акумуляторовъ до
50 километровъ, заряженіе требуетъ 8 часовъ времени, а самая пе—

ремівна акумуляторовъ при надлежащемъ устройствъ можетъ произ—
в0диться въ теченіе около 5 минутъ ***).

Переходя къ паровозамъ безъ топки, изобр'Ьтеннымъ въ 1873 г.
Лямомъ (Ъатт) въ Новомъ Орлеанп‘з, & въ Европ'Ь введеннымъ въ
употребленіе Франкомъ (Ртпса), замёчу, что паръ высокаго давле-
нія (около 15 атмосферъ) приготовляется постоянными котлами, и
въ нихъ это можетъ дсЪлаться гораздо экономичнЪе, ч'Ьмъ въ паро-
возныхъ котлахъ, особенно малыхъ разм'Ьровъ. Помощью пригото—
вленнаго пара, пропускаемаго зат'Ьмъ въ котелъ паровоза, по особой
трубіэ, вода въ нотл'Ь нагрЪвается, & пространство надъ водой на-
полняется паромъ высокаго давленія (черт. 14). При работ]; паро—
воза паръ пускается въ цилиндры черезъ особый приборъ, назван-
ный расширителемъ; этотъ расширитель автоматически открываетъ
И ЗЗКРЫВЗЮТЪ ПРОХОДЪ для пара. На практик]; оказалось, что 1 ни—

лограмъ ГОРЯ‘ЮЙ ВОДЫ при обращеніи въ паръ въ состояніи дать

"‘) Веше зёпёгаіе (іев сЬешіпв (іе і’ег, .]иіп 1886, р. 414.
**) Ье Сгёш'е Січі1, Т. 3, 1882—88, р. 175.

"’-”) ХеітвсЬгт [188 \'егеіпев аеиівсЬег 1п3епіеиге‚ 1887, № 16, 5. 332.
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около 1.500—1.800 килограмметровъ работы (между тЪмъ какъ въ

обыкновенныхъ пяровозахъ, благоцяря огню въ топкЪ, 1 килограмъ

пара, упругости въ 10 атмосферъ дяетъ до 22.500 килограмметровъ).

Еотелъ паровоза безъ топки дсБлается изъ стальныхъ листовъ,

снабженныхъ дурно проводящей тепло оболочкой изъ дерева, пробки

и тонкаго листоваго желёзя, & между этой оболочкой и ст'Ьнкями

котла оставляется слой воздуха, для предупреЖДенія потерь теплоты

наружу.
Паровозы такой системы, построенные зав0домъ общества Но—

Ие-пгоивт, близь Дюселщорфа, для трямовъ въ Бятавіи, работаютъ

тамъ очень удовлетворительно.
'

Но для того, чтобы котелъ къ концу срока для работы имЪлъ

еще достаточное давленіе для работы въ цилиндрахъ, необхоцимо

брать воду очень высокой начальной температуры, 3 это сопряжено

въ опасностью какъ для котловъ паровозовъ, тякъ и для постоянныхъ,

которые приготовляютъ паръ требуемяго высокаго дявленія.

Но есть средства, не смотря на раСХОДъ пара изъ котла, полдор-

живать температуру и дявленіе постоянными, именно такими, какія

намъ желательны для пара„ работающаго въ цилиндряхъ. Подобное

средство примчЪнено въ котлахъ Гонихмяна (Нот'утагтЪ—этоименно

'Ьдкій натръ.
'Бдкій натръ обладаетъ свойствомъ поглощать воляной паръ, ряз-

вивая при этомъ теплоту, и потому его можно употребить для кон—

денсаціи отработавшаго пара, & развивающуюся при этомъ теплоту

для нагрЪванія котла и полученія новаго пара для машины.

Растворъ 'Ьдкаго натри будетъ поглощать водяной паръ до тЪхъ

поръ, пока при извп‘эстной степени рязбавленія не достигнетъ точки

кип'Ьнія, и эта точка тсЪмъ выше, чдвмъ кр'ізпость раствора больше;

тякъ что разбавленный рястворъ, который при данной температуръ

уже не можетъ больше поглощать воцянаго пару, будетъ въ состоя—

нш поглотить новыя количества воцы, если температура понизится.
Наоборотъ, чтобы изъ даннаго раствора получить болЪе крёшкій,

надо прибіъгнуть къ нагртЪванію его, къ выпаривянію.
Представленный на черт. 15 паровозъ Нопіутапп’я им'Ьетъ ко—

телъ, состоящій изъ трехъ отдізленій: въ кряйнихъ находится в0дя‚

нагр'Ьтая до желаемой температуры пропускяніемъ въ нее пара изъ

постоянного котла, & въ среднемъ растворъ 'Ьдкяго нятра. Кряйнія



отдтБленія соединены между собою рядомъ трубокъ, и такимъ образомъ
получена большая поверхность, омываемая съ однои стороны водой,
& съ другой—з‘эдкимъ натромъ. Отработавшій паръ изъ цилиндровъ
машины не выпускается вонъ, & идетъ въ натровое пространство и
тамъ поглощается, причемъ развивается теплота, температура рас—

твора повышается, и часть теплоты переходитъ черезъ ст'Ьнки къ ВОДЪ,
пока, температура не сдЪлается одинаковою во вс'Ьхъ отдсЪленіяхъ
котла. При надлежащемъ отношеніи между количестваминатра и ВОДЫ,
можно достичь того, что температура, воды будетъ оставаться посто—
янной, несмотря на расхолъ пара машиной. Опыты, произведенные
съ паровозами Нот'утстп’а на, Ахенъ-юлихской ж. ДОРОГ’Ё и на улич—
номъ трам'Ь въ АхенЪ, вполнъ это подтверЖДаютъ.

Когда. натровый растворъ сильно разбавится и больше уже не бу—
детъ въ состояніи поглощать пару, его подвергаютъ выпариванію въ
особыхъ котлахъ, причемъ можно воспользоватьсятакже для этой цЪлп
паромъ, получающимся изъ самаго раствора.

Въ простсізйшемъ ВИД'Ё сущность этого процеса заключается въ
слйдуюшемъ.

Натровое и водяное пространства посредствомъ трубъ приводятся
въ сообщеніе съ компрессоромъ, движителемъ для котораго пусть слу—
житъ 30дяное колесо (черт. 15). Движущая сила водянаго колеса
заставляетъ компресоръ производить разр'іэженіе въ натровомъ про—
стра'нствіз, всліздствіе чего изъ раствора выд'Ёляется часть воды въ
вид'Ь пара, и переходитъ къ компресоръ; тамъ паръ подвергается сжа-
тію, отчего давленіе его увеличивается и онъ нагр'Ьвается; отсюда
этотъ нагрсётый воцяной паръ по труб'Ь идетъ въ водяное простран—
ство котла, увеличиваетъ тамъ температуру и произвоцитъ затЪмъ
нагрсЪваніе натроваго раствора, отчего тотъ выд'Ьляетъ часть воды
въ вид'Ь пара; паръ этотъ идетъ въ компресоръ, и процесъ такимъ
образомъ процолжается до т'ЬХЪ поръ, пока не достигнута, будетъ тре-
буемая кр'Ьпость раствора.

Главныя опасенія возбуждалъ котелъ относительно бысграго раз—
рушенія стЪнокъ его :Бдкимъ натроиъ, и Д'Ъйствительно котлы изъ
желп‘эзныхъ листовъ быстро приходили въ негодность. Въ : астоящее
время котлы Нопіутапи’а дтЪлаются изъ мёди, на которую Ъдкій
натръ не оказываетъ вредного д'ЬйствіЯ‚

Въ прошломъ г0ду (1886) заводъ Баддвина (Вашими) `въ Фила-
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Дельфіп построплъ 4 натровыхъ паровоза для жеш'Бзноіі дороги мт-
эгеарогіз-Ъутаіе &, Ш’г'тгетіоіт. Въ кот.“; такого паровоза ПОМ'Ё-
щается 5 тоннъ 'Ьдкаго натра, который черезъ 6 часовъ работы на—
сьпцается‚:п затЪмъ растворъ подвергаЦЛЧ›пропариванік›посредствомъ
сильно нагрЪтаго пара изъ постояннаго котла, послЪ чего паровозъопять готовъ къ службъ. *)

Этимъ, мм. гв, я и закончу очеркъ механическпхъ ;пппнптелей
для жел'Бзныхъ дорогъ п трамовъ.

А. Романовъ.

30 ноября 1887.

___—СЕТЭЁ—ЁЬЪ—————а

*) Опт:… і'і’кг (Пс Гоггзсъгі’т‘се ‹195 ЕіЗепЬМпшчжепз, 1887, “’ Ней, в. 168.
Уеііэзсап'ііс (195 Уегеіпез (іепгзсъег Ьщепіепге, 1883, Не“ 1], ч 729 (_сгшньіі :.вшиты- 1884 \`ч\-‘3' 4—6, и 1885, №№ 6, 43 (статьи г. (Зитт'тиііьа); 188:›‚ „№№ 0,
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