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Э Л Е К Т Р И Ч Е С Т В О
(Hypп а п  и з д а в а е м ы й  VI От д1ш 1>

ИМПЕРАТОРСКАГО Р у ССКАГО ТЕХНИЧЕСКАЯ) ОБЩЕСТВА.

1кктрическ1Я желЪзныя дороги въ  ЕвропЬ 
и Америк^.

I I . Постоянный путь.

Разсмотр̂ въ сведйшя, к а тя  только опубликовапы, 
м эксплуатацнг электрическихъ жел'Езныхъ дорогъ, пе- 
Аемъ къ подробностямъ принятаго теперь на прак- 
mi ихъ устройства и прежде всего остановимся нена- 
шго на устройстве постояннаго пути.
Въ различныхъ странахъ применяются рельсы весьма

Йчныхъ формъ. Въ Америке первымъ соображешемъ 
прежнее время почти единственнымъ) является 

iapame приспособить возможно полнее путь для ко- 
ёъ вагоновъ, забота объ удобстве движешя эки- 
ией по улицамъ занимаетъ совершенно второстепен- 
зое место; относительно европейскихъ трамваевъ сле­
теть сказать обратное. Форма рельсовъ много зави- 
иъ естественно отъ климатическихъ условш; такъ, при- 
атые въ последнее время въ Англ in желобчатые рельсы 
шо бы затруднительно употреблять въ странахъ съ 
фодолжительной снежной и холодной зимой.
На пригородныхъ лишяхъ и въ неболыпихъ горо- 

шъ применяются тавровые рельсы, а въ болыпихъ 
эдахъ почти повсвхместно употребляются рельсы съ 
иупомъ, которые можно считать наиболее совершен­
ии для уличныхъ трамваевъ (фиг. 1). Наконецъ, въ 
пень болыпихъ городахъ и особенно въ американскихъ 
иродахъ на берегу Атлантическая океана постепенно 
водятся желобчатые рельсы (фиг. 2) съ довольно боль-

шмъ и глубокимъ желобомъ. Кроме того, па кривиз­
на пути, даже при желобчатыхъ рельсахъ, нередко 
докладываются особые рельсы, у которыхъ одна сто­
гна гораздо выше другой (фиг. 3), что даетъ возмож- 
зость вагонамъ проходить по кривизнамъ очень малаго 
руса съ сравнительно большой скоростью.

Услов1я, съ какими приходится сообразоваться при 
устройстве постояннаго пути для уличнаго трамвая съ 
самодвижущимпся вагонами, обладающими грузомъ въ 
5 или болФе тоннъ на каждую 
ось и движущимися со скоро­
стью отъ 16 до 40 км. въ часъ, 
сильно отличаются отъ услов1й, 
имеющихъ место при сравни­
тельно легкихъ и тихоходныхъ 
конныхъ вагонахъ. Въ первомъ 
случае постоянный путь при­
ближается къ пути паровой же­
лезной дороги и строитель элек­
трической дороги долженъ забо­
титься естественно о прочно­
сти полотна пути, такомъ типе 
рельсъ, чтобы они не легко раз- Фиг. 3.
бивались, и о твердыхъ соеди­
нен iaxb.

При употребляющихся теперь крайне высокихъ рель­
сахъ (22 — 26 см.), весящихъ около 40 кгр. на метръ, 
съ массивными основашями, обезпечивается весьма хо­
рошее соединете скреплетемъ рельсъ двенадцатью 
болтами въ 27* см. въ два ряда и подкладывашемъ нодъ 
обоими концами деревянныхъ шпалъ. При конной тяге, 
малой скорости и легкихъ вагонахъ движете долго мо- 
жетъ происходить и по неисправному пути; при элек­
трической же тяге неисправным соединешя быстро раз­
биваются, такъ что не только повреждается постоянный 
путь, но, кроме того, непрерывные удары очень вредно 
отзываются какъ на вагонахъ, такъ и на двигателяхъ. 
Вследств1е этого принято обыкновенно прокладывать 
рельсы въ нритыкъ, безъ всякихъ промежутковъ на рас- 
ширеше; если же рельсы приходится прокладывать въ 
теплое время года, то при наступлети холодовъ, когда 
между рельсами въ соединешяхъ образуются проме-' 
жутки, въ лоследше вгоняютъ небольпие куски рель­
совъ для ихъ заполнешя. Такой способъ прокладки при­
меняется, конечно, только на мощеныхъ улицахъ и въ 
результате получаются довольно совершенный соедине­
шя; расширеше обнаруживается только въ незначи- 
тельномъ утолщены рельсъ летомъ. Когда приходится 
разбирать мостовую, то это следуетъ естественно на 
небольшой длине сразу, а иначе иружинеше рельсовъ 
можетъ повести къ несчастнымъ случаямъ.

Чтобы не приходилось разбирать мостовую для 
осмотра соединены рельсъ, часто употребляются соеди- 
нительныя коробки, которыя делаются изъ чугуна, со 
съемными железными крышками. Ояе ставятся вне пути 
на каждомъ соединены рельсъ и прибиваются къ шпа- 
ламъ; оне весьма полезны для обезпечешя хорошихъ 
электрическихь соединены.

Применен] е тавровыхъ рельсовъ дало въ Америке до­
вольно удовлетворительные результаты. Употребляются 
также рельсы съ центральнымъ касашемъ (съ двумя 
уступами). У желобчатыхъ рельсовъ наружная стенка 
желоба дФлается наклонной приблизительно на 45°, чтобы 
собирающаяся въ желобе грязь выбрасывалась заплечи- 
комъ колеса.

При механической тяге и особенно при электриче-
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ской кривизны пути должны проектироваться и устраи­
ваться съ большою тщательностью. Переводныя кривыя 
обыкновенно делаются спиральными; прямой путь дол- 
женъ быть совершенно касательнымъ къ кривизне. Для 
обыкновенныхъ четырехколесныхъ вагоновъ съ проме- 
жуткомъ между осями въ 2 м. рад1усъ кривизны дол- 
женъ быть не менее 101/2 м. Некоторые техники про- 
кладываютъ рельсы на кривизнахъ точно по продолже­
ние прямыхъ частей пути, а друие отступаютъ на I1/* 
см., чтобы легче проходили колеса.

На фиг. 4 показано устройство полотна трамваевъ

въ Бостоне. Оно даетъ возможность применять сравни­
тельно низше и легше рельсы на мощеныхъ улидахъ. 
Употребляемые тамъ рельсы весятъ около 30 кгр. на 
метръ и путь на км. стоитъ 13.000 руб. Какъ можно 
видеть, рельсы кладутся на продольные деревянные 
бруски, которые крепятся къ пцшламъ посредствомъ 
углового железа. Рельсы съ основашемъ въ 772 см. и 
высотой въ 10 см. крепятся къ брускамъ костылько- 
выми гвоздями. Такое устройство пути оказалось очень 
удовлетворительнымъ, хотя въ настоящее время пере­
шли въ Бостоне къ другому, подобному тому, какое 
применяется въ Филадельфш и будетъ описано ниже. 
Основашемъ пути служить слой щебня, а если грунтъ 
слабый и болотистый, то шпалы кладутъ на слой бетона 
въ 15 см. толщиной.

Построенные сравнительно въ недавнее время элек- 
тричесте трамваи въ Филадельфш старались сделать 
возможно совершенными во всехъ о.тношешяхъ и устрой­
ство ихъ пути следуетъ признать однимъ изъ наилуч- 
шихъ въ Америке. Рельсы типа съ уступомъ (какъ и

на фиг. 4) въ 22х/2 см. высотой весятъ 36 кг. на метръ 
Они кладутся на шпалы, размещаемый въ 1 м. одна 
отъ другой, причемъ подъ рельсы на 
нихъ набиваются стальныя прокладки 
въ 15 л  25 X  1 см. Между рельсами 
ставятся также на разстояшяхъ въ 
2 м. связи въ 33МХ1 см. съ круглыми 
концами. Рельсы соединяются между 
собой очень прочно посредствомъ 
накладокъ снизу и съ боковъ на бол- 
тахъ съ шайбами и гайками. На кри­
визнахъ къ рельсамъ прибавляются 
особыя упоры (фиг. 5) изъ стальной 
полосы въ 1,8 см., поддерживаемой 
на чугунныхъ подставкахъ и обра­
зующей такимъ образомъ желобъ на 
рельсе; эту упору легко можно ме­
нять, когда она изотрется. Шпалы 
кладутся на слой щебня около 10 см. 
толщиной и засыпаются имъ же до 
своей верхней грани; щебень сверху засыпается круп- 
нымъ пескомъ и на последнш кладутся шпалы. Такое 
устройство оказалось удовлетворительнымъ во всехъ 
отношешяхъ.

Въ Нью-Орлеане, где грунтъ очень сырой и рыхлый, 
применено следующее особое устройство пути: делается 
выемка въ 7 2  м. глубиною, выстилается дюймовыми 
досками и на эту настилку насыпается слой щебня въ 
15 см. На это полотно кладутся креозотированныя шпалы 
въ 15 см. X  2272 см. X  27* м., къ которымъ крепятся 
рельсы.

Такъ устраивается полотно для рельсовъ съ усту­
помъ, весьма распространенных^ въ восточныхъ Аме- 
риканскихъ Штатахъ. Въ западныхъ Штатахъ, где во 
многихъ болыпихъ городахъ улицы вымощены асфаль- 
томъ, встречаются т а т е  же рельсы, а въ последнее 
время стали входить въ употреблеше тавровые рельсы. 
Такъ, въ Денвере (шт. Колорадо) подобные рельсы въ 
15 см. высотою, весяшде 24 кгр., прикреплены къде- 
ревяннымъ шпаламъ въ 15 X  20 см., лежащимъ на раз- 
стоянш 7 2  м. одна отъ другой на бетонномъ основаны 
въ 15 см. толщиной подъ шпалами, которое поднимается 
до верха шиалъ и покрыто асфальтовой мостовой въ 
77г см. толщиной. Такой путь обходится въ Америк* 
около 27.000 руб. на километръ.

Для новаго электрическаго трамвая въ Санъ-Фран- 
циско взяли рельсы въ 23 см. высотой и 36 кгр. на 
метръ, лежапие на деревянныхъ шпалахъ съ проме­
жутками между ними въ 1 м. Вы соте рельсы взяты для 
того, чтобы было достаточно места для мостовой. Шпалы 
положены въ однихъ мёстахъ на бетонъ, а въ другихъ 
на щебень.

Въ Де-Муане, где улицы вымощены кирпичемъ, эта 
мостовая выложена на равне съ верхомъ рельсовъ сна-

Фиг. 6.

ружи, а внутри тремъ кпрпичамъ приданъ небольшой 
наклонъ къ рельсамъ, чтобы дать свободу для прохода 
заплечика колесъ. Пространство подъ головой рельса 
заполняется деревомъ или цементомъ.

Въ Канадё применяются по большей части желоб­
чатые рельсы. Такъ, въ Торонто рельсы въ 17 см. вы­
сотой, съ основашемъ въ I I1/® см., весятъ 28 кгр. на

метръ и прикреплены къ деревяннымъ шпаламъ, подо- 
женнымъ съ промежутками въ 1 м. на слое щебня въ 
10 см. Основашемъ для мостовой, асфальтовой или де­
ревянной, служить бетонъ (фиг. 6). Въ настоящее время 
деревянную мостовую предполагаютъ заменять во мно­
гихъ местахъ кирпичной.

Въ Монреале рельсы въ 17 см. высотой и 29 кгр.
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гёсомъ на метръ положены прямо на бетонное полотно 
и 15 см. толщиной и скреплены одинъ съ другимъ 
шйзными связями. Мостовая деревянная и каменная 
в бетонномъ основанш.

Въ Англш путь для электрическихъ трамваевъ устран­
яется подобно тому, какъ въ Канаде.

Въ заключеше можно сказать, что рельсы съ усту- 
гамъ постепенно выходятъ изъ употреблешя и замы­
ваются желобчатыми и тавровыми. Вопросъ о пригод- 
вости посл^днихъ для мощеныхъ улицъ долго обсуж- 
|ался въ последнее время въ Америке и въ настоящее 
время р'Вшенъ, повидимому, утвердительно. д  j i

(Продолжете слгьдуетъ).

О передач^ энергви многофазными токами.
Статья Мертона.

До посл'Ьдняго времени однимъ изъ главныхъ пре- 
шуществъ двухфазной системы передачи энерии надъ 
трехфазной было то обстоятельство, что при первой 
вреобразоваше энерпи можно производить только двумя 
трансформаторами, вместо трехъ. Теперь имеется ни­
сколько хорошо известныхъ способовъ преобразоватя 
жерпи трехфазныхъ токовъ при посредствё двухъ транс- 
(юрматоровъ, хотя съ н'Ькоторымъ ущербомъ относи­
тельно емкости и полезнаго дМств1я послЫднихъ, какъ 
дудеть показано ниже.

Ниже мы будемъ предполагать, что трансформаторы 
работаютъ всегда при одной и той же электровозбуди- 
тельной сил!; и силе тока, а следовательно и при одной 
в той же потере. При выводе указанныхъ ниже соот- 
вошенш потери въ трансформаторахъ не принимались 
въ разсчетъ и, следовательно, небольшая погрешность 
заключается въ томъ, что отношешя выведены несколько 
леныпе, чемъ следовало бы.

Фиг. 7 показываетъ одинъ способъ соединешя двухъ 
трансформаторовъ для преобразоватя трехфазныхъ то- 
еовъ въ трёхфазные. Если сила тока въ каждомъ про- 
воде I, то мощность пары трансформаторовъ будетъ,
если пренебречь потерями, IE  | /  3 . У техъ же двухъ 
трансформаторовъ, если ими пользоваться въ двухфазной 
Йии при одной и той же электровозбудительной силё 
и силе тока, мощность будетъ 21Е.

Мощность нри двухфазн. т. 2IE
— /-------- 1,155

Мощность при трехфазн. т. 1 Е у  3 
или мощность трансформаторовъ въ двухфазной цепи

потеря въ двухфазной цепи будетъ =  0,867р°/°.

Поэтому, если полезное действ1е трехфазной цепи 97°/°, 
то полезное дЬйств1е двухфазной будетъ 97,4°/о.

Фиг. 8 показываетъ другой способъ соединешя для 
преобразоватя трехфазныхъ токовъ въ трехфазпые. 
Какъ и прежде, при токе I въ каждомъ изъ трехфазныхъ
проводовъ мощность будетъ IE } /  3. Когда они употреб­
ляются въ двухфазной цепи при той же электровозбуди­
тельной силё и силе_тока, мощность одного трансфор-

ТЕ 1/  3матора будетъ ±— а другого — IE, а потому мощ- 
2

ность обоихъ будетъ IE ( ^ 2) или

мощность при двухфазн. т. IE

мощность при трехфазн. т. m V  з
=  1,077,

т. е. мощность этихъ трансформаторовъ въ двухфазной 
цепи приблизительно на 8% больше, чемъ въ трехфаз­
ной. Если потеря въ последней р°/0 то въ первой будетъ

2 ] /  3
р  —т= — =  0,928 р°/0; если полезное действ1е последней,

V  3+2
97°/0, то полезное действ1е первой будетъ 97,2°/о.

Фиг. 9 показываетъ соединешя для преобразоватя 
трехфазныхъ токовъ въ двухфазные двумя трансфор­
маторами. При силе тока I въ каж­
домъ трехфазномъ проводе мощ­
ность трансформаторовъ будетъ
IE V  3. Мощность трансформатора 
а, когда его применяютъ въ двух-

IE V  з.-. Еслифазной цепи, будетъ -
&

у трансформаторовъ одна и та же 
полная потеря въ мёди и они 
проектированы такъ, чтобы были 
одинаковый потери въ первичной 
и вторичной обмоткахъ, то въ пер­
вичной и вторичной обмоткахъ 
а и во вторичной обмотке Ъ бу- 
дутъ равныя количества меди.
Такъ какъ въ первичной обмотке 

2
Ъ должно б ы т ь р а з ъ  больше 

оборотовъ, чемъ въ первичной обмотке а, то у прово­

локи въ Ъ сеч ет е  должно быть въ разъ больше,
V з

чемъ въ а, чтобы потери въ меди въ обеихъ обмоткахъ 
были одинаковы. Поэтому въ первичной обмотке Ъ будетъ 

2 2 4
въ —=  X  “7 =  =  ~<г Раза больше меди, чемъ въ а. Если

V  з у з  6
Ъ предназначался для действ1явъ двухфазной цепи, то для 
получешя лучшихъ результатовъ въ его вторичной и 
первичной обмоткахъ должны быть одинаковыя коли­
чества меди. Разделяя этотъ излищекъ меди первичной 
обмотки въ Vз между первичной и вторичной обмотками, 
получимъ трансформаторъ, у котораго въ каждой обмотке 
меди будетъ въ 7/е раза больше, чемъ было первона­
чально во вторичной обмотке Ъ. Такъ какъ мощность 
обмотки трансформатора при постоянномъ напряженш 

. и потере въ меди изменяется пропорцтнально квадрат­
ному корню изъ количества меди и такъ какъ мощность

ТЕ 1/  3вторичной обмотки Ъ была первоначально -У- , то
2

мощность Ъ после такой перемены будетъ ?? У. ? |А/в 
. 2 

при действш въ двухфазной цепи. И такъ, совокупная
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мощность трансформаторовъ въ двухфазной ц'Ьпи бу- 
детъ

IE У7 3 тАТ, ■ IE V  3 _  ТЕ V  3 (1 +  У Ч )
• 9 Г 1 1 9 9

=  1,042,

2 2 __ 2
мощность придвухфазн. т .  IE \ /  3 (1 — У  7/в)

мощи. 3-фазн.—2-фазн. т. IE | /  3 X  2

т. е. мощность двухфазной системы будетъ приблизи­
тельно на 4°/о больше, чймъ трехфазно-двухфазпой си­
стемы. Если потеря последней =_р0/0, то потеря пер- 

2р
вон будетъ--------0,96 р\ если полезное д!шств1е

1 +  V V e
последней 97%> то полезное дМств1е первой будетъ 
97,1%,

Преимущество трехфазной системы передачи энергш 
надъ двухфазной заключается, какъ утверждают^, въ 
экономш меди, такъ какъ при одномъ и томъ же натя- 
женш на изолящю лннш первая требуетъ всего % того 
количества меди, какое требуется для последней для 
поредачи одной и той же мощности при одной и той 
же потере. Однако въ обыкновенной практике натяже- 
нщ на изолящю лилии представляетъ мало значешя въ 
сравненш съ натяжешемъ на изолящю аппаратовъ, до­
ставляющих!» энергш въ лишю, такъ какъ разница въ 
стоимости устройства и содержашя лиши, напримйръ, 
для 5000 вольтовъ и лиши для 1000 вольтовъ мала въ 
сравненш съ разницей въ стоимости генераторныхъ или 
трансформирующихъ аппаратовъ для тгйхъ же напря- 
женш. Поэтому, если натяжеше на изолящю лиши не 
одинаково съ натяжешемъ на изолящю аппаратовъ, 
доставляющихъ энергш въ линш, то напряжете въ 
линш не будетъ надлежащим!» основашемъ для срав- 
нешя двухъ системы Когда энерия доставляется въ 
линш отъ трансформаторовъ или изъ якоря съ незам­
кнутой обмоткой, натяжешя на изолящю лиши и изо­
лящю аппаратовъ тождественны, но это не всегда бы- 
ваетъ такъ, когда употребляется якорь съ замкнутой 
обмоткой. Въ нослъднемъ действующая электровозбу- 
дительная сила (квадратный корень изъ средняго ква­
драта), максимумомъ которой обусловливается натя­
жеше на изолящю въ якоре, одинакова съ действующей 
электровозбудительной силой двухфазной цепи, но больше 
электровозбудительной силы, въ идущемъ отъ этого 
якоря проводе трехфазной цени. Если действующая 
электровозбудительная сила, для максимума которой 
долженъ быть изолированъ якорь, будетъ Е, то дей­
ствующая электровозбудительная сила двухфазной цепи 
отъ этого якоря будетъ Е, а въ въ трехфазной цепи —
Е 1/ Я— • Если е — какое либо действующее напряжете,л
а К — такая постоянная, что

К
будетъ количество

меди, потребное для передачи по двухфазной системе
3 К ^

данной мощности при данной потере, тогда бу­
детъ количество меди, потребное для трехфазной системы 
при техъ же услов1яхъ. Принимая соответственно е ~  Е

, E l /  3■ — ——— , наидемъп е :

количество меди при двухфазн. т. =  -gf

X , 3/4Кколичество меди при трехфазн. т. = ------ - 2 =
К
Е2’

т. е. для одного и того же натяжешя на изоляцш 
якоря съ замкнутой обмоткой, питающаго непосред­
ственно лишю, потребуется одинаковое количество меди 
для передачи одной и той же мощности при одной и 
той же потере, независимо отъ того, употребляется ли 
двухфазная или трехфазная система.

Безъ сомнешя большая часть передачъ энергш бу­

детъ совершаться посредствомъ генераторовъ съ зам­
кнутой цепью, питающпхъ непосредственно лишю, чтобы 
обходиться такимъ образомъ безъ трансформаторовъ а 
ихъ потерями и нарушешемъ регулировашя и пользо­
ваться высоким!» полезнымъ дейсгт е м ъ  и большой мощ­
ностью якоря съ замкнутой обмоткой. Такимъ образомъ 
указанное выше обстоятельство пршбретаетъ некоторое 
значеше, такъ какъ при одной и той же стоимости ге­
нераторныхъ аппаратовъ мы можемъ пользоваться всеми 
преимуществами двухфазной системы относительно ре­
гулировашя, полезнаго дейсгт я  и трансформированы 
(где желаютъ понижать напряжете на пр1емныхъ стан- 
щяхъ) безъ всякаго ущерба относительно экономш меди.

Отношеше, какое, какъ указано выше, существуем, 
между электровозбудительными силами отъ одного п 
того же или одинаковыхъ якорей съ замкнутой обмот­
кой при двухфазной и трехфазной системахъ, можно вы­
вести слёдующимъ образомъ: — Пусть фиг. 10 представ*

сь

ляетъ якорь съ замкнутой обмоткой двухполюснаго ге­
нератора, обмотки котораго даютъ электровозбудптель- 
ную силу съ гармонической волной. Лиши аЪ, cd и # 
ограничиваюшде углы ^  и 92, предполагаются неподвиж­
ными. У пары ироводовъ, прикрепленныхъ къ концамъ 
д1аметра, будетъ наибольшая действующая электровоз­
будительная сила, какую можетъ дать якорь; назовемъ 
ее чрезъ Е. Когда этотъ д1аметръ совпадаетъ съ аб,
Е достигаетъ своей максимальной величины, Е \  2 =  е. 
Положимъ, въ единице угла заключается п обмоток̂  
тогда число последовательныхъ обмотокъ въ верхаей 

п . б?9
части угла с?9 будетъ— Когда эти обмотки нахо­
дятся въ какое либо мгновеше подъ угломъ 9, элек­
тровозбудительная сила въ каждой обмотке въ это мгно- 
веше будетъ Тс . Sin 9 и полная электровозбудительная 

п . бЭД п .
сила ряда — будетъ — ^—  Sin9. Поэтому электро­
возбудительная сила въ ряде обмотокъ, заключенных! 
въ какое либо мгновеше между углами 9Х и 9а, будетъ 

92
, пТс Г пк 99

е ~~~2 ~J  S i n =  [— Cos 9]̂  = ~2 ~ (Cos'\—Cos92);

когда
9г =  о и 92 =  -л, е' =з= е

, пк
е =  с 2  (1 ~р 1)r=: fdĉ

следовательно,

ё’ =  (Cos 9Х — Cos92) ................ (А)
Когда 9Х =  30° и 92 =  150°, получаемъ услов1е для 

максимальной электровозбудительной силы одной фазы 
трехфазной цепи:

е'

Поэтому максимумъ электровозбудительной силы

двухфазной цепи будетъ е, а трехфазной —
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$йствуюнця нанряжешя, такъ какъ они находятся въ 
гомъ же отяошенш, какъ и ихъ максимумы, будутъ,

Е ] /  3какъ сказано выше, Е и —i- - Изъ уравнешя (А)

сйдуетъ, что если начертить кругъ, какъ на фиг, 11, съ 
даметромъ db =  Е, то хорда, стягивающая дугу, рав- 

-ную дуге, заключенную между точками прикрЗшлешя къ 
икорю какнхъ либо двухъ проводовъ, будетъ представ- 
мть максимальную или действующую электровозбуди­
тельную силу между этими проводами, смотря по тому, 
иредставляетъ ли Е наибольшую мгновенную силу, или 
наибольшую действующую электровозбудительную силу, 
какую можетъ доставить якорь.

Если обратиться къ фиг. 11, то для угла я между 
проводами электровозбудительная сила будетъ аЪ =  Е;

да угла — , cd =  Е- V .  V~ -; для угла 2it
~3~

e f =  Е
2 J 3 2

и т. д. Также, если п  проводовъ сое­
диняются симметрично съ якоремъ, 
то электровозбудительная сила между 
какими либо двумя смежными иро-

7t
водами будетъ E .S in —  и это бу­
детъ, какъ только что объяснено, мак­
симальная или электровозбудительная 
сила, смотря по тому, что означаетъ Е.

Можно прибавить, между прочимъ, 
что уравнеше (А) даетъ электровоз­
будительную силу между какими либо 
двумя точками на коллекторе машины 

постояннаго тока, обмотки которой производить элек­
тровозбудительную силу съ гармонической волной, когда 
Е лредставляетъ электровозбудительную силу между 
главными щетками и точки находятся подъ какими 
шбо углами и 92, отмериваемыми отъ нейтральнаго 
даметра.

(The El. World.)

Фиг. 11.

Расчетъ воздушныхъ лишй для электри- 
ческихъ трам ваевъ,

Въ докладе, сделанномъ въ Г Association desingeni- 
eurs electriciens sortis de l’lnstitut electrotechnique Mon- 
tefiore, В. Дирманъ даетъ очеркъ устройства лишй для 
трамваевъ съ роликомъ и способъ разсчета ихъ. Мы 
прнведемъ здесь только соображешя, относящаяся къ 
этой последней части.

Распределеше электрической энергш между раз­
личными частями линш трамвая зависитъ очевидно отъ 
организацш эксплуатации и поэтому необходимо знать 
число диркулирующихъ вагоиовъ, ихъ вместительность, 
трость и величину иреодолеваемыхъ подъемовъ.

Первый данный, который нужно иметь для проекта, 
это направлете и продольный профиль проектируемой 
линш; эти элементы определяются тонограф1ей пути; 
задается еще размерь нормальнаго движешя и вероят­
ная максимальнаго.

Хотя определеше наиболее выгодной вместимости 
вагоновъ и не относится непосредственно къ области 
ннженера-электротехника, однако последит долженъ 
имЬть въ виду те вл1яшя, к атя  можетъ иметь введете  
новой системы тяги на размерь и характеръ движешя.

Очень часто старыя конныя лиши имеютъ вагоны 
очень незначительныхъ размеровъ, вместимость кото- 
рыхъ доходить до 12 сидячихъ и 12 стоячихъ месть 
при закрытыхъ вагонахъ и до 26 местъ при открытыхъ 
вагонахъ. Разстояше между осями этихъ вагоновъ равно 
1,50 м.; полная длина несколько более 5 м. Тяга про­
изводится помощью одной лошади. Болышя линш бы- 
ваютъ снабжены вагонами на 36 местъ, которые пере­
мещаются двумя лошадьми.

Когда пользуются этимъ типомъ вагоновъ, то отпра- 
влешя происходить черезъ каждый 5 — 8 минуть. Двой­
ной путь становится необходимымъ, когда число отпра­
влений бываетъ больше 10 въ часъ. Наконецъ, на боль- 
шихъ дорогахъ, при отправлешяхъ черезъ 5 — 8 минуть, 
унотребляютъ вагоны на 40 — 60 местъ, чаще всего съ 
импер1аломъ, и тяга производится двумя или тремя ло­
шадьми одновременно.

На лишяхъ съ незначительными подъемами, въ одииъ 
путь, конная тяга въ одну лошадь не позволяешь полу­
чить въ среднемъ более 8 километровъ въ часъ при 
регулярпомъ движенш. На лишяхъ съ двойнымъ путемъ 
тяга въ одну лошадь позволяетъ достигнуть до 8,5 ки­
лометровъ въ часъ, а при двухъ или трехъ лошадяхъ, 
если путь не слишкомъ занять, до 9 — 10 километровъ въ 
часъ; здесь приведены только средшя скорости, включая 
остановки. Максймальная скорость въ какой нибудь 
данный моментъ не превосходить 12 пли 13 километ­
ровъ въ часъ, кроме спусковъ съ уклоновъ.

Вагоны на 26 местъ весятъ отъ 1.300 до 1.500 кг., на 
36 местъ отъ 1.800 до 2.000 кг., а вагоны съ HMnepia- 
ломъ на 40 — 60 местъ весятъ отъ 3.000 до 4.000 кг.

При замене животной тяги электрическою нужно 
иметь въ виду не только вместимость прежнихъ ваго­
новъ, но также и прогрессивное увеличеше движешя, 
которому они удовлетворяли, и то возможное увеличе­
ше, которое вызовешь новая система движешя.

Если дело идетъ о лннш, ограниченное движете 
но которой зависитъ нередко отъ малаго размера ва­
гоновъ, то для электрическихъ вагоновъ ращонально 
принять наибольшую вместительность, какую только 
позволяетъ ходъ вагоновъ на двухъ осяхъ и разстояше 
между последними, зависящее отъ изгибовъ пути. Коя- 
струкщя электрическихъ вагоновъ съ двумя осями за- 
ключаетъ, впрочемъ, если не выходить изъ нФкоторыхъ 
размеровъ, известное число постоянныхъ частей, соста- 
вляющихъ тяжелую часть ея; вместимость вагона съ 
двумя осями, представляющаго минимумъ мертваго груза 
на каждое место, соответствуешь вагону въ 4,9 метра 
длиной съ площадками въ 1,2 метра каждая; такой ва- 
гонъ весить 5.000 кг., онъ снабжается двумя двигате­
лями по 15 силъ и вмещаетъ 36 пассажировъ, мертвый 
грузъ на каждаго пассажира будетъ поэтому

5.000
36 =  139 кг.

Мертвый грузъ вагона на 26 местъ «съ двумя двига­
телями по 10 силъ былъ бы 4.225 кг.; или на каждаго 
пассажира: a.rAV.c%

: 163 КГ.26
Эти числа относятся къ имеющимся местамъ; оче­

видно число действительно занятыхъ местъ будетъ въ 
среднемъ значительно менее; вообще не замечается 
значительная уменыиешя коэффищента заполнешя 
местъ, когда заменяютъ конную тягу лиши электриче­
скою, увеличивая при этомъ вместительность вагоновъ, 
такъ какъ въ дни усиленная движешя избытокъ местъ 
всегда утилизируется. Если принять за коэффищентъ 
0,25, то мертвый грузъ будетъ:

вагонъ на 36 местъ 556 кг. на пассажира. 
п я 26 я 652 „ „ „

Однако при выборе большой вместимости нужно 
остерегаться заходить слишкомъ далеко и довольство­
ваться среднимъ числомъ пассажиръ - километровъ, 
прежде чемъ прибегнуть къ длиннымъ ваянамъ съ двумя 
тележками, более чемъ на 37 местъ. Сочленныя рамы съ 
двумя осями, типа Де-Рехтера, могутъ быть применены 
вероятно и къ вагонамъ на 36 — 40 местъ, которые при 
обычномъ разстояши между осями въ 1,80 м. даютъ 
очень значительную качку, вызывающую часто сходъ 
вагоновъ съ рельсъ, когда путь бываетъ плохъ.

Вагонъ съ двумя тележками дороже, въ разсчете 
на каждое устроенное мЬсто, чемъ вагонъ съ двумя 
осями, но употреблеше ихъ даетъ возможность с э к о ­
номить на прислуге, такъ какъ тотъ же комплектъ ея
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можетъ остаться и при большей вместимости. Болыте 
вагоны были очень въ ходу въ Соединенныхъ Штатахъ 
и употреблялись тамъ только въ случаяхъ постояннаго 
значительнаго движешя и въ болыпихъ городахъ, где 
прислуга очень дорога. Публика предпочитаетъ больиые 
вагоны съ двумя тележками, которые более удобны и 
имеютъ болёе мягшй ходъ, безъ характерной тряски 
электрическихъ вагоновъ двумя съ сближенными осями.

Въ громадномъ большинстве случаевъ вагоны съ 
двумя осями отвечаютъ,повидимому, потребностямъ зна­
чительнаго движешя, а примёнеше сцепленныхъ ваго­
новъ, въ дни усиленнаго движешя, позволяетъ удвоить 
комплектъ каждаго отправлешя, представляя такимъ 
образомъ очень эластичный подвижной составь, более 
экономичный, чемъ это возможно ири болыпихъ ваго- 
нахъ съ двумя тележками. Действительно, въ обык­
новенные дни вагоны съ двумя тележками обладаютъ 
несообразнымъ числомъ местъ въ сравнены съ дви- 
жешемъ, поэтому, въ интересахъ эксплуатацы, приш­
лось бы уменьшить число циркулирующихъ вагоновъ, а 
следовательно и число отправлены, большое же число 
отправлены имеетъ самое большое вл1яше на сборы, 
такъ что результатъ применешя болыпихъ вагоновъ съ 
двумя телёжками можетъ оказаться очень печальнымъ.

Кросби доказываетъ въ своемъ сочинены Electric 
Railways, что каждая остановка и пускаше въ ходъ 
стоить вдвое дороже при вагонахъ съ двумя тележками, 
чемъ при вагонахъ съ двумя осями.

Указываютъ, какъ на преимущество трамвайныхъ 
вагоновъ съ двумя тележками на ихъ способность легко 
огибать закривлешя, а следовательно и на экономш 
тока, которую они доставляютъ.

Въ среднемъ расходъ энергы на каждое место, по- 
видимому, мало отличается въ обоихъ случаяхъ, какъ 
это можно заключить изъ следующихъ чиселъ, получен- 
ныхъ Диккинсономъ при изслёдованы вагоновъ того и 
другаго типа на трамвайной лины South Staffordshire.

Вагонъ съ двумя тележками: вместимость 50 местъ, 
средняя скорость 11,7 кил. въ часъ, средняя мощность 
13 силъ.

Вагонъ съ двумя осями: вместимость 40 местъ, сред­
няя скорость 11,65 кил. въ часъ, средняя мощность 10 
силъ.

Расчетъ воздушпыхъ линт.

то будемъ иметь:
7 - 1  ±
1с — 2 ^ 6 0

7 __ I
lv — v 60

а такъ какъ число вагоновъ должно быть больше част- 
наго отъ делены прямого и обратнаго пути на раз­
стояше между вагонами, то

60 L

Это неравенство можно превратить въ равенство, 
изменяя v въ пределахъ допустимыхъ закономъ, что 
дастъ новыя значешя для lv и 1С-

Если задаться временемъ стоянки ta каждаго вагона 
на каждомъ конце для служебныхъ маневровъ, а если 
а представляетъ разстояше между последнимъ разъ- 
ездомъ и концомъ лины и Vm — соответствующая новая 
скорость, то

1л — 2а-\-(п—2) 1с откуда а — ~  ?
60 ( 21с — 21а X

Vm
60 (lv — 2а)

откуда Vm — --------7----------

Заменяя lv и а ихъ значешями:

Vm t
2a =  l — (n — 2)^go>

. „„ (Vm t  0m f\
получимъ: ta Vm 60 ( '-эд" — L +  (n — 2) 2 6 oJJ

откуда 60 L =  Vm ^t +  (n — 2) t — ta j  >

и окончательно Vm — _1
2

60 L________

{n — 2) J — ta

Более или менее сложная трамвайная сеть можетъ 
быть всегда приведена къ некоторому числу отдель- 
ныхъ частей, независимыхъ другъ отъ друга.

Разсмотримъ одну такимъ образомъ определенную 
часть.

Такъ какъ воздушная лшпя должна доставлять элек­
трическую энерию вагонамъ, и такъ какъ потреблеше 
энергы последними прямо зависитъ отъ профиля лины, 
то и начинаютъ съ составлешя этого профиля.

Распределеше энергы зависигъ отъ положешя на 
плане вагоновъ и центральной станцш, поэтому соста- 
вляютъ планъ лины.

Чтобы составить планъ и перейти къ расчету работъ, 
нужно еще знать два элемента: скорость и число отпра­
влены, такъ какъ именно эти элементы определяютъ 
положешя вагоновъ, а следовательно и положеше разъ- 
ездовъ.

Мы отдельно разсмотримъ эти вопросы:
а) Скрещетя и разыъзды.

Даютъ наибольшую среднюю скорость и число отпра­
влены.

Если L есть полная длина лины, 
v — средняя допустимая скорость, 
t — промежутокъ времени между двумя отправле- 

шями,
lv — разстояше между двумя следующими другъ за 

другомъ вагонами,
1с — разстояше между двумя разъездами, 
п — число находящихся въ пути вагоновъ (къ этому 

нужно прибавить еще два вагона, стоящихъ на кон- 
цахъ),

п — 1 — число разъездовъ,

Если положить

получимъ

L =  12,370 километровъ, 
t =  3,5 минутъ, 
v =  менее 14 кил. въ часъ,

п > ш < А
п — 32 вагонамъ.

Если ta — 2 минутамъ, то
742

Vm~  3,5 .1 6  — 2 =  13,8 кил. въ часъ.

откуда найдемъ окончательный значешя для lc , h и а.
Заметимъ мимоходомъ, что, если на линш встре­

чаются ташя части, для которыхъ скорость въ 14 кил. 
была бы.слишкомъ велпка, то каждую такую промежу­
точную часть нужно разобрать такимъ же образомъ 
отдельно, полагая ta =  0.

Такимъ образомъ получается средняя скорость, ко­
торая должна служить для определешя работы тяги.

Ь) Максимальная скорость.

Двигатели должны быть устроены для некото­
рой максимальной скорости, высшей противъ средней, 
скорости въ пропорцы, которую легко определить, зная 
время и пробёгъ, необходимый для пускащя въ ходъ 
останавливашя и стоянки. Пусть

N — число остановокъ на каждый пройденный ки- 
лометръ,

Nvm — число остановокъ въ часъ,
tr — время замедлешя передъ остановкой,
U — время для пускашя въ ходъ после остановки, 
ta — время остановки,
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dr — путь, пройденный во время замедлешя,
da — путь, пройденный во время пускашя въ ходъ,
Nvm ta — время остановокъ въ часъ (времена выра­

жены въ минутахъ, разстояшя — въ километрахъ).
Время хода съ полною скоростью въ каждый часъ 

будетъ:
60 — Н'Ут (tr -j-  td ta ) .....................(1)

Путь, пробегаемый за это время съ полною ско­
ростью, будетъ:

Vm — Nv (dr -f- dd ) ......................... (2)
т. e. максимальная скорость, соответствующая пробегу 
(2) за время (1), будетъ:

_  Vm — N  ( dr —{“ dd ) Vm
VmaX =  60 — NVm (tr 4-td + t a )

Если положить:
tr =  5" dr — 10 M.
td — 10" dd =  30 M.
ta =  15"
N  4  Vm 13,8

то получимъ
Vmax =  21,1 кил. въ часъ *).

Вотъ для этого-то максимальнаго значешя V элек- 
тричесше двигатели и должны производить максималь­
ное движущее ycim e при действш максимальной силы.

Намъ остается еще определить движущее усшае.

с) Работа тяги.
Обыкновенно принимается, что коэффищентъ тяги 

на трамваяхъ равенъ 15 кг. на тонну. На хорошо уло- 
женныхъ путяхъ это число понижается до 12 кг., а на 
плохихъ повышается иногда до 18 и до 20 кг. Нужно 
заметить, что состояше пути бываетъ крайне измен­
чиво. Съ другой стороны, пути, вполне подходящее для 
животной тяги, не подходятъ для электрической, вслёд- 
CTBie увеличешя груза на каждую ось. Все пути, кото­
рые не уложены на шпалахъ или брусьяхъ, вдёланныхъ 
въ бетонъ, разрушаются самодвижущимися электриче­
скими вагонами после одной зимней кампанш, даже при 
рельсахъ съ значительнымъ .модулемъ упругости и съ 
подходящимъ основашемъ.

При разработке проекта нужно иметь въ виду или 
надлежаще устроенный путь,̂ , или переделанный неудо­
влетворительный путь, чтобы не брать слишкомъ боль­
шого коэффициента тяги и не прибегать къ слишкомъ 
грузной, а слёдовательно и очень невыгодной конструк- 
щи вагоновъ.

Все пути для животной тяги на шпалахъ или метал- 
лическихъ брусьяхъ требуютъ расхода отъ 8.000 до 
10.000 франковъ на километръ, чтобы стать пригодными 
для электрической тяги съ самодвижущимися вагонами 
весомъ въ З1/2 — 4 тонны на ось. При этихъ услов1яхъ и 
при подходящемъ пути, коэффищентъ тяги можно при­
нять въ 12 кг. на тонну.

Плохая чистка пути, въ особенности при желобча- 
тыхъ рельсахъ, можетъ удвоить этотъ коэффищентъ, но 
нужно считать, что такое состояше только временное 
и частичное, и что общее состояше состава достаточно 
надежно для поддержашя действ1я; на загородныхъ 
лишяхъ, на трактахъ, желобчатые рельсы не состав- 
ляютъ больше необходимости и должны быть заменены 
рельсами Виньоля, допускающими уменьшить усшые 
тяги до 8 кгр. на тонну. Обстоятельства, временно уве­
личивающая усшые тяги, действуютъ только на некото­
рый подвижныя части вагоновъ, поэтому неподвижный 
части не должны обладать такимъ большимъ избыткомъ 
прочности, какой встречается въ механической кон­
струкции электрическихъ вагоновъ, двигатели которыхъ 
бываютъ слишкомъ сильны для той средней работы, ко­
торую они должны развивать.

*) Авторъ даетъ 19,8 кил. въ часъ. Поверивъ его вы- 
числешя, мы нашли величину 21,5.

Установивъ коэффищентъ тяги на тонну для каж- 
даго типа пути, приступаютъ къ определенш работы 
тяги. СамодвижушДеся вагоны имеютъ различный весъ, 
смотря по тому, одна или обе оси снабжены двигателями. 
Весъ ихъ съ нагрузкой бываетъ около 7 тоннъ, включая 
двигатель на 20 силъ, и 73М тонны при двухъ двигате- 
ляхъ по 15 силъ. Практика показала, что одинъ двига­
тель достаточенъ только при подъемахъ, не превосхо- 
дящихъ 4°/о при хорошемъ пути, хотя бы двигатель 
сцеплялся съ обеими осями по способу де-Ре (De Пае), 
Сперри, передаточною цепью или мотылемъ (Эйке- 
мейеръ).

Зададимся профилемъ лиши,изображенными на фиг. 12.

Эта лишя имеетъ 12,37 км. длины и должна служить 
для средней скорости 13,8 км. въ чаэъ, но скорость не 
должна превосходить 20 км. въ часъ; остановки бу- 
дутъ, какъ обыкновенно, черезъ каждые 250 метровъ 
(4 на км.); вагоны следуютъ другъ за другомъ черезъ 
каждыя 3,5 минуты.

Число находящихся въ пути вагоновъ, даваемое при­
веденными выше вычислешями, равно 32; практика ука- 
жетъ, какъ долго должны стоять вагоны на концахъ.

Мы предположили, что лишя имеетъ очень полопе 
изгибы, не производянце особаго замедлешя; можно 
было бы легко принять ихъ во внимаше, но такъ какъ 
принятая скорость 20 км. въ часъ несколько выше 
нужной максимальной скорости, то можно считать, что 
средняя скорость не будетъ изменена этими незначи­
тельными замедлешями.

Разсмотримъ ходъ одного изъ этихъ 32 вагоновъ. 
Для этого проследимъ за профилемъ въ обоихъ направ- 
лешяхъ. На фиг. 13 видна половина профиля, взятая отъ 
точки А до В и отъ В до А *).

Фиг. 13.

Зная коэффищентъ тяги, уклоны и подъемы, мы мо- 
жемъ нанести на 2 месте д1аграмму действующихъ уси- 
л1й тяги, соответствующихъ 1-му месту. Когда эти усшпя 
проходятъ ниже нуля, мы не указываемъ ихъ величины, 
такъ какъ двигатель въ это время не работаетъ и ва- 
гонъ идетъ подъ тормазомъ, безъ расхода электрической 
энерии.

Мы имеемъ такимъ образомъ д1аграмму силъ тяги 
для прямого и обратнаго пути. Простая перемена мас­
штаба даетъ намъ работу въ килограммомётрахъ въ се­
кунду и среднюю скорость, или, еще лучше, лошадиныя 
силы.

*) Другая фигура, которую мы не приводишь, даетъ часть 
между ВС и СВ, представляющую другую половину линш.
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Мы имйенъ д1аграмму отдачи электродвигательной 
системы вагона (фиг. 3). Поэтому намъ легко перейти
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Фиг.г 14.

къ д1аграмм,Ь силъ токовъ съ фиг. 3 на фиг. 2. Перемена 
масштаба позволить намъ вывести электрическую ра­
боту, необходимую для одного полнаго пробега впередъ 
и назадъ. Эта работа равна 13.150 уаттъ-часамъ для 
24,64 километровъ, не включая пускашя въ ходъ.

Вычислимъ эту последнюю работу; работа пускашя 
въ ходъ есть то количество движешя, которое нужно 
доставить вагону въ 7 тоннъ, чтобы въ 12 секундъ npi- 
обрЪсти скорость въ 5,6 метра въ секунду.

Формула
w =  — V*

9
даетъ 50 уаттъ-часовъ на каждое пускаше въ ходъ, счи­
тая отдачу двигателя за это время въ 50°/о. Такъ какъ 
число пускашй въ ходъ за пробегъ туда и обратно 
равно 24,64 X 4 =  98,56 и такъ какъ на каждое нужно 
50 уаттъ-часовъ, то полная работа для нихъ будетъ 
4.928 уаттъ-часовъ. Полная работа тяги и пускашй въ 
ходъ будетъ 13.150 +  4.928 =  18.078 уаттъ-часовъ. Можно 
предположить безъ большой ошибки, что эта работа 
равномерно распределена по площади д1аграммы. Прос- 

. 18.078тая пропорцш ^  исправить ординаты въ желае-
момъ отношении Эти графичесшя построешя дадутъ 
намъ средство определить потерю въ проводахъ, кото­
рая вызывается движешемъ вагоновъ и которая будетъ 
функщею сопротивлешя линш и силы тока. Эти потери 
выражаются формулою ГВ. Оне не могутъ быть опре­
делены по среднимъ значешямъ I, а для этого нужно 
взять квадратный корень изъ средняго I2.

Проведемъ кривую для I2 на основавш кривой для 
I. Мы получимъ ее по кривой полярной д1аграммы та- 
кимъ же образомъ, какъ получаются крпвыя изгибаю- 
щихъ моментовъ по кривымъ металлическихъ мостовъ. 
Эта кривая покажетъ намъ, что I2 принймаетъ значи- 
тельныявеличины на выступающихъ частяхъ профиля.

Возьмемъ для подкреплешя нашихъ разсуждешй 
проектъ системы проводниковъ, какъ представлено на 
фиг. 15.

Q jfa u H O U , iO SiijLU H h U  n p t fo fo  
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Фиг. 15.

Проводъ для ролика имеетъ 50 мм.2 въ сеченш для 
каждаго проводника; такъ какъ проводъ двойной, то 
сечете лиши будетъ 100 мм.2 Сечешя лиши ц распре­
делителя должны вместе представлять достаточную ве­
личину, чтобы ограничить потерю; расчетъ этой вели­
чины упрощаютъ, принимая сначала проводники съ се- 
чешями по плотности тока, въ которыхъ затемъ нове-

200 : 290 мм.2

ряютъ потерю напряжешя. Если распределитель не 
служить въ то же время фидеромъ, то можно допустить, 
если его длина не превосходить 3 км., что общее сЬ- 
чеше для распределителя и питающаго провода равно 
8 кв. миллим, на вагонъ и на километръ на равномъ 
пути; части на подъемахъ должны быть усилены въ за­
висимости отъ увеличешя потери напряжешя; мини­
мальное сечеше будетъ 50 мм.2

Въ разсматриваемомъ нами случае имеется 5 км. 
съ слабыми подъемами отъ каждаго центра питашя до 
конца, при 8 вагонахъ будетъ 8 .3 .8  =  192 квадр. 
миллим.,— примемъ 200 мм.2

Для определешя усилешя распределителей въ час­
тяхъ склоновъ АВ, определимъ площадь д1аграммы для 
I2 въ прилежащей къ нимъ части кривой и сравнимъ 
эту площадь съ тою, которая относится къ ровнымъ ча- 
стямъ (3-е место на фиг. 2); мы получимъ соответственно

147,9 см.2 и 212 см.2
Для первой площади I2, се ч ет е  меди равно 200 мм.2, 

для второй она будетъ
212,1
147,9'

округляемъ до 300 мм.2, изъ которыхъ на проводъ для 
ролика приходится 100 мм.2

Распределитель будетъ состоять поэтому изъ одного 
центральнаго кабеля въ 200 мм.2 между центрами рас- 
предълешя а и р и двухъ концовъ по 100 мм.2, начиная 
отъ каждаго изъ этихъ центровъ.

Потери напряжешя въ распределителяхъ будутъ 
функщей не только I2, но также и R, который меняется 
съ положешемъ вагона. В. проходить черезъ максимумъ 
на концахъ I, D и въ средней точке Е, где распреде­
литель предположенъ разсеченнымъ для упрощешя рас- 
четовъ; В проходить черезъ нуль направо отъ каждаго 
центра распределешя.

Для одного и того же значешя I2, уравнешя кри- 
выхъдля 12В (4-е место на фиг. 2) будутъ представлять 
прямыя, которыя, если начертить ихъ для пяти случаевъ, 
будутъ иметь на горизонтальной лиши общую точку, 
гдф наклонъ пропорщоналенъ I2, образуя связь между 
всеми РВ. Если допустить, что основаше кривой пред- 
ставляетъ время, а не длину, что всегда возможно, до­
пуская далее, безъ большой ошибки, что средняя ско­
рость равномерна, то площадь кривой Р В  даетъ

У + ’йЖ,
Тх

что точно представляетъ потерю, которую мы старались 
найти.

Вопросъ о перемене масштаба представляетъ един­
ственное затруднеше въ этомъ случае. Вотъ разработка 
всехъ масштабовъ:

2- е мгъсто — 1 см. ординады =  50 кгр.,
1 см. абсциссы =  160 м.,
1 см.2 =  8.000 кгр.

3- е мжто. 1 см. ординаты =  3,33 ампера безъ пуска- 
шя въ ходъ: изъ следующихъ масштабовъ получается 
также:

1 см. ординаты =  4,62 ампера съ пускашями въ ходъ.
1 см. абсциссы =  160 м. или =  0,0121 часа.
1 см.2 =  20,16 уаттъ-часовъ безъ пусканш въ ходъ 

или 29,7 уаттъ-часовъ съ пускашями въ ходъ.
4- е мжто. Такъ какъ полярное разстояше равно 

10 сайт., а 1 см. орди­
наты, представлявппй 4,62
амп., после возвышешя __
въ квадратъ даетъ 21,4 /JJM-
квадратныхъ ампера, ко­
торые изображаются уже 
однимъ миллиметромъ, то 
1 см. ординаты этой кривой представляетъ 214 квад­
ратныхъ амперъ, включая остановки (фиг. 16).

5- е мгъсто. Можно разбить распределитель и лишю

Фиг. 16.
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на части, считая ихъ изолированными, длиною каждая 
3.080 м.

A. Те части, въ которыхъ с е ч ет е  равно 200 мм.2
S — 200 мм.2, L =  3.080 м.,

К =  1 ,7 .3 .0 8 0 . Y  ■ 10~6=  0,2625 омовъ.

1 см. абсциссы представляетъ 400 метровъ или 0,0121 
часовъ; 1 см. ординаты представляетъ 214 квадратныхъ 
амперъ X  0,2625 омовъ, поэтому 1 см.2 представляетъ 
(включая нускашя въ ходъ)

0,2625.0,0121 . 214 =  0,68 уаттъ-часовъ.

B. Для тйхъ частей, где се ч е т е  равно 300 мм.2, по-
1 —6

добное же разсуждеше дастъ В  =  1,7.308000.-^-.10 =  
=  0,175 омовъ >

1 см.2 =  0 ,1 7 5 .0 ,0 1 2 1 .2 1 4  =  0,453 уаттъ-часовъ.
Мы можемъ теперь определить работу вследств1е ио- 

тери напряжешя въ разсмотренныхъ частяхъ пути.

Лроводь для ролика и распределитель.

А. 1 см.2 =  0,68 уаттъ-часовъ.
ЕГланиметръ даетъ:

Сопротивлеше 3080 метровъ пути будетъ поэтому

„  1П 3080. 106 пп. пл рельсы Rf — 1 0 -------щ ---------=  0,0195,

. D 1,7 . 153,5. iO6 соединен1я Rc =  —-----^----------- =  0,0006.

Итого . . . 0,0201.
Д1аграммы для EFRefa остаются по виду теми же, 

но масштабъ будетъ
1 см.2 =  214 .0 ,02 .0 ,0121  =  0,052.

Площадь пробега туда и обратно равна 188,8 см.2, 
поэтому

0,052.188,8 =  9,78 уаттъ-часовъ
представляютъ потерю въ рельсахъ, когда вагонъ рас­
ходуем 18.150 уаттъ-часовъ, въ процентахъ эго будетъ 
0,0536°/0. Какъ и для распределителей и проводовъ для 
роликовъ, величина, относящаяся къ этой потере, про- 
порщональна числу вагоновъ, деленному на число час­
тей, или =  8; въ данномъ случае эта потеря будетъ

8.0 ,0535  =  0,428°/о или, округляя, 0,43%. 
Потеря въ распределителяхъ и проводахъ для

р о л и к о в ъ .................................................................4,48°/°
Въ р е л ь с а х ъ .................................................................0,43°/о

S =  21 +  16,8 +  17,2 +  18,5 =  73,5 см.2
X  0,68 =  50 уаттъ-час.

В. 1 см.2 =  0,452 уаттъ-часовъ.
Планиметръ даетъ:

S =  5,8 +  72,7 +  16,3 +  20,5 =  115 см.2
X  0,453 =  52 уаттъ-час.

Итого . . . 102 уаттъ-час.

Эта потеря относится къ пробегу въ оба конца для 
вагона, потреблеше тока которымъ равно 18.250 уаттъ- 
часамъ; поэтому потеря равна 0,56°/0. Очевидно, что, 
такъ какъ линш можетъ быть разделена на 4 части, и 
по каждой изъ нихъ можетъ итти отдельный вагонъ, 
то потеря 0,56% останется той же, когда циркулируют

32четыре вагона; но для 32 вагоновъ она будетъ —, т. е. 

въ 8 разъ больше, или 0 , 5 6 . 8  =  4,48%5 отдача будетъ
100

№4,48 =  95,7%.

Отъ распределителей и проводовъ для роликовъ мы 
можемъ перейти къ возвратному проводу. При его зна­
чительной длине казалось бы необходимымъ применить 
подземные фидеры, чтобы избежать болыпихъ ответвле­
ний въ землю, вследств1е слишкомъ значительной раз­
ности нотенщаловъ между концами линш.

Обратный проводъ состоим изъ 12,320 км. двойного 
пути рельсъ въ 10 м., или изъ 1.232 кусковъ и 1.231 стыка.

Рельсы весятъ 30 кг. на метръ, поэтому 120 кгр. на 
двойной путь, с е ч е т е  ихъ будетъ поэтому

120000 __ 
7 ,8 .1 0 0  ~~ 154 см.2

Если мы предположимъ, что лишя питается ио ча-
стямъ, подобно воздушной 

_____  %тл r f______линш (фиг. 17), то каждая
М*ру часть будетъ заключать 

308 отрезковъ и 307 то- 
чекъ соединешя; въ каж­
дое соединеше входятъ 
4 двойныя медныя полосы 
въ 50 мм.2 и 50 мм. дли­

ны, нрикленанныхъ къ рельсамъ. Полная длина ихъ 
равна поэтому 53,5 метрамъ при 400 мм.2

ФиУI

{тамуя 

Фнг. 17.

Всего . . . 4,91°/°
Заданная же отдача канализацш 85%; та часть энер- 

ии, которая расходуется въ линш и на обратномъ пути, 
составляетъ 17,8°/о энергш, доставляемой вагонамъ; 
часть, теряемая въ фидерахъ, повышается до 17,8 — 
— 4,91 =  12,89%. Эта потеря равносильна наденш по- 
тенщала въ 500.12,89 =  66,5 вольта, тогда какъ потеря 
17,8% равносильна 89 уаттамъ.

Предположимъ, что возвратные фидеры и фидеры 
воздушной линш идутъ по одному и тому же пути, и что 
простая длина каждаго изъ нихъ въ отдельности равна 
3080 +  1000 или 4080 метрамъ.

Определимъ значеше | / 1 2 среднее для каждаго фи­
дера. Лланиметрироваше д1аграммы для I2 даетъ сред- 
шя ординаты въ 28,1 и 18,6 мм.; считая по 214 ам- 
неровъ2 на сантиметръ, средшя значешя I для каж­
даго будутъ поэтому

603 и 400 амперовъ2,

которымъ соответствуют 24,6 и 20 \ /  F  среднее, на 
одинъ вагонъ.

Каждый доставляетъ токъ 16 вагонамъ, значешя 

] / 12 среднее будутъ 394 и 320 амперъ.
Разсчетъ фидеровъ даетъ

Фидеры

( с , 1,7 . 4080.394  
] b 64,52 . 100
| 0 .f 1,7 • 4080 .320  
1 b 64,52 . 100

=  425 мм.2 

=  345 мм.2.

Мы думаемъ, что этотъ графический методъ никогда 
еще не употреблялся для расчета трамвайныхъ сетей. 
Обыкновенно исходятъ изъ максимальной потери, рас­
ходуя такимъ образомъ слишкомъ много меди, или изъ 
средней потери при среднемъ токе, что совершенно не­
верно. Такъ, определяя площадь 2 на фиг. 2, найдемъ, 
что средняя ордината равна 4,2 сантиметра, что соот- 
ветствуетъ

4 ,2 .4 6 2  =  19,4 амперамъ
или для 32 вагоновъ 620 амперамъ, тогда какъ квадрат­
ный корень изъ среднихъ квадратовъ даетъ 714 амперъ.

Средняя нагрузка станцш получится, если принимать 
600 амперъ при 589 вольтахъ или 366 килоуаттъ. Со­
образно съ этой средней нагрузкой и нужно выбирать 
типъ паровыхъ машинъ.
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Э л е к т р и ч е т е  л а г и .
Статья Ж . Дари.

Лап , терминъ, происшедшы, кажется, отъ ашшй- 
скаго слова log или шведскаго logg, кусокъ дерева, 
представляетъ собою очень простой ириборъ, который 
сохранялъ свой примитивный характеръ до того вре­
мени, какъ электричество, усложнивъ его устройство, 
вместе съ тймъ дало возможность сократить вычисле- 
шя, увеличить точность и упразднить, такъ сказать, вей 
мапипуляцы, сообщая автоматически, въ желаемый мо- 
ментъ, точную скорость судна.

По Гидрографт Фурнье лагъ появился въ первый 
разъ въ начале XYI века; друие авторы относятъ его 
къ ХУ вйку и его изобретете приписываютъ итальян- 
цамъ. Наконедъ, есть свйдйтя, что и древте пользо­
вались инструментомъ съ лопатками, который, вращаясь 
въ водй около судна, указывалъ скорость послйдняго.

Какъ бы то ни было, корабельный лагъ, состояний 
изъ простого куска дерева, который сначала имйлъ форму 
лодочки, нагруженной свинцомъ и прикрепленной къ 
концу шнура, долго представлялъ единственное сред­
ство для вычислешя скорости. Не смотря на его несо­
вершенства и погрешности, мнопе моряки старой школы 
еще и теперь отдаютъ ему предпочтете передъ новыми 
электрическими лагами.

Хотя его устройство просто, но этого нельзя сказать 
относительно способа его употреблетя. Шнуръ, кото­
рый называется лагъ-линемъ и снабженъ приблизительно 
въ 100 м. отъ лага кускомъ флагдука, разделяется узлами 
на части въ 15,40 м., V120 часть мили или 1852 м. Лагъ 
бросаютъ въ воду, где онъ остается по предположетю  
неподвижнымъ, потому что начинаютъ спускать шнуръ, 
намотанный на вьюшке; какъ только смотается съ 
вьюшки линь до мйста, помеченнаго кускомъ флагдука, 
начинаютъ считать узлы, каше успйютъ смотаться въ 
течете стклянки (песочныхъ часовъ) въ 30 секундъ 
или V 12о части часа. Число сматывающихся за этотъ 
промежутокъ времени узловъ даетъ число проходимыхъ 
въ часъ миль.

Но лагъ не бываетъ неподвиженъ,— онъ участвуетъ 
немного въ движены судна, на него вл1яютъ течетя, 
вйтеръ, кильватерная струя за судномъ. Такимъ обра- 
зомъ нельзя полагаться на его показатя, достаточно 
близшя впрочемъ для нйкоторыхъ надобностей.

Съ паровымъ судоходствомъ возникли друие способы 
измйретя скорости. Нёкоторыя реш етя  вопроса были 
довольно просты; такъ, мйрныя мили или исправленный 
и измеренный разстоятя по берегамъ должны прохо­
диться испытываемыми судами въ определенное время. 
Суда, постройка которыхъ поручалась частнымъ пред- 
принимателямъ, должны развивать по контрактамъ из­
вестное число узловъ; въ нйкоторыхъ случаяхъ, напри- 
мйръ, для миноносцевъ, назначались или значительный 
штрафъ, или прем1я за отступлетя отъ условленной ско­
рости, часто въ 0,01 узла.

Въ пути можно определять скорость по оборотамъ 
винта, но различный причины нарушаютъ правильность 
такого опредйлетя, а потому въ конце концовъ появи­
лись автоматичесше лаги для возможно точнаго опре­
дел етя  скорости и пройденнаго пути. Электрическихъ 
лаговъ, появившихся 20 лйтъ тому назадъ, теперь такъ 
много, что мы выберемъ только главные типы, чтобы 
не удлинять чрезмерно этой статьи. Электрическы лагъ 
вообще представляетъ собою поддерживаемый за кор­
мой приборъ, снабженный крыльями, винтами или ло­
патками въ виде ложекъ, которыя вращаются подъ дйй- 
ств1емъ хода судна и регулярно, чрезъ известные про­
межутки времени замыкаютъ цепь элемента, въ которую 
введевъ звонокъ или записывающей аппаратъ, находя­
щейся на судне.. Главное затруднете заключается въ 
поддерживанш прерывателя въ исправности и въ обез- 
печенш правильнаго замыкатя контактовъ, чймъ обу­
словливается очевидно правильность показаны прибора.

Существуютъ два довольно различныхъ реш етя во­

проса относительно устройства электрическихъ лаговъ: 
первое состоитъ въ томъ, что постоянную цепь лага 
заключаютъ въ герметическую коробку, чтобы защи­
тить ее отъ действ1я морской воды, и употребляютъ 
два провода. При второмъ реш ети отказываются отъ 
герметичности, чтобы пропускать токъ чрезъ воду, и 
замйняютъ полные перерывы цйпи перюдичеекпми из- 
мйнетями ея сопротивлетя.

Одна изъ первыхъ попытокъ, о которой слйдуетъ 
упомянуть здйсь, относится къ 1868 г. Лупъ и Рошъ 
поместили въ герметическую коробку механизмъ пре­
рывателя, находившыся подъ действ1емъ магнита, на 
который въ свою очередь дййствовалъ чрезъ стенки 
коробки второй наружный магнитъ, вращающыся вме­
сте съ винтомъ лага. Такъ какъ здйсь ничто не обез- 
иечиваеть точнаго соглас1я между двумя магнитами, 
индукторомъ и якоремъ, то мы перейдемъ къ лагу Кель- 
вея, на который привиллеия была взята въ 1874 г.

Этотъ лагъ уже не буксировался за кормой, а при­
креплялся къ судну, значительно ниже ватерлинш, чтобы 
на него не действовала кильватерная струя, образую­
щаяся за судномъ. Этотъ лагъ состоитъ главнымъ обра- 
зомъ изъ винта, который передаетъ свое движете пре­
рывателю, заключенному въ герметическую коробку, 
куда входятъ проводы. Такой приборъ удовлетворяетъ 
нйкоторыхъ моряковъ, которые считаютъ, что онъ об- 
легчаетъ опредйлете скорости; здйсь можно не опа­
саться частыхъ обнажены буксируемаго за кормой ка­
беля, постоянно находящагося въ дййствы и подвер­
гающегося третю  различнаго рода.

Приборъ Феймонвиля (фиг. 18) не даетъ уже контак­
товъ за каждый оборотъ лага; это представляетъ важ-

Е

Фиг. 18.

ное преимущество для отсчетовъ, потому что можно 
следить съ большой точностью за болйе редкими уда­
рами молоточка звонка.

Винтовыя лопасти Н Н  заставляютъ вращаться пер­
вый наружный цилиндръ Е, который въ свою очередь 
увлекаетъ во вращательное движ ете около неподвиж­
ной оси А второй внутренны цилиндръ В, но это вра- 
щ ете бываетъ гораздо медленнее, такъ какъ оно сооб­
щается при помощи зубчатаго сцйилетя М. Зубчатое 
колесо, неподвижно соединенное съ цилиндромъ Е, сцеп­
ляется съ другимъ колесомъ, надйтымъ на ось А, и со- 
общаетъ определенное движете зубчатой коронке, со­
ставляющей часть цилиндра В. Отсчетъ основывается 
на отношены, существующемъ между д1аметрами ко- 
лесъ А и В.

За каждый полный оборотъ цилиндра В два контакта 
с и с' приходятъ въ соприкасате съ концами прово- 
довъ и замыкаютъ цепь. Такое очень остроумное ус­
тройство обезпечиваетъ герметичность механизма и ре-
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гулярность замыкашя контактовъ. Этотъ лагъ появился 
въ 1885 г.

Къ тому же времени Раворзъ пытался заменить ком- 
мутаторъ лага переменными токами маленькой магнито­
электрической машинки, заключенной въ герметической 
камере и приводимой во вращеше винтомъ, располо- 
женнымъ сзади. При каждо'мъ вращенш въ проводы 
пропускаются токи;

Въ лаге Лопеца де-Гаро (1889 г.) замыкатель цепи 
помещается въ деревянной коробке, покрытой медью 
(фиг. 19); крылья А, который изобретатель называетъ

Фиг. 19.

направляющими, не позволяютъ коробке вращаться, 
тогда какъ лопасти НН производить вращеше оси В. 
Къ внутренней части оси подъ пружинкой К прикреп­
лено изолирующее кольцо, снабженное вырезкой. Цепь 
замыкается при каждомъ обороте оси В, когда пру­
жинка R проходить по вырезке въ изолировке.

Наклонеше лопастей НН разсчитано такъ, чтобы 
оне делали 500 оборотовъ на милю; ихъ обороты запи­
сываются на судне электромагнитнымъ счетчикомъ, ко­
торый окончательно переводить ихъ въ мили и доли 
мили. Этотъ записыватель состоитъ изъ электромагнита, 
якорь котораго делаетъ метку въ виде точки при каж­
домъ пропускали тока на бумажной ленте, которая 
сматывается, какъ въ телеграфномъ аппарате, подъ 
действ1емъ часового механизма.

Прежде чемъ перейти къ лагу контръ-адмирала Флё- 
pia, упомянемъ еще о лаге Мюноза (фиг. 20), употреб-

Фиг. 20.

ляющаго вместо винта 4 круглыхъ лопатки Р, стержни 
которыхъ прикреплены къ цилиндру с съ двойной стен­
кой. • Лопатки заставляютъ наружную оболочку вра­
щаться около внутренней металлической оболочки, отъ 
которой она отделяется изолирующей прокладкой по­
всюду за исключешемъ одной точки. Всякш разъ, какъ 
стержень Т прикасается къ металлической части вну­
тренняя цилиндра, замыкается токъ въ нроводахъ, т. е. 
разъ за каждый оборотъ.

Лопатки можно передвигать по ихъ стержнямъ, что 
даетъ возможность изменять скорость вращешя.

Въ 1875 г. Легоранъ де-Тромеленъ и въ 1878 г. Флё- 
pia изобрели новые образцы электрическихъ лаговъ. По­
следит, принятый на французскомъ военномъ флоте 
съ 1893 г., былъ еще подвергнуть новымъ опытамъ и 
новымъ у совершен ствовашямъ. Де-Тромеленъ предла­
гаем  по прежнему винтъ, но онъ оставляем совсёмъ 
мысль о герметичности прерывателя; токъ устанавли­
вается, какъ только клетку винта опустятъ въ воду, но

онъ возрастаетъ по силе, когда пластинка замыкателя 
сообщается съ контактами, и тогда только делается 
сигналь на судне. Де-Тромеленъ предлагаетъ еще въ 
добавокъ къ лагу записиватель-счетчикъ; противодей­
ствующая пружина электромагнита этого счетчика уре- 
гулировывается такимъ образомъ, чтобы онъ действо- 
валъ только при металлическомъ замыканш цепи.

Флёр1э не допускаем употреблешя винта: по его сло- 
вамъ онъ изменяем шагъ при едва заметной деформа- 
щи лопастей, которыя легко мепяютъ форму; тогда де­
лается почти невозможнымъ придать имъ ихъ первона­
чальную форму. Кроме того, въ винте, такъ какъ вода 
ударяется въ него подъ очень болыпимъ наклономъ къ 
нормали, скольжеше молекулъ бываетъ очень быстрое и 
въ результате малейшее изменеше въ пассивныхъ со- 
противлешяхъ оказываем большое в.пяше на скорость 
вращешя лага. Поэтому-то онъ и применилъ мельницу 
Робинсона, которая, какъ и въ анемометре, состоитъ 
просто изъ четырехъ полушарш, прикрепленныхъ къ 
четыремъ равнымъ стержнямъ, расходящимся въ виде 
рад1усовъ отъ оси. Въ виду того, что Робинсонъ дока- 
залъ на опытахъ съ локомотивами, что скорость пере- 
мещешя центра лопатокъ остается всегда близко про- 
порщональной скорости ветра, Флёр1э предположилъ, 
что этотъ законъ можетъ оставаться въ силе и въ воде, 
и сталъ производить опыты надъ этимъ на Magicienne; 
его предположеше оказалось вёрнымъ и онъ сталъ упо­
треблять мельницу Робинсона.

Такимъ образомъ онъ могъ не бояться больше де- 
формацш, а когда она случается, легко устранять ее, 
выровнявъ полушар1я молоткомъ на сплошномъ полу­
шарш. Кроме того, въ нижнее полушар1е струи воды 
ударяютъ нормально, а потому оне не могутъ изменять 
вполне направлешя и вследств!е этого на лагъ очень 
мало в.пяютъ перемены пассивныхъ сопротивленш.

Видоизменивъ принципъ вращешя, Флёр1э, какъ и 
его предшественникъ, отбрасываем герметическую ко­
робку и замыкаетъ цепь водой. Ось мельницы (фиг. 21)

снабжена колесикомъ С, составленнымъ изъ двухъ рав- 
ныхъ частей, одна изъ слоновой кости или бо- 
каута, а другая изъ меди; при вращенш оси упругая 
пластинка К, обнаженная на конце, третёя попеременно 
то по изолирующей части, то по проводящей. Эта пла­
стинка сообщается съ отрицательнымъ полюсомъ эле­
мента, тогда какъ къ положительному полюсу идем  
проводъ звонка; другой проводъ идетъ къ подводной 
части судна и оттуда въ воду. Какъ только лагъ опус­
тятъ за кормой въ воду, начинаем проходить токъ; но, 
какъ говоритъ Флёр1э, сообщеше съ водой происходим 
по ограниченной поверхности, токъ бываетъ едва за­
метный и во всякомъ случае недостаточный для притя- 
жешя молоточка звонка. Наоборотъ, когда пластинка В, 
приходим на медь колесика, сообщеше съ водой уста­
навливается по всей поверхности мельницы и ея арма­
туры, токъ делается сильнымъ и звонокъ приходитъ въ 
дёйств1е.

Этотъ звонокъ бываетъ обыкновеннаго образца, за 
исключешемъ только того, что гибкая пластинка элек­
тромагнита заменяется опорнымъ штифтомъ для облег- 
чешя регулировашя. Два провода соединяются прямо 
съ зажимами, потому что звонокъ долженъ делать от­
дельные удары, а не дребежжать. Въ цепь вводится 
коммутаторъ.

При каждомъ обороте мельницы звонокъ отбиваем 
одинъ ударъ; при помощи песочныхъ часовъ или стклянки 
считаютъ удары молоточка съ того момента, какъ пе-
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ревертываютъ стклянку, до того, пока пе пересыплется 
весь песокъ.

Такъ какъ продолжительность пересыпашя песка 
стклянки можно сделать точно равной такому времени, 
чтобы мельница делала 10 оборотовъ, когда судно прохо­
дить 1 узелъ, то, если насчитаютъ, напримеръ, 84 удара, 
можно прямо заключить, что скорость равна 8,4 узламъ. 
Впрочемъ, за неимешемъ вгЬрныхъ стклянокъ можно 
составить таблицу, которая будетъ показывать скорость 
при данномъ числе ударовъ звонка въ нромежутокъ 
времени, измеренный въ секундахъ. Если скорость очень 
велика, тогда удары звонка следуютъ съ большой быст- 
сотой одинъ за другими, а потому Элер1э советуетъ 
рчитать по пальцами десятки, чтобы избежать ошнбокъ.

Фиг. 22.

Что касается до буксира лага, то берутъ кабель изъ 
четырехъ прядей, одна изъ которыхъ заменяется элек­
трическими кабелемъ военнаго образца (проводи изъ 7 
тонкихъ проволоки); ими можетъ также быть кабель 
съ проводящими сердечникомъ, тщательно защищен­
ными; последний будетъ не такъ подверженъ авар1ямъ, 
какъ предыдущей кабель, относительно котораго всегда 
следуетъ бояться искривлешй. Какъ бы то ни было, 
следуетъ внимательно смотреть за изолящей провода, 
потому что отъ нея въ особенности зависитъ хорошее 
действ1е лага.

Трудность точнаго счета, предусматриваемая. уче­
ными морякомъ въ случаяхъ большой скорости, оказа­
лась серьезнее, чемъ они ожидалъ. Начиная съ 12 уз- 
ловъ делается невозможными считать даже прибли­
зительно число ударовъ, которые быстро следуютъ 
одинъ за другими, безъ всякаго перерыва. Вследств1е 
этого адмиралу Флер1э пришлось изменить вполне свой 
лагъ.

Сначала, чтобы придать больше силы двигателю, они 
удвоили число лопатокъ. И такъ, новый лагъ (фиг. 22) 
состоитъ изъ двойной мельницы, заключающей всего 8 
лопатокъ, которыя вращаются на двухъ оконечностяхъ 
оси АВ. На средней части этой оси имеется безконеч- 
ный винтъ, который сцепляется съ 72 зубцами малень- 
каго колеса D изъ слоновой кости, снабженнаго тремя 
металлическими контактами; къ нему прилегаетъ нор­
мально поддерживаемая чистою серебряная пуговка 
металлической пластинки, покрытой чаттертономъ. Дру­
гая оконечность этой пластинки соединяется съ про- 
водомъ, проходящими внутри прямоугольной трубки п 
сращиваемымъ съ буксирными кабелемъ. Верхняя часть 
лага заключается въ бронзовую коробку съ маленыЛшъ 
отверсыемъ. Такимъ образомъ вода можетъ входить въ 
коробку, но механизмъ лага защпщенъ отъ водорослей 
и пр., которые могли бы помешать его действш. По со­
вету Мону, директора судостроешя, къ другой части 
трубы приставлены два кривыхъ пера LL' для обезше- 
чешя погружешя прибора ко дну.

Какъ только лагъ опустятъ за корму и хорошо за- 
крепятъ буксиръ, лопатки начинаютъ вращаться и при-

томъ темъ скорее, чемъ больше скорость судна. Оси 
вращешя увлекаетъ маленькое колесо съ 72 зубцами и, 
такъ какъ на немъ три контакта, то бываетъ одно за- 
мыкаше тока и одинъ ударъ звонка за 24 оборота мель­
ницы. Благодаря такому уменыпешю скорости, счетъ 
всегда остается легкими и верными, потому что даже 
для скорости въ 20 узловъ остаются еще промежутки 
больше 4 секундъ между ударами.

Надъ лагомъ производили наблюдешя на различныхъ 
судахъ: Boland, Wattignies, Bupiy \de Lome, Bavoust 
и др. Результаты получились столь xopoinie, что они 
дали возможность контръ-адмиралу Флер1э надеяться, 
что электрически! лагъ съ двойной мельницей упразд­
нить пробеги на мерныхъ миляхъ.

Следуетъ однако прибавить, что при 
болыпихъ скоростяхъ, достигаемыхъ крей­
серами и миноносцами, т. е. около 18 узловъ 
и больше, лагъ держится слишкомъ близко 
къ поверхности воды не смотря на перья, 
его лопатки часто выходятъ изъ воды и 
тогда нельзя уже больше разсчитывать на 
регулярность вращешя и точность отсче- 
товъ. Можно конечно устроить стопори у 
пяты руля, чтобы обезпечить лагу посто­
янное погружеше, но въ плаванш приведе­
т е  въ исполнете такого способа пред- 
ставляетъ очень много неудобствъ. Флер1э 
предполагали уже прибавить некоторый усо- 
вершенствовашя и можетъ быть, они бу­
детъ вынужденъ даже обратиться къ винту 
де-Тромелена. Во всякомъ случае этотъ 
вопросъ не относится уже къ предмету 
статьи. Заметимъ только въ заключеше, что 
если даже пренебречь погрешностями, про­
исходящими отъ мелкихъ обломковъ, травы 
или водорослей, попадающихъ въ конце кон- 
цовъ въ механизмъ лага, непрерывно бук- 

сируемаго за кормой, при негерметичности прибора 
требуется совершенное изолироваше ординарнаго про­
вода, что не такъ необходимо въ случае герметической 
коробки и совершенно металлической цепи. Поэтому-то, 
можетъ быть, адмиралъ Флер1э и сказали въ конце 
своей заметки въ Annales hydrographiqes: —„Каковы бы 
ни были затруднешя электрическихъ сообщенш, мы по- 
лагаемъ, что безъ ихъ посредства нельзя будетъ достичь 
большой точности за исключешемъ случаевъ, когда ихъ 
можно заменить передачей звуковыми волнами*4.

О различныхъ способахъ запасаш я энергш 
на центральныхъ станщ яхъ.

Г. Перри сделали докладъ въ National Electric Light 
Association о ращональномъ способе эксплуатацш цен­
тральныхъ станцш съ точки зрешя запасашя энергш.

Для сравнешя Перри беретъ станцш, действующую 
нормально при полной нагрузке 7884 часа въ годъ безъ 
всякаго резерва энергш и потоми определяетъ эконо- 
мш, какую могли бы дать различные известные до сихъ 
поръ способы эксплуатацш.

Следующая данныя относяеся къ станщй, которая 
работаетъ постоянно при полной нагрузись.

1) Работоспособность машинной установки опреде­
ляется, считая по 1,4 силы па каждую действительную 
силу.

2) Потреблеше воды равно 9 кг. на каждую дей­
ствительную силу-часъ, включая сюда потери и пита- 
iiie вспомогательныхъ машинъ.

3) Производительность пара равна 9 килогр. на ки- 
лограммъ угля.

Включая сюда еще проценты и погашеше на затра­
ченный капитали, найдемъ, что каждая электрическая
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сила обойдется въ 101 р. 36 коп. въ годъ, если уголь 
стоитъ 3 р. 58 к. тонна и 136 р. 44 к., если уголь стоить 
7 р. 16 к. тонна.

Если же нагрузка подвергается изменешямъ, катя  
обыкновенно бываютъ на центральныхъ станщяхъ, то 
нужно считать 5,87 индикаторныхъ силъ въ часъ на 
каждую действительную силу и потреблеше угля возра­
стем  до 1,9 кгр.

Расходы на первоначальное обзаведете достигаютъ 
при этихъ услов1яхъ 244 р. 76 к. и 308 р. 80 к., считая 
уголь по 3 р. 58 к. и 7 р. 16 к. тонна.

Поэтому разница въ пользу запасашя энергш будетъ 
въ обоихъ случаяхъ 153 р. 40 к. и 172 р. 36 к.

Если бы для иолучешя того же количества пара котлы 
действовали непрерывно при самыхъ выгодныхъ усло- 
в1яхъ, то стоимость каждой действительной силы въ 
годъ понизилась бы до 180 р. 90 к. и разница въ пользу 
приборовъ, необходимыхъ для запасашя энергш между 
котлами и различными машинами, при одинаковомъ рас­
ходе на первоначальное устройство, была бы только 
63 р. 78 к.

Если же резервъ былъ бы введенъ между паровой 
машиной и динамо, то это доставило бы экономш въ 
109 р. 12 коп. на электрическую силу; если же между 
динамо и потребляющими приборами, то это дало бы 
еще 30 р. 82 к. экономш.

Авторъ доклада разсмотрелъ следующее способы 
запасашя:

1) Батарея аккумуляторовъ.
Если работоспособность батареи равна мощности 

станцш при полной нагрузку то электрическая сила 
обходится въ 256 р. 26 к*, въ годъ, или на 11 руб. 50 к. 
дороже, чемъ безъ всякаго резерва, считая коэффищентъ 
нагрузки 25°/о (уголь стоитъ 3 р. 58 к.).

Если уголь стоитъ 7 руб. 16 коп., то сила обойдется 
въ 303 р. 48 коп. и получается разница въ пользу акку­
муляторовъ, но только 5 р. 32 к.

Высокая цена и дорогое содержите аккумуляторовъ 
составляютъ главную причину ихъ невыгодности.

Темъ не менее ограниченное примтъненъе ихъ очень 
практично, но только въ таше дни, когда нагрузка исклю­
чительно мала или же для пополнешя нагрузки въ техъ 
случаяхъ, когда для этого потребовалась бы целая ма­
шина, при чемъ она работала бы при очень невыгод- 
ныхъ услов1яхъ.

2) Газовые двигатели, доставляющее одну силу на 
0,435 — 0,625 кил. угля, даютъ годичную стоимость въ 
183 р. 36 к. на каждую электрическую силу.

Если уголь стоитъ 7 р. 16 к., то эта цифра повы­
шаются соответственно до 215 р. 22 к.

3) 8а пас а н ie или аккумуляцгя пара можетъ быть до­
стигнута тремя путями, которые различаются способомъ 
утилизацш резерва пара.

Въ одномъ изъ нихъ получается резервъ пара, котлы 
разсчитываются на среднюю мощность и постоянно ра- 
ботаютъ при полной нагрузке, т. е. при наилучшихъ 
услов1яхъ, и соединяются съ резервуарами, которые по- 
глащаютъ избытокъ пара при слабой нагрузке и возвра- 
щаютъ его при полной нагрузке.

При этой системе котлы и резервуары работаютъ 
при 20 кил. на квадр. сантим., а машины при 10 кил. 
Котлы совершенно заполняются водой и имеютъ сво­
бодное сообщеше съ резервуарами; при этомъ прини­
мается такое расположеше, чтобы вода могла свободно 
циркулировать между котлами и резервуарами. Паръ для 
машинъ берется нзъ резервуара помощью особаго кла­
пана.

Во второмъ способе получается резервъ питатя— 
избытокъ энергш въ часы слабой нагрузки запасается 
въ такихъ же резервуарахъ, какъ и выше, но коры  не 
наполняются совершенно водой. Паръ для машинъ бе­
рется исключительно изъ котловъ, перегретая вода ре- 
зервуаровъ употребляется для питатя котловъ ири пол­
ной нагрузке.

Наконецъ, третш способъ представляетъ комбинацш 
первыхъ двухъ. Давлен ie одинаково, какъ въ резерв у а- 
рахъ, такъ и въ котлахъ и паръ для машинъ берется 
изъ обоихъ местъ.

Годичная стоимость действительной силы получается 
следующая:

1- й способъ . . . . .  244 р. 88 к.
2- й „ .................... 213 „ 16 *
3- й „ .................... 196 „ 84 „

стоимость угля принята въ 3 р. 58 к.
Если же уголь стоитъ 7 руб. 16 коп., то предыдунця 

числа повышаются соответственно до 279 руб. 94 коп., 
244 р. 70 к., 231 р. 50 к.

Поэтому наибольшую экономш даютъ газовые дви­
гатели, иотомъ следуетъ запасате пара и, наконецъ, 
аккумуляторы, если они служатъ только подспорьемъ.

Следующая таблица даетъ результаты, полученные 
вычислешемъ для каждаго случая.

Годовая стои­
мость одной Получаемая
электриче- эконолпя.

Услов1я работы. скоп силы.
Уголь Уголь Уголь по Уголь попо 3 р. по 7 р.
58 к. 16 к. 3 р. 58 к. 7 р. 16 к.
тонна. тонна. тонна. тонна.

РУБЛИ. РУБЛИ. РУБЛИ. РУБЛИ.
Безъ резерва . . . 101,36 136,44 — —

ад
§ **

S ^  < -4 л

Газовые двигатели 

Резервъ пара, 3-й

183,36 215,22 61,40 93,58

Я ^М-| м способъ . . . . 196,84 231,50 47,92 77,30
1=1w

Резервъ питатя. . 213,16 244,70 41,60 64,50

1 ^ Безъ резерва 244,76 308,80 — —

® g s Резервъ пара . . . 244,88 279,94 -  0,12 +28,86
О И {у*.£Я лFH

Полная бат. аккум. 256,26 313,48 -11 ,50 +  5,28

Цена угля играетъ, такимъ образомъ, очень важную 
роль.

Цифры, полученный авторомъ доклада для аккуму­
ляторовъ, оспаривались Ллойдомъ, который заметилъ, 
что они преувеличены на 50°/о. Наконецъ, Эдгартъ 
(Boston Edison Illuminating Company) заметилъ, что зна­
чительная батарея аккумуляторовъ позволила ему с э к о ­
номить 10°/° на угле и сказалъ, что если работоспособ­
ность станцш разделить поровну между аккумулятор­
ной батареей и машинами, то расходы на первое устрой­
ство будутъ на 25% менёе техъ, каше получатся съ 
однеми машинами.

Между темъ Перри допускаетъ только ограничен­
ное применеше аккумуляторовъ, что, невидимому, под­
тверждается практикой европейскихъ станцш.

Злектрокинемографъ Бр, Р и ш аръ ..
Кинемографъ, или регистраторъ скорости, есть при- 

боръ, дающш возможность знать въ каждый моментъ
отношеше — пространство, проходимое въ единицу
времени какимъ нибудь теломъ, движешя котораго хо- 
тятъ изучить.

Такой приборъ должепъ иметь три органа: первый 
долженъ перемещаться пропорцюнально скорости изу­
чаемая движешя и следить за всеми изменешями пос­
ледней, второй долженъ двигаться равномерно и слу­
жить для сравнешя. Оба эти органа действуютъ въ 
противоположныхъ направлешяхъ на третш, который 
участвуетъ въ движенш каждаго нзъ нихъ. Положеше 
равноветя этого органа будетъ зависеть въ каждый
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моментъ отъ отношешя абсолютныхъ скоростей двухъ 
первыхъ органо въ, поэтому это положеше будетъ опре­
делять въ каждый моментъ ходъ изучаемаго механизма.

Въ частности, если дело идетъ о возможности отме­
чать число оборотовъ на разстояны, то помощью элек- 
трическаго кинемографа задачу эту можно решить легче, 
чемъ какимъ либо другимъ способомъ.

Бр. Ришаръ построили приборъ, осуществляющы все 
необходимым услов!я (обпцй видъ на фиг. 23).

2К
Действительно, пусть <о == — есть угловая скорость

диска R, предполагаемая равномерной; скорость ролика 
Б будетъ «о . ОБ', где ОБ' есть разстояше между точкой 
соприкасашя Б' и центромъ О.

Роликъ А вращается пропорщонально скорости
, 2 7 г

^  изучаемаго движешя, поэтому уравнены равно-
Becia между обоими движешями, приложенными въ про- 
тивоположныхъ направлешяхъ къ стержню РБ, будетъ 
следовательно:

to'
to ОБ' =  со' откуда — =  01)'.

Поэтому ОБ' иредставляетъ въ каждый моментъ от- 
ношешя переменной скорости to' къ постоянной <о и 
даетъ величину последней, после умножешя на некоторый 
коэффищентъ, определяемый калибрировашемъ прибора.

Если точка Р перемещается по образующей вращаю- 
щагося цилиндра G, то она начертитъ въ определенное 
масштабе кривую скоростей.

Такъ какъ чаще всего приходится определять число 
оборотовъ какой нибудь машины, то дискъ R, движете 
котораго служитъ для сравнешя, делаетъ одинъ оборотъ 
въ секунду.

На практике, для избежашя скольжешя, роликъ D 
заменяется шестерней Rf, помещаемой между двумя ко­
лесами, вращающимися въ противоположным стороны 
съ одинаковыми скоростями (фиг. 25).

Принципомъ этого кинемографа можно воспользо­
ваться и для другихъ целей и они применили его уже 
къ устройству новаго планиметра.

Разсмотримъ дискъ R (фиг. 24), вращающшся съ рав­
номерною угловою скоростью около оси, проэкщя ко-

Гг

Фиг. 24.

торой показана въ О; на стержне РБ имеется роликъ 
Б, который увлекается дискомъ при движены вслед- 
CTBie трешя. Этотъ стержень вращается въ подпыпни- 
кахъ С и Ci и можетъ перемещаться по оси, вращаясь 
въ то же время около себя; на конце Е имеется вин­
товая нарезка, которая помещается между направляю­
щими роликами А и F соответствующими поверхностями.

Когда ролики вращаются, то они увлекаютъ стер­
жень въ направлены БР. Наоборотъ когда вращается 
колесо Б, то оно увлекаютъ стержень въ направлены 
РБ, такъ что нарезанная часть выходить изъ роликовъ, 
представляющихъ неподвижную гайку. Когда оба эти* 
движешя существуютъ за-разъ, то стержень увлекается 
налево роликами A, F  и направо колесомъ Б, поэтому 
онъ займетъ некоторое положеше равновес1я, которое 
будетъ зависеть отъ скорости роликовъ, а следовательно 
и отъ скорости изучаемаго движешя.

Если нужно получить кривую всевозможныхъ значе- 
ны этой скорости, то для этого на оси абсциссъ нужно 
отложить времена, а на оси ординатъ соответствующая 
значешя ОБ'.

Фиг. 25.

Кроме того, противъ ролика А помещается контръ- 
роликъ F', свободпо вращающийся на оси.

Въ то же время выгодно иметь возможность увели­
чивать перемещеше точки Р; для этого ее соединяют!» 
съ перомъ Р' помощью стержней PR, FP'. Точка Р' 
опишетъ тогда такую же кривую, какъ и Р, но только 
въ болыпемъ масштабе; отношея1е масштабовъ будетъ 

QR Р'Точевидно равно QP ST
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На фиг. 25 и 26 показаны внутреншя части и за- 
ц^плешя.

Первая система колесъ (фиг. 25) приводится въ дви­
жете барабаномъ; зубчатая передача расчитана такъ, 
чтобы колеса R делали одинъ оборотъ въ секунду. Такъ 
какъ эта скорость должна быть очень постоянна, каково 
бы ни было натяжеше пружины барабана, то регули- 
роваше часового механизма производится воздушнымъ 
тормазомъ Фуко.

Другая система колесъ (фиг. 26) приводится въ дви­
жете или тймъ же часовымъ механизмомъ или другимъ.

Фиг. 26.

Другая система колесъ должна следить за измйне- 
шями скорости движешя изучаемой машины; она со- 
стоитъ главнымъ образомъ изъ движущаго ролика А, 
представляющаго шестерню для безконечнаго винта; для 
этого ролика имеется спускъ, совершенно подобный 
тому какой мы видимъ въ телеграфномъ аппарате Бреге 
съ циферблатомъ. Электромагнитъ М перем'Ьщаетъ пос­
леднее колесо N на одинъ зубецъ при каждомъ движе- 
нш арматуры М; винтъ U служитъ для регулировашя 
оттягивающей пружины якоря.

На машине, скорость которой хотятъ знать въ каж­
дый моментъ, делается ириспособлеше для посылашя 
въ электромагнитъ известнаго числа таковъ за каждый 
оборотъ. Оно можетъ состоять изъ кулака, задеваю- 
щаго неподвижную пружину.

Цри каждомъ замыканш и размыканш цепи колесо 
N перемещается на одинъ зубецъ.

Въ конце концовъ вращеше шестерни А будетъ про- 
порщонально скорости изучаемаго движешя, такъ какъ 
оно зависитъ отъ числа контактовъ, определяемаго этой 
скоростью. Разстояше изучаемой машины до синемо- 
графа можетъ быть, конечно, какое угодно; это будетъ 
вл1ять только на длину лиши, соединяющей контактную 
пружину съ электромагнитомъ М. Фиг. 27 представляетъ 
видъ сзади.

Ветрянка Фуко заменена здесь коническимъ ма- 
ятникомъ. Чтобы винтъ не могъ выйти изъ роликовъ 
влево, устроенъ особый упорный винтъ.

На левой стороне фиг. 23 показанъ барабанъ, на 
которомъ производится записываше; эта часть прибора 
представляетъ отдельное целое; барабанъ имеетъ свой 
особый часовой механизмъ и делаетъ, по желанш, одинъ 
оборотъ въ 6, 13, 26, 52 или 104 минуты.

Передъ бумагой перемещаются три пера. Среднее за- 
писываетъ скорость; нижнее позволяетъ делать отметки 
рукой, нажимая на ручку; наконецъ, верхнее перо, при­

водимое въ движеше электромагнитомъ, делаетъ чер­
точку каждый разъ, когда одна изъ осей изучаемой ма­
шины делаетъ одинъ оборотъ. Такъ какъ цилиндръ, на 
которомъ производится записываше, вращается равно­
мерно, то большее или меньшее разстояше между по­
следовательными черточками позволяетъ определить сред­
нюю скорость изучаемаго движешя. Для этого доста­
точно построить кривую, абсциссы которой представ- 
ляютъ времена, а ординаты рядъ разстоянш, отдФляю- 
щихъ последовательныя черточки. Это будетъ кривая 
среднихъ скоростей.

Для получешя хорошихъ результатовъ безусловно 
необходимо, чтобы электромагнитъ дЬйствовалъ совер­
шенно правильно и безъ замедлешя. При малейшемъ 
недостатке съ этой етороны скорость перемещешя N 
не будетъ соответствовать числу токовъ, посылаемыхъ 
передающимъ аппаратомъ.

Помимо регулировашя якоря электромагнита М по­
мощью винта U, необходимо еще придать кулаку над­
лежащую форму, такъ чтобы: 1 ) продолжительность 
контактовъ равнялась промежутку между ними; 2) 
замыкашя и размыкашя должны происходить плавно, 
чтобы пружина не дрожала; на фиг. 28 показана форма

кулака, удовлетворяющаго этимъ услов1ямъ и который 
даетъ два контакта за одинъ, оборотъ, поэтому колесо 
N будетъ перемещаться на 4 зубца.
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Когда скорость машины подвергается значительнымъ 
изменешямъ въ течете одного оборота (напримеръ въ 
анемометрахъ), то бываетъ полезно увеличивать число 
контактовъ.

Намъ остается познакомиться со способами калибри- 
ровашя этого прибора. Часовой механизмъ, который 
долженъ давать равномерное движете, регулируется по 
сравнешю съ хорошимъ секунднымъ маятникомъ. Кор- 
рекщя производится помощью коническаго маятника или 
тормаза Фуко.

Что касается другого часового механизма, то онъ 
не имеетъ регулирующаго приспособлешя въ собст- 
венномъ смысле, по делешя на бумаге, на которой 
производится записываше, должны быть градуированы, 
т. е. нужно, чтобы ея ординаты представляли скорости 
въ некоторомъ масштабе. Для этого устроено колесо, 
которое делаетъ какъ разъ одинъ оборотъ въ секунду 
и им-Ьетъ контрольное приспособлеше. На оси этого> ко­
леса насажена муфта съ 60 выступами, которая позво­
ляем посылать 60 токовъ въ секунду въ небольшой элек­
тромагнита М.

Такимъ образомъ определяется основаше для гра- 
дуировашя, все друпя получаются прямо изъ пропорщи
— =  OD'<
О)

Излишне говорить, что пропорциональность поверя­
лась опытомъ и показала большую точность, какую уда­
лось получить конструкторамъ.

Первый электро-кинемографъ былъ примененъ для 
записывашя скорости ветра. Анемометръ былъ установ- 
ленъ наверху башни Эйфеля, а кинемографъ въ лабо- 
раторы центральной метеорологической станцш. Начиная 
съ 1889 года, установка действуем вполне удовлетво­
рительно до сихъ поръ.

Наконецъ, кинемографъ можетъ иметь и такое инте­
ресное применеше. Если на заводе имеется несколько 
машинъ, скорость которыхъ должна быть постоянна, то 
за этимъ можно следить изъ одной комнаты. Для этого 
на каждой машине нужно устроим контактный кулакъ; 
кинемографъ соединяется съ коммутаторомъ на столько 
направлений, сколько имеется машинъ; къ коммутатору 
подводятся линш отъ кулаковъ. Для всехъ машинъ до­
статочно одной батареи. Одинъ ея полюсъ соединяется 
съ землей, а другой съ электромагнитомъ М, а черезъ 
него съ коммутаторомъ.

Помощью этого коммутатора можетъ быть изследо- 
вана въ каждый моментъ любая машина.

Машины для заряж аш я аккумуляторовъ.
Въ техъ случаяхъ, когда динамо-машина должна 

служить для заряжашя аккумуляторовъ днемъ и для 
освещенья вечеромъ, напряжете ея у зажимовъ должно 
меняться въ довольно широкихъ пределахъ, не нару­
шая правильности ея действ]'я, — т. е. устойчивости ра­
боты, или постоянства напряжетя при данномъ числе 
действующихъ амперъ-оборотовъ и отсутств1я искръ 
на коллекторе.

Положимъ, напримеръ, что для вечерняго освеще- 
шя нужно 110 вольтъ; тогда для заряжашя аккумуля­
торовъ потребуется 155 — 160 вольтъ. Разность напря­
жены будем  еще значительнее, если предположимъ, 
что существуем чувствительная потеря* въ линш. На­
примеръ, пусть потеря 10 вольтъ при полной нагрузке; 
тогда необходимо, чтобы машина, при соответственномъ 
ходё, давала 110 вольтъ при слабой нагрузке — для 
освещешя, 120 при полной — для освещешя и 170 для 
заряжашя аккумуляторовъ. Ероме того, необходимо, 
чтобы машина при столь различныхъ режимахъ рабо­
тала безъ искръ и „устойчиво", а это именно и состав­
ляем  главное затруднеше.

Очевидно легко построить машину на 170 вольтъ, 
но когда мы её заставимъ работать при 110 вольтъ, 
она окажется въ „неустойчивом^ состоянш, т. е. при 
малейшемъ изменены скорости или нагрузки машина 
или размагнитится, или ея напряжете весьма быстро

повысится за 110 вольтъ, что будетъ иметь следств1емъ 
значительныя колебашя въ яркости лампъ.

Помимо этого, такъ какъ возбуждеше индукторовъ 
при 110 вольтахъ сильно падаем, оказывается почти 
невозможнымъ работать удобно безъ искръ при нагруз- 
кахъ хоть немного болыпихъ данной.

Безъ сомнешя, можно было бы избегнуть этого не­
удобства, изменяя скорость динамо-машины пропорщо- 
нально требуемому отъ нея числу вольтъ. Это средство 
регулировашя превосходно съ точки зрешя работы ди­
намо-машины, которая при этомъ работала бы при по-, 
стоянной степени насыщетя, но по мнешю г. Рехнев- 
скаго (L’Electricien, № 181), этом  способъ невозможно 
применять, такъ какъ въ большей части случаевъ прак­
тики нужно держаться постоянной скорости. Съ эгимъ 
нельзя вполне согласиться, такъ какъ современные дви­
гатели и регуляторы ихъ даютъ возможность съ боль­
шею точностью и чувствительностью регулировать ско­
рость вращешя, и наилучппя электричесшя установки 
(какъ, напримеръ, станщя при военно - медицинской 
Академы въ С.-Петербурге) снабжены регулировашемъ, 
основаннымъ на регулированы скорости двигателя.

Можно также, продолжаем г. Рехневскы, обезпе- 
чить постоянное напряжете динамо, возбуждая её по- 
средствомъ аккумуляторовъ. Такимъ образомъ можно 
получить любое напряжете при устойчивости хода ма­
шины, но при этомъ не обезпечивается отсутств1е искръ 
на коллекторе.

Сверхъ, того при этомъ невозможна удовлетворитель­
ная работа безъ аккумуляторовъ, что составляетъ очень 
важное неудобство, такъ какъ нельзя будетъ работать, 
если аккумуляторы разомкнуты для очисткииисправлешй.

Разсмотримъ ближе задачу объ „устойчивости". 
Возьмемъ, напримеръ, характеристику, представленную 
на фиг. 29, относящуюся къ машине на 20.000 уаттъ 
(нормальныхъ).

Известно, что тангенсъ угла ВОВ' пропорщоналенъ 
сопротивление возбуждающей цепи динамомашины. Из­
меняя это сопротивлеше посредствомъ реостата, вве- 
деннаго въ возбуждающую цепь, можно регулировать 
напряжете динамомашины, и легко видеть, что данно­
му сопротивлешю соответствуем определенное напря­
ж ете , если только [_ ВОВ' меньше угла, образуемаго 
касательной ОТ, проходящей черезъ начало координата, 
съ осью обсциссъ. Если сопротивлеше сделается боль­
ше соответствующая последнему углу, машина тотчасъ 
размагничивается.

Но характеристика совпадаетъ съ касательной ОТ 
на довольно болыпемъ протяжены ОА, т. е. для вели­
чины сопротивлешя возбуждающей цепи, пропорщо- 
нальной L  АОВ', напряжете можетъ принимать каме 
угодно значетя между нулемъ и АА'; здесь имеета 
место „неустойчивость". ,

Следовательно, динамомашина не можетъ работать !
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удовлетворительнымъ для практики образомъ при напря- 
жешяхъ ниже АА' вольтъ; съ другой стороны врядъ ли 
разумно держаться напряжешй, значительно высшихъ 
этого крайняго предала.

Для случая нашей фигуры неблагоразумно спускаться 
ниже точки С, т. е. 100 вольтъ; съ другой стороны на- 
гр4вате индукторовъ не позволяетъ переходить за 11000 
амперъ-оборотовъ, соотв’Ьтствующихъ около 130 воль- 
тамъ. Разность между предельными напряжешями для 
этой машины равняется следовательно 30 вольтамъ. Эта 
разность еще должна уменьшиться, если вспомнить, что 
характеристика представляетъ действ1е разомкнутой 
динамомашины, и что при нагрузке реакщя якоря, а 
также неизбежное уменыпеше скорости уменьшать эту 
разность еще более.

Если, начиная отъ точки С, для которой работа 
устойчива, можно было бы воспрепятствовать характе­
ристике отклоняться отъ пунктирной касательной CG-? 
то (фиг. 29) получили бы, для некотораго наиболыпаго 
допускаемаго числа витковъ 0 0 ', конечное напряже­
те, значительно более высокое, и достаточную разность 
предельныхъ напряженш 170 — 110 при устойчивой 
работе.

Это и есть способъ, какимъ решаетъ разсматривае- 
мую проблему Postel-Vinay.

Чтобы получить характеристику указаннаго сейчасъ 
вида Postel-Vinay употребляетъ якорь съ очень тонкими 
зубцами, которые насыщаются уже при 100 вольтахъ, 
между темъ какъ индукторъ и якорь еще далеки отъ 
насыщешя.

Насыщете зубцовъ якоря производить первое ко­
лено характеристики при 100 вольтахъ приблизительно: 
начиная съ этого момента все происходить такъ, какъ 
бы мы увеличили междужелезное пространство на всю 
высоту зубцовъ, т. е. характеристика становится пря­
молинейной, но съ меныпимъ наклономъ, чемъ въ смеж­
ной части. Это будетъ справедливо до момента насы­
щетя индукторовъ или якоря, вследъ за которымъ ха­
рактеристика довольно резко отклоняется и стремится 
далее стать горизонтальной. На фиг. 30 представлена 
характеристика машины, построенной по разъясненному 
принципу.

Изъ нея видно, что напряжете машины можетъ 
колебаться между 100 и 150 вольтами (9000 амп. вит­
ковъ) при вполне устойчивомъ ходе.

Эготъ промежутокъ въ 50 вольтъ более, чемъ доста- 
точенъ, такъ какъ потеря въ лиши въ этомъ случае 
не имеетъ значешя.

Тотъ же принципъ служить для правильнаго устрой­
ства машинъ-компаундъ.

Пунктирная лишя на фиг. 30 ноказываетъ, какова 
была бы характеристика машины, построенной обыкно- 
веннымъ способомъ на 150 вольтъ. Изъ нея видно, 
что промежутокъ между предельными напряжешями го­
раздо меньше. ____________

О Б 3 О Р Ъ.
Непосредственное HBM'fepeHie средней 

сферической силы св'Ьта. До сихъ поръ средняя 
сферическая сила света могла быть определена только 
косвеннымъ путемъ и для того частнаго случая, когда 
данный источникъ симметриченъ около некоторой оси; 
метода измерешя была предложена Аллардомъ.

Въ прошломъ (1894 г.) и въ нынешнемъ году А. Блон- 
дель сделалъ въ Парижской Академш Наукъ два до­
клада, въ которыхъ изложилъ свой методъ непосред- 
ственнаго измерешя средней сферической силы света. 
Въ основе его способа лежитъ понят1е о световомъ 
потоке, за единицу котораго принять потокъ, получаемый 
поверхностью въ 1 м.2, находящейся на разстоянш 1 м. 
отъ источника света въ 1 свечу, или потокъ, заклю­
ченный въ телесномъ угле, равномъ единице (1 сфера 
дюну). Разделивъ весь световой потокъ даннаго источ­
ника на 4тг, получимъ среднюю сферическую силу света.

Методъ Блонделя заключается въ следующему
Поместимъ въ плоскости отверст1я зеркала М центръ 

источника света L, а лучи последняго, не попадаюпце на 
зеркало, поглотимъ вычерненной полусферой В (фиг. 31).

&

Фиг. 31.

Тогда на разсеевающШ экранъ G упадетъ половина 
всего потока источника, которую можно определить, 
измеривъ силу освещешя световаго пятна фотомет- 
ромъ Р. Повернувъ источникъ на 180°, сделавъ еще 
одно определеше светового потока и сложивъ оба ре­
зультата, получимъ полный световой потокъ, умножен­
ный на средний коэффищентъ отражешя зеркала. Такимъ 
путемъ получится хороипй результатъ только въ случае 
постоянства этого коэффищента. Поэтому, чтобы умень­
шить пределы изменетя величины коэффищента отра­
жешя зеркала, Блондель взялъ вместо полной поверх­
ности — зону ZZ' (фиг. 32, горизонтальный ея разрезъ).

S и S '— непрозрачные вычерненные внутри полусферы 
съ вырезами f  и /*', ограниченными вертикальными д1а- 
метральными кругами, составляющими углы въ 18°.

По опытамъ Блонделя, съ точки зрешя легкости 
обращешя и выполнешя прибора, наиболее удобно (но
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не необходимо) за поверхность зеркала ZZ' взять по­
верхность эллипсоида вращешя около горизонтальной 
(оптической) оси, причемъ одинъ фокусъ эллипсоида 
взять въ центре сферы SS', а другой на разстоянш 
3 ю. Помещая въ последней точке экранъ, получимъ 
очень небольшое пятно, и следовательно фотометръ не 
придется отодвигать слишкомъ далеко. При указанныхъ 
разм^рахъ вырезовъ f  и f  придется для определешя 
всего потока света сделать 10 наблюденш. Если же 
сообщить источнику быстрое вращательное движете, 
то достаточно будетъ одного наблюдешя.

Фиг. 33.

Если источникъ св^та есть тело вращея1я около 
вертикальной оси, то достаточно сделать два наблю­
дешя на разстоянш 90°.

На фиг. 33 изображенъ действительный видъ прибора 
Блонделя, названнаго имъ, Lumen-metre?ожъ.

Выполнеше прибора затруднительно; строить его 
фирма Sautter-Harle.

Приборъ для элетролиза расплавлен- 
ныхъ веществъ доктора Борхера. — Для
электролиза при высокихъ температурахъ необходи­
мы совершенно иные приборы, чемъ для низкихъ тем­
пературь. При полученш металловъ, мало сплавляю­
щихся съ железомъ изъ минераловъ, не заключаю- 
щихъ разъедающихъ приборъ соединенш, употребляли 
железные тигли, нагреваемые снаружи и служивпие въ 
то же время анодами.

Другое дело при электролизе, напр., фтористыхъ сое­
динены, когда электролитъ сильно действуете на си­
ликаты, металлы и окиси ихъ. Тутъ уже нельзя упо­
треблять железныхъ тиглей или стеклянной иосуды: не­
только благодаря разъедающему действш фтора, но и 
потому, что могутъ выделяться металлы, легко возста- 
новляюшде (изъ силиката) глиноземъ. Геру летъ 10 тому 
назадъ уже показалъ, что возможно электролитическое 
возстановлеше глинозема безъ нагревашя снаружи— 
нужно только для этого употребить достаточно сильный 
токъ. Первоначальный аппаратъ его не годился для до- 
бывашя аллюмишя. Железный ящикъ, облицованный 
изнутри угольными пластинками, служилъ въ качестве 
плавильнаго тигля и катода. Въ катодахъ изъ угля отла­
гался металлъ, угли распадались въ порошокъ и загряз­
няли какъ электролитъ, такъ и металлъ. Для добыващя

аллюмишя гораздо более пригоднымъ является сл'Ьдую- 
щш приборъ *).

Въ железномъ тигле Т—дно изъ шамотта; въ немъ 
вставленъ катодъ К — стальная пластинка, черезъ мед­
ную трубку В, й зажимъ У соединенная съ проводомъ. 
Тигель Т выстилается окисью того металла, который

Фиг. 34.

желаютъ получить (F), прнчемъ не покрывается ка­
тодъ R. Черезъ крышку I) входить угольный анодъ А, 
сообщавшийся съ проводомъ Р, черезъ железный стер­
жень, ввинченный въ чугунную ножку U. На этой же 
ножке стоить и тигель, но онъ изолированъ помощью 
пластины J. Трубка R служить для того, чтобы воспре­
пятствовать выделяющемуся металлу соединиться съ 
катодомъ R. Достигается это черезъ охлаждеше трубки 
В  водой: она протекаетъ черезъ Е и утекаетъ черезъ 
X; благодаря перегородке, находящейся въ R, вода со­
прикасается съ верхней поверхностью R. Черезъ S 
можно собирать выделивтшся металлъ въ соеудъ G.

Употреблеше этого прибора чрезвычайно просто. 
После закрыпя от в ер т я  S глиняной пробкой (ее можно 
также сделать изъ окиси), помещаютъ на дно тигля 
немного того металла, который собираются добавить, и 
приближаютъ анодъ къ катоду. Если анодъ конически 
заостренъ, нагреваше металла на дне сильно и скоро. 
При форме анода, какъ на рисунке, можно также вста­
вить между анодомъ и катодомъ тоненьшй угольный 
стержень, что сильно содействуете нагреванш Затймъ 
черезъ о т в е р т с  О въ крышке всыпаютъ въ тигель 
электролитъ; между анодом ь и катодомъ образуется слой 
вещества, находящейся -въ жидкомъ состоянш; электро­
литъ прибавляется по мере надобности. Образовавшая 
металлъ можно или постепенно выпускать черезъ S или 
сразу по окончанш электролиза.

Приборъ этотъ особенно пригоденъ для показашя 
на лекщяхъ получешя аллюмишя, но при помощи его 
можно, конечно, получать и друпе металлы и сплавы. 
Необходимы однако следуюшдя услов1я успеишаго дМ- 
ств1я прибора: выделяющейся металлъ долженъ быть 
тяжелее электролита, и точка нлавлешя последняго 
должна лежать не выше 1000°.

При вышеописанномъ охлаждены катода совершенно 
избегается загрязнете металла. Тигель стоить совер­

*) Приборъ изготовляется фирмой Е. Leybold’s Nach- 
folger, Coin a. Rh.
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шенно открыто, и въ большинства случаевъ охлаждеше, 
производимое окружающимъ воздухомъ, совершенно 
достаточно для поддержашя слоя окиси F  въ тигле; 
такимъ образомъ выделяющшся металлъ приходить въ 
conpnKOCHOBeHie только со своей окисью и металломъ 
катода, который настолько охлажденъ, что никакого 
соединешя произойти не можетъ.

Величина изготовляемыхъ фирмою Е. Leybold’s Nach- 
folger приборовъ такова, что можно употреблять токи 
начиная съ 100 амперовъ, до 150 и выше; не советуется 
долго употреблять токи выше 200 амп.

(Zeitschr. fur Elektrochemie, № 3.)

Электролизъ при употребленШ аккуму- 
ляторныхъ плаетинъ въ качеств Ъ ано-
довъ.— Коэнъ ( Coehn) рекомендуетъ пользоваться для 
электролитическихъ продессовъ, въ которыхъ не тре­
буется никакой особой работы отъ анодовъ, аккумуля­
торными пластинами съ окислами свинца. Эти пласти­
ны держать въ ванне, пока оне не зарядятся вполне, 
после чего ихъ употребляютъ для получешя тока въ 
элементахъ уголь — серная кислота — перекись свинца.

(Zeitschr. f. Elektrot. und Elektroch.)

Превращевте угольныхъ электродовъ 
въ графитовые. Для сообщешя угольнымъ электро- 
дамъ большей прочности Жираръ и Стритъ подвергаютъ 
ихъ съ поверхности жару вольтовой дуги, образую­
щейся между угольнымъ цилиндромъ, вправленнымъ 
въ рукоятку особаго устройства, и обрабатываемымъ 
электродомъ. Черезъ рукоятку пропускаютъ токъ ней- 
тральнаго газа (азота) для предотвращена окйслешя 
углей. Вследств1е высокой температуры электродъ раз­
мягчается, отчасти испаряется и превращается съ по­
верхности въ графить.

(Zeitschr. f. Elektrot. und Elektroch.)

В озр аж ете  противъ теорш Дарье.— Какъ 
известно, въ 1892 г. г. Дарье опубликовалъ въ Bulletin 
de la Societe international aes filectriciens новую теорш  
электролитическихъ процессовъ въ аккумуляторахъ, по 
которой при зараженш на аноде выделяется надсерная 
кислота, переводящая окислы свинца и сернокислый 
свинецъ вг.э перекись.

К. Эльбсъ и О. Шенръ отрицаютъ, на основанш сво- 
ихъ опытовъ, какое-либо существенное учасие надскр- 
ной кислоты въ процессахъ заряжешя аккумулятора, 
считая npncyTCTBie замктныхъ количествъ ея въ заря- 
женномъ аккумуляторе за явлеше побочное. Въ подтвер- 
жден1е своего мнкшя они между ирочимъ приводить 
тотъ фактъ, что аккумуляторъ въ 80 амп.-час., имеющш 
анодную поверхность въ 20 см.2, можетъ быть заря- 
женъ вполне нормально токомъ въ 1 амп., то-есть при 
плотности въ 0,05 л/см.2; между темъ какъ электролизъ 
скрной кислоты въ 1,15 уд. веса при плотности тока 
даже 100 А/сж.2 давалъ лишь незначительные количе­
ства надсерной кислоты. Такъ какъ кислота въ 1,15 уд. 
веса обыкновенно употребляется въ аккумуляторахъ, 
и плотность въ нихъ тока гораздо ниже 100 л/см2, то 
надсерная кислота не можетъ быть признаваема глав- 
нымъ действующимъ факторомъ, какъ это полагаетъ 
Дарье. (Zeitschr. f. Elektrot. und Elektroch. № 15.)

Практичеек1е способы изследоваш я еу- 
хи хъ  элементовъ.—Съ изобрктешемъ сухихъ эле- 
ментовъ, положеше гидроэлектрическаго тока въ обы­
денной жизни настолько упрочилось, что въ некоторыхъ 
отрасляхъ электротехники не можетъ быть и речи о 
замкне галованическихъ батарей динамомашинами.

Въ виду этого всяшя изследовашя существующихъ 
элементовъ всегда представляютъ крупный интересъ съ 
практической точки зрешя. Мы, поэтому, укажемъ на 
очень недавно произведенныя Карломъ Штреккеромъ 
изследовашя, отличавппяся темь, что услов1я опыта 
чрезвычайно мало отличались отъ техъ, въ которыхъ 
элементы находятся при работе. Такъ, нанримеръ, 
Штреккеръ замыкалъ элементъ звонкомъ со снятымъ 
колокольчикомъ и наблюдалъ продолжительность ви-

бращй молотка. Действ1е тока шло непрерывно, при 
этомъ, въ течеше несколькихъ месяцевъ.

Главное внимаше Штреккеръ обратилъ на измерете 
электродвижущей силы элементовъ, силы тока и внут­
ренняя сопротивлешя.

Для первыхъ двухъ целей онъ пользовался довольно 
точными вольтметромъ и амперметромъ, а для послед­
ней прибегалъ къ мостику Витстона съ телефономъ и 
переменнымъ токомъ.

Опытъ, при этомъ, располагался такъ (фиг. 35): въ

одну ветвь мостика вводился испытуемый элементъ R, 
въ другую — сопротивлеше М въ 3 ома; две друия 
ветви — а и Ь; г± — сопротивлеше въ 1,5 ома, г2 — въ 
1 омъ; Т — телефонъ и J — индукцюнная катушка по 
первичной обмотке которой проходить токъ отъ ГПДРО' 
электрической батареи.

Въ моменты молчашя телефона
R    т 1 -|— О/
М г  2 +  Ъ '

При всехъ измерешяхъ першды бездейств1я изслк- 
дуемаго элемента чередовались съ перюдами деятель­
ности по возможности точно такъ, какъ это имеетъ ме­
сто въ действительности. Такъ, въ телефонной службе 
элементъ работаетъ приблизительно три минуты въ каж­
дую четверть часа; при этомъ сопротивлеше микрофона 
равно обыкновенно пяти омамъ. Поэтому Штреккеръ 
включалъ каждый такой элементъ на три минуты въ 
каждую четверть часа въ цкпь въ пять омовъ сопротп- 
влешя и т .  п.

На основанш такихъ опытовъ, продолжавшихся око­
ло полугода, Штреккеръ составилъ рядъ интересныхъ 
таблицъ и чертежей кривыхъ, изъ которыхъ мы приво- 
димъ только два наиболее характерныхъ.

Первый (фиг. 36) даетъ изображеше кривыхъ силы 
тока, разности потенщаловъ и внутренняя сопротивле- 
шя сухого элемента, удовлетворяющая требовашямъ
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телефонной службы, второй пригоденъ лишь для домаш- 
нихъ электрическихъ звонковъ (фиг. 37).

На обоихъ чертежахъ за абсциссы взята продолжи­
тельность непрерывнаго действ1я элемента въ часахъ, 
а за ординаты: на первомъ —- амперы (левый столбецъ), 
вольты и омы (оба въ правомъ столбце), а на второмъ 
чертеже только вольты и омы.

(L’ficlairage filectrique.)

МЗДно-цинковые аккумуляторы для го- 
родекихъ дорогъ въ Гаген'Ь (Hagren i/W).
Аккумуляторный заводь въ Гагене (Гермашя), нриме- 
нилъ въ виде опыта для приведешя въ движете ваго- 
новъ электрической железной дороги медно-цинковые 
аккумуляторы.

Анодъ ихъ сд'Ьланъ изъ проволоки а, имеющей мед­
ную сердцевину и снаружи слой окиси меди (фиг. 38);

Фиг. 38.

кроме того, еще имеется медная сФтка, отверсПя ко­
торой заполнены окисью меди. Анодъ этотъ помещается 
въ наружную изолирующую оболочку изъ хлопчатой 
бумаги "или другого подходящаго матер!ала. Два куска 
медной проволоки а складываются вдвое, въ виде пря­
моугольной пластинки и закрепляются въ такой форме 
м-образной изолированной проволокой 6, захватывающей 
анодъ съ боковъ и двумя м-образными изолированными 
проволоками с. Обводная проволока Ь отогнута между

с я с  внизъ, чтобы упруго поддерживать анодъ. Обводныя 
проволоки Ь и с обертываются пропитанной раствори- 
мымъ стекломъ хлопчатой бумагой; такая обмотка де­
лается для предохранешя отъ едкаго кали, которымъ 
наполненъ аккумулятора

Катодъ такого аккумулятора состоять изъ сильно 
оцинкованной стальной проволоки, электролитъ — изъ 
цинка и едкаго кали; сосудъ изъ оцинкованной сталь­
ной жести. ПоследнШ закрыть герметически, чтобы по­
мешать углекислоте воздуха проникать въ аккумуляторъ 
и обращать едкое кали въ углекислый калШ.

При разряжешй происходить вероятно такая реакщя: 
едкое кали соединяется съ цинкомъ, образуя калШную 
д^уокись^цинка:

Ъп +  2КОН =  Ъп(ОК)2 +  2Н.

Образующшся водородъ соединяется съ кислородомъ 
? окиси меди и даетъ воду;

СиО +  2 Н = г С^ +  Н20.

При этомъ происходитъ возстановлеше меди.
При заряжешй образуются вновь первоначальные 

продукты по реакщямъ:

Zrc(0K)2 +  Н20  =  Ъп +  2КОН +  О 
Ои +  О =  СиО.

При заряженш необходимо нагреть электролитъ до 
50°, что дМствуетъ самымъ благодетельнымъ образомъ 
на аккумуляторъ.

Въ вагонахъ (на 26 человекъ) помещается по 88 ак- 
кумуляторовъ.

Каждый аккумуляторъ состоять изъ 6 анодовъ и 
7 катодовъ; размерь его 320 мм. вышины, 205 мм. ши­
рины, 110 мм. глубины. Общш весь аккумулятора, на- 
полненнаго едкимъ кали, 14 кг., общш весь батареп 
1,4 тонны,т. е. всего половина веса свинцовыхъ аккуму- 
ляторовъ. Электродвижущая сила аккумулятора 0,85— 
0,88 в., емкость нормальная 250, максимальная 300 ам.-ч. 
Зарядъ (начинается при 0,9 в. на аккумуляторъ, кон­
чается при 1 в.) служить на 33 вагоно-километра.

Произведенные опыты, показали, что эти аккумуля­
торы работаютъ хорошо, и что движете вагоновъ об­
ходится дешевле, чемъ съ лошадьми, во всякомъ слу­
чае недороже чемъ, при какой-либо иной системе элект­
рической тяги.

(Elektrochemisclie Zeitschrift, № 12.)

Автоматически коммутаторъ Гопкин- 
сона*—Въ приборе,указанномъ на фиг. 39 и 40, рычагъ

А наглухо укренленъ на оси F  и соедйняетъ пластинки 
1, 1а, 2а... съ секторомъ 7 и прижимается къ этимъ 
пластинкамъ поперечиной 8 осй Е  и рычагомъ «да подъ 
дейстзв1емъ Пружины или груза 10. Пластинки 1, 2, 3...
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6 соединены съ зажимами серш аккумуляторовъ, заря- 
жаемыхъ динамомашиной (фиг. 41). Одинъ изъ полюсовъ 
заряжаемаго аккумулятора соединяется съ А, а другой съ

изолированнымъ рычагомъ В. А и В соединяются соот­
ветственно съ зажимами С и D электромагнита Е (фиг.42). 
Рычагъ А приводится въ движ ете механизмомъ HGF 
съ ветрянкой К  для регулировашя. Арматура L элек-

Н притягиваетъ J и замыкаетъ черезъ МО цепь G, ко­
торый вращаетъ А до т-Ьхъ поръ, пока не будетъ вы­
ключено необходимое число элементовъ. Обратно, если 
потенщалъ понижается, W замыкаетъ черезъ L О цепь 
G, такъ что посл'Ьдшй начинаетъ вращаться въ напрак-

Фиг. 44. Фиг. 45.

тромагнита Е укреплена на рычаге М съ регулирую­
щими пружинами R и S и зубцомъ О, сцепляющимся 
съ выступомъ Q блока G; кроме того, на М есть зубъ 
Р, задерживающей ветрянку К. Контакты 1а, 2а, За... 
соединены съ 1, 2, 3 . . . 6  черезъ сопротивлешя, чтобы 
избежать короткаго замыкашя двухъ аккумуляторовъ 
при применены рычага А.

Какъ только аккумуляторъ, присоединенный къ ры- 
чагамъ А и В, зарядится, то электро магнитъ Е притя­
гиваетъ L, преодолевая S, разобщаетъ Р съ К и О съ 
кулакомъ Q, находивпнеся въ сцеплеши, после чего Н 
заставляетъ вращаться F  и переводить АВ на следую- 
щш элементъ. Какъ только началось это движете, Е  
отпускаетъ L, но рычагъ АВ не можетъ остановиться 
между двумя элементами, такъ какъ кулаки Q распо­
ложены такимъ образомъ, что они могутъ остановить 
К, сцепляясь съ О, только тогда, когда А находится въ 
положенш заряжашя. На фиг. 43, 44 и 45 коммутаторъ 
служить для разряда элементовъ. Ось F рычага А при­
водится во вращ ете двигателемъ G. На арматуре J 
электромагнита Н, еоединеннаго съ точками цеии, меж­
ду которыми нужно поддерживать постоянное напря­
ж ете, находятся два груза: одинъ неподвижный W и 
другой подвижной X и два контакта L и М, изолиро­
ванные другъ отъ друга; кроме того, на оси N нахо­
дится кольцо О, соприкасающееся съ пружиной Р, ко­
торая соединяется съ одною изъ щетокъ Q коммутатора 
К. Щетка S соединяется съ еерединою батареи, a L и 
М съ крайними полюсами. Когда потенщалъ повышается,

лети, противоположномъ предыдущему, Грузъ 10 под­
вешивается помощью стремени J, такъ что въ нормаль- 
номъ положенш онъ не опирается на J и W одинъ 
производить сообщете между L и 0.

Наконецъ, чтобы А не могъ занять промежуточнаго 
положетя на его пластинахъ, плечо Т задерживаетъ 
помощью кулака U цилиндръ У, заклиненный по N. 
На этомъ цилиндре имеется выемка, въ которую вхо­
дить U, когда потенщалъ нормаленъ, притемъ L и М 
разобщаются съ О; но какъ только одна изъ этихъ 
пружинь соединится съ О, то это поддерживается дав- 
летемъ U на У до техъ поръ. пока выемка на У не 
придется противъ U.

Есть и другой типъ этого комутатора, въ которомъ 
вращете оси F производится двумя грузами.

(L’ficlairage Electrique, № 11.)

А втоматически телеграфный передат- 
чикъ Лео ШкляраГ — Описываемый передатчикъ 
отличается простотою конструкцш и скорымъ и на- 
дежнымъ действ1емъ. Буквы и цифры изображаются 
обыкновеннымъ телеграфнымъ шрифтомъ помощью то- 
чекъ и тире, но такъ какъ передача ихъ производится 
однимъ только нажаыемъ клавиши, то скорость теле- 
графироватя значительно увеличивается; такъ какъ, 
кроме того, передаваемыя буквы (цифры) ясно обозна­
чены на соответствующихъ клавишахъ, то этимъ до­
стигается большая точность и надежность передачи.
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Для каждой буквы и цифры имеется клавиша Т (фиг. 
46,47 и 48); при нажатш на нее она дМствуетъ на ко­

роткое плечо Тг и перем^щаетъ рычагъ \  причемъ 
плечо Тг входитъ въ отверст1е, имеющееся на продол-

женш рычага клавиши. Плечо Ьх 
свободно входитъ въ круглое отвер- 
си е въ узкой латунной полосе 
w, на передней стороне которой 
имеется выступъ Тс, служащий кон- 
тактомъ. При движенш плеча Тгъ 
латунная полоса перемещается 
впередъ по наклонной плоскости 
по особому пазу. Чтобы предупре­
дить случайное выскакиваше по­
лосы, устроена металлическая пла­
стинка &, на которой имеется про­
волочная пружина а. Свободный 
конецъ этой пружины отогнуть 
подъ прямымъ угломъ, несколько

Фиг. 48.

сплющенъ и нажимаетъ на латунную полосу при ея 
движенш вверхъ. Вместе съ темъ контактъ Тс после­
довательно приходитъ въ соприкосновеше съ контактами 
си 02, с3 и проч. и въ интервалахъ замыкаетъ цепь. Эти 
токи пдутъ тогда черезъ телеграфный аппаратъ въ соб- 
ственномъ смысле и воспроизводятъ соответствующую

Фиг. 49.

букву на бумажной ленте пр1емной станщи. Контакты си 
02, 0з-- и т. д. состоятъ изъ прямыхъ и загнутыхъ про-

Фиг. 50.

волокъ и позволяютъ поэтому передавать точки и тире. 
При соприкосновеши К съ однимъ изъ контактовъ ch
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c2v-  загнутый конецъ пружины а входитъ въ щель въ 
латунной полос'Ь ш и нисколько приподнимаетъ послед­
нюю. По окончанш нажаНя на клавишу Т, спиральная 
пружина F  возвращаем рычагъ а вм'Ьстй съ т$мъи 
латунную полосу т  въ положеше покоя. Въ это время 
загнутый конецъ пружины а препятствуетъ соприкосно- 
вешю контакта к съ контактами с1ч такъ какъ при
обратномъ движенш этотъ конецъ пружины оказывается 
подъ латунной полосой и поэтому приподнимаетъ ее. 
Такимъ же образомъ дМствуютъ и вс* друие клавиши, 
такъ какъ устройство ихъ одинаково.

Весь аппаратъ заключается въ ящикъ, который за­
крываем весь механизмъ кром'Ь клавиатуры (фиг. 49). 
На этомъ ящикЪ располагается обыкновенный теле­
графный аппаратъ, состояний изъ часового механизма, 
электромагнита и проч. (фиг. 50); при этомъ нужно за­
метить, что часовой механизмъ, протягивающш ленту, 
долженъ иметь въ этомъ случае большую скорость, 
чтобы воспроизведенный указаннымъ способомъ точки 
и тире были ясно видны.

Изъ всего сказан наго видно, что весь аппаратъ 
простъ и практиченъ и, при современномъ состояши 
телеграфнаго дела, во всякомъ случае имеетъ будущ­
ность. (Zeitschr. fur Elektrot., № 6.)

✓
Автотеле Ф О Н н а я  система. — Эта система вы­

работана одной нью^оркской фирмой для нримЗшешя 
въ какихъ либо болыпихъ учреждешяхъ, напр. въ пра- 
вительственныхъ учреждешяхъ, болыпихъ конторахъ, 
банкахъ, на фабрикахъ, заводахъ, въ гостинницахъ и пр. 
Она обезпечиваетъ быстрое сообщеше главнаго пункта 
(начальника учреждешя) съ подчиненными пунктами и 
допускаетъ весьма разнообразным комбинацш по устрой­
ству, напр., возможность сообщешя главнаго пункта сразу 
съ несколькими подчиненными, возможность вызова 
главнаго пункта только изъ шйкоторыхъ подчиненныхъ 
и пр. На фиг. 51 показанъ стенной образецъ централь-

Фиг. 51.

ной станцш. Когда коммутаторъ ноставленъ на вызы­
ваемую станщю, то при сниманш телефона съ крючка 
послёднш начинаем действовать звонокъ до техъ поръ, 
пока тамъ въ свою очередь не снимутъ съ крючка свой 
телефоны (The El. Engineer).

Трансформаторы А. Е. G.— Компашя „Allge- 
meine Elektricitats-Gesellschaft“ строитъ теперь транс­
форматоры для простого перемённаго тока, которые 
отличаются большой отдачей, устойчивостью д1шств1я,

прочностью и простотой разборки и сборки. Эти транс­
форматоры разсчитываются на коэффищенты превра­
щ ена 120:1000, 120 : 2000, 120:3000, и на число пере-

too%

Щ 

6* I 

**

2о|

Фиг. 52.

менъ въ секунду отъ 80 до 150. На фиг. 52 и 53 кри­
вая I изображаем изм-Ьнеше отдачи въ зависимости 
отъ нагрузки въ килоуаттахъ, кривая И — потреблеше 
трансформаторомъ энерии (первичной) въ килоуаттахъ, 
III — потерю энергш въ килоуаттахъ при разныхъ на-

грузкахъ. Фиг. 52 относится къ трансформатору „WA10W 
для простого переменнаго тока и для полезной мощно­
сти въ 10 килоуаттъ, иревращеше 120:2000, число пере- 
ме,нъ 100 въ сек. Фиг. 53 относится къ трансформатору, 
тождественному съ предъидущимъ („DA10M) но для мно- 
гофазныхъ токовъ.

Трансформаторы эти такъ построены, что въ малыхъ, 
до 5 килоуаттъ, измйнеше напряжешя при разныхъ 
нагрузкахъ, не превосходим 3 — 2°/о, въ образцахъ до 
50 килоуаттъ — 2 — 1 1/2°/о и въ образцахъ свыше 50 ки­
лоуаттъ — только 1°/о.

(Zeitschrift fur Elektrotechnik.)

Прокладка морскаго кабеля отъ Полы 
до Зары. — Телеграфное сообщеше, существовавшее 
до 13 декабря прошлаго года между Далматскими ос­
тровами и материкомъ, состояло частью изъ кабелей, 
частью изъ надземныхъ проводовъ. ПослЬдше часто под­
вергались порчЬ; ремонтъ же ихъ нередко затруднялся, 
такъ какъ эти провода проходили черезъ ненаселенные 
Далматсше острова. По этимъ причинамъ Королевское 
Министерство торговли решило проложить кабель прямо 
отъ Полы до Зары.

Проектъ былъ составленъ центральнымъ управле-
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шемъ почтъ и телеграфовъ въ В^н-Ь. Укладка кабеля 
была поручена Telegraph Construction and Maintenance 

Со въ Лондоне, устройство же со- 
едцнительныхъ надземныхъ лиши 
предоставлено было почтово-теле- 
графнымъ округамъ въ Поле и 
Заре.

Весь кабель по проекту долженъ 
былъ состоять изъ двухъ берего- 
выхъкондовъ по 1 узлу длиной (типъ 
Е) и одного средняго куска, длиной 
около 85 узловъ (типъ JB0, сФчеше 
въ натур, велич. на фиг. 54.

Укладка была произведена па- 
роходомъ ,,Electraw, снабженнымъ 

всеми новейшими приспособлешями для подобныхъ ра- 
ботъ.  ̂ Этотъ пароходъ былъ зафрахтованъ вышеупомя­
нутой компашей у Eastern Telegraph Со. Укладка 
была начата отъ Полы 8 декабря и была доведена сна­
чала только до высоты Премуды и Зельвы, такъ какъ 
слишкомъ усиливнийся штормъ заставилъ пароходъ 
прекратить на время работу и уйти въ гавань Зельвы.

Для прекращешя работъ былъ приготовленъ попла- 
вокъ, снабженъ якоремъ, и къ поплавку былъ привя- 
занъ цепью кабель; затЬмъ кабель былъ обрубленъ и 
брошенъ съ якоремъ въ море (фиг. 55). Прождавъ нйко-

Фиг. 54.

Фиг. 55.

торое время понапрасну въ гавани, „Electra44 отправи­
лось въ Зару, не смотря на весьма сильный вЬтеръ, 
для укладки берегового конца, которая и была благо­
получно совершена 12 декабря, и конецъ былъ опущенъ 
на цепи съ поплавкомъ и якоремъ въ море. Въ 9 ч. веч. 
при яркомъ лунномъ освйщеши „Electra44 уже снова 
достигла перваго поплавка, и опущенный въ море ко­
нецъ былъ вытащенъ, причемъ оказалось, что на длине 
90 м. наружная оболочка была повреждена, и этотъ 
кусокъ пришлось отрезать. ЗатЬмъ было произведено 
соединеше вытянутаго изъ моря конца кабеля съ кон- 
цомъ запаса. Для этого одинъ кусокъ на раз­
стоянш 30 см. отъ конца былъ перевязанъ железной 
проволокой въ 1 мм. въ предупреждеше развертывашя 
оболочки и арматуры, внйшшй слой на этомъ протяже- 
нш былъ снятъ, броневыя проволоки обрезаны, джуто­
вая подкладка подъ ними отвернута и мйдныя жилки 
обнажены и приготовлены для сращивашя. Съ другимъ 
концомъ было поступлено такимъ же образомъ на раз­
стоянш 5 м. отъ конца, но только здесь джутовая под­
кладка была обрезана на 60 см., а мйдныя жилки на 
30 см. После этихъ приготовлешй соединили мйдныя 
жилки и спаяли гуттаперчевую изолировку; джутовая 
подкладка была снова навернута и перевязана тонкой

проволокой; поверхъ джутовой подкладки была нало­
жена снова броня, причемъ длинныя свободныя концы 
броневыхъ проволокъ одного куска были введены въ 
броню другого вместо соотвЬтственныхъ проволокъ по­
следняя; стыки проволокъ расположены были на взаим- 
номъ разстоянш 80 см. Сверхъ брони была наложена 
сетчатая оплетка на разстоянш 1 м. въ обе стороны 
отъ места соединешя. Въ такомъ виде сростокъ былъ 
опущенъ въ море.

Совершенно также было произведено соединеше 
концовъ у Зары. Все работы былц окончены 13 де­
кабря.

Вотъ еще некоторый подробности относительно уло- 
женныхъ кабелей.

Д1аметръ жилокъ кабеля — 1 мм. (фиг. 54), в^съ ихъ 
на 1 клм. — 22 кг., вйсъ съ изолировкой (гуттаперча, 
приготовленная по способу Willaughby Smith) — 33 кг. 
на 1 клм. Сверхъ изолировки наложена въ мокромъ со­
стояли напитанная джутовая оплетка. У типа Е броня 
состоитъ изъ 10 „гальванизированныхъ44 (оцинкован- 
ныхъ) желЬзныхъ проволокъ дiaмeтpa 7,11 мм. и по­
крыта двумя навитыми въ противоположныхъ направле- 
шяхъ слоями джута и двумя слоями состава „Clark 
Compound44. Арматура типа Bj образована изъ 12 
„гальванизированныхъ44 желйзныхъ проволокъ, д1а- 
метра 3,76 мм., и покрыта двумя слоями патентованныхъ 
лентъ Джонсона и Филипса, навитыхъ въ противопо­
ложныхъ направлешяхъ и, сверхъ того, двумя слоями 
Clark Compound.

Общш вксъ кабеля Е  4,00 тонны на 1 клм.
я я я 2,00 „ „ 1 „

Наибольшая глубина, достигнутая кабелемъ Ви была 
у острова Груика — 100 м.

Общая длина кабеля вышла равной 80,18 узловъ, изъ 
которыхъ 2 узла приходится на береговой кабель Е и 
78,18 узловъ на кабель В1в

По измйренш оказалось:
1) Сопротивлеше меди 7,274 омовъ на 1 клм. при 15° С.
2) „ изолящи 19,204 омовъ на 1 клм.

при 15° С.
3) емкость 0,151 Мф на 1 клм.

(Zeitschrift fur Elektrotechnik.)

Электрическая передача энерг!и въ 
каменоломне Евиль (Euville). — Въ камено­
ломне Евиль отдЬлеше каменныхъ массъ производится 
посредствомъ долбежныхъ станковъ, долото которыхъ 
можетъ перемещаться по отношенш къ сюппорту, дви­
гающемуся вверхъ и внизъ по направляющимъ. Эти 
станки поставлены на подвижныя платформы вместе 
съ двигателями. Прежде двигатели эти были паровыми. 
Но громадный расходъ угля и частыя повреждешя па- 
ровыхъ машинъ отъ толчковъ заставили отказаться отъ 
пара и перейти къ сжатому воздуху. Однако, употреб- 
леше последняя вызвало необходимость подогревате­
лей, посредничество компрессора обходилось дорого, 
трубы зимой замерзали. Поэтому, въ 1892 г., заменили 
сжатый воздухъ электричествомъ, и результаты вышли 
превосходные.

На станцш установили динамомапшну типа Ман­
честера съ обмоткой-компаундъ, стальнымъ коллекто- 
ромъ и угольными щетками. Эта машина питала токомъ 
электродвигатели, заменившие двигатели съ сжатымъ 
воздухомъ.

Мощность динамомашины: 40 — 50 силъ; она даетъ 
135 амп. при 240 вольт, и угловой скорости 760 обор, 
въ м. Динамомашина приводится въ движете паровой 
машиной, действовавшей прежде на компрессоръ. Отъ 
распределительная щита идутъ две цепи изъ голыхъ 
медныхъ проводовъ, укрепленныхъ на фарфоровыхъ изо- 
ляторахъ къ деревяннымъ столбамъ. Эти две цепи на­
правляются къ двумъ центральнымъ точкамъ камено­
ломни, отъ которыхъ идутъ проводы и параллельно обра- 
батываемымъ рядамъ; отъ этихъ уже проводовъ идутъ 
ответвлешя къ электродвигателямъ долбежныхъ стан­
ковъ. Передача отъ электродвигателей къ рабочимъ 
осямъ станковъ — ременная. Электродвигатели снабже-
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ны реостатами и коммутаторами для регулировашя ра­
боты и скорости передвижетя.

Чтобы дать представлеше о выгодахъ, принесен- 
ныхъ электрической передачей, приводимъ параллельный 
подсчетъ стоимости первоначальной установки и ра­
боты при употреблены сжатаго воздуха и электричества.

Стоимость первоначального устройства.

Двигательная сила въ обоихъ случаяхъ заимствуется 
отъ паровой машины въ 90 силъ и котла въ 100 м.2 
поверхности нагрева.
Паровая м а ш и н а ..................................• • 11000 фр.
Котелъ, трубы, дымовая труба и проч. . 12.000 „

Итого . . . 23.000 фр.

Передача сжатымъ воздухомъ.

3 подогревателя .............................................. 1.500 фр.
Железный проводныя трубы въ 75 мм. и

медныя к о л е н а .............................................. 8.600 „
Воздушный р е з е р в у а р ъ .................................  2.000 „
К о м п р есс о р ъ ......................................................  4.100 „

Итого . . .

Компрессоръ поглощаетъ 48 силъ изъ 90, 
даваемыхъ машиной; поэтому къ общей 
стоимости прибавимъ приблизительно 
23.000 _

2 .................................................................
Полная стоимость сжатаго воздуха . . . . 
или круглымъ числомъ................................. ....

Предполагая въ работе два станка, получаемъ, что 
сработанная площадь въ 1 мёсяцъ составить: 120 Х 2  =  
=  240 м.2.

Электрическая передача.
Годовой расходъ угля (безполезный):

183 X  16 с. = ....................................................  2.928 фр.
Проценты и погашеше ( 1 0 % ) ....................  2.000 „

4.928 фр.
Годовая эконом1я при электрической пе­

редаче = ............................ ...........................  6.656 фр.
На самомъ деле эконом1я еще больше, такъ какъ 

прямыя измеретя показали сбережете угля въ 900 кгр. 
въ день:

900 кгр. X  330 =  297 тоннъ въ годъ.
или 25 фр. X  297 =  7.425 фр. въ годъ.
Годовая эконом1я поэтому увеличится до 7.425 4- 

+  (2.800 -  2.000) =  8.225 фр.
Кроме того два станка, движимыхъ электричествомъ, 

дали 160 X  2 =  320 м.2 въ 1 месяцъ, т. е. на 80 м.2 
больше, чёмъ при употребленш сжатаго воздуха. Считая 
за 1 м.2 — 6 фр., полу чимъ въ годъ 80 X 12 X 6 =  5.760 фр., 
и полное сбережете, обусловленное электрической пе­
редачей, составить 13.985 фр. въ годъ.

Примгьчанге. Въ приведенномъ разсчете не приняты 
расходы, обпце для обоихъ разсматриваемыхъ случаевъ.

(L’filectricien. № 223.).

Б И Б Л Ю Г Р А Ф 1 Я .

16.200 фр.

11.500 фр.
27.700 „ 
28.000 „

Электрическая передача.

Коэффиц. полезнаго действ1я динамомашины 88%
„ „ „ электродвигат. 80°/о
„ п » лиши . . . .  90°/о

Полный коэффиц. полезн. действ.: 0,88.0,80.0,90 =  
=  63,36%.
Изъ 90 силъ,развиваемыхъ паровой машиной, 

электрическая передача поглощаетъ всего 
16 силъ; поэтому прибавимъ къ стои-

16 X  23.000 . ААА . ЛПА .мости устройства-------^ ------=  4.090 . . 4.090 фр.УО
940 м. голаго меднаго провода въ 100 мм.2

с е ч е ш я ..............................................................  2.800 „
380 м. гол. меднаго провода въ 50 мм.2 сеч. 400 „

80 м. медн. изолиров. пров. въ 25 мм.2 сеч. 500 ,
Динамомашина въ 40— 50 силъ (33.000 уаттъ) 4.800 „
3 двигателя по 8 силъ, 1.600 фр. одинъ . . 4.800 „
Проводка, реостаты, распределит, щитъ и 

проч. .......................................................................  2.200 „

Итого . . . 15.500 фр.
+  4.090 „

19.590 фр.
или круглымъ ч и сл о м ъ .....................................  20.000 фр.
Эконом1я на первоначальномъ устройстве 

составляетъ, при употребленш электриче­
ства ...................................................................  8.000 „

Годовая стоимость работы.
Ежедневный расходъ угля на работу паровой ма­

шины въ 90 силъ: 0,025 фр. X  2.000 =  50 фр.; при 330 
рабочихъ дняхъ въ годъ: 16.500 фр., или на 1 силу— 
часъ — 16.500 : 90 =  183 фр.

Передача сжатымъ воздухомъ.
Годовой расходъ угля (безполезный):

183 X  48 с. = ....................................................... 8.784 фр.
Проценты и погашеше ( 1 0 % ) ..................... 2.800 „

11.584 фр.

Mesures filectriques. Lemons profess6es 
k l ’lnstitut filectrotechnique Monteflore, an- 
nex6 a l’Universite de Ltege, par Eric G6- 
rard, directeur de cet Institut. Paris, 1896 
Gautier-Villars et fils, Editeurs.

ЭлектрическАя изм*рен1я. Ky рсъ, читан­
ный въ Электротехническомъ Институт* 
МонтеФ1оре при Лютихскомъ универси­
тет*, Эрикомъ Жераромъ, директоромъ 
Института, д.л. 1/e—'VII+457 стр., 198 фиг. въ тексте.

Разсматриваемая книга служить дополнешемъ къ 
известному »Курсу электричества14 того же автора, по­
явившемуся несколько лътъ тому назадъ и уже выдер­
жавшему несколько изданш, какъ на французскому такъ 
и на другихъ языкахъ. Въ этомъ курсе, какъ известно, 
отделъ электрическихъ измерены развить сравнительно 
слабо. Это объясняется тем у что въ Институте Мон- 
тефшре Эдектричесшя измеретя выделены въ особый 
курсу читаемый отдельно отъ общаго курса электри­
чества. Курсъ измеренш читается тоже Жераромъ и 
его лекцш по электрометрш и напечатаны теперь от- 
дельнымъ томомъ подъ назватемъ „Mesures Ё1ес1^ие8и.

Въ Институте Монтефшре электрическимъ измере- 
шямъ совершенно основательно придаютъ особое зна- 
чете. По мнетю его директора, быстрое развине элек­
тротехники объясняется именно тему что въ ней съ 
самаго начала применялись научные методы измеретй, 
давнпе возможность всесторонне изучать употребляемые 
машины и приборы. „Электричестя измеретя1, говорить 
Э. Жераръ, „заслуживают тщательнаго изучетя, такъ 
какъ точныя измъретя служатъ основой усовершен- 
ствованш въ устройстве электрическихъ приборовъ. Эти 
усовершенствоватя шли быстро, потому что электрики, 
сформировавппеся въ научныхъ лаборатор1яхъ, приме­
нили съ самаго начала въ электротехнике точные ме­
тоды изследоватя, характеризуюпце все физичесшя 
работы44. Изложенш этихъ методовъ и посвященъ раз- 
сматриваемый трудъ Жерара. Въ краткомъ введети 
авторъ подробно говорить о производстве опытовъ и 
объ обработке ихъ результатовъ. Это введете, несмотря 
на свою краткость, очень полезно, особенно для вачи- 
нающихъ. Жакъ часто мы видимъ, что при помощи при-
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боровъ, могущихъ по самой своей конструкцы служить 
для измерены съ весьма ограниченной точностью, наир, 
до 1°/о, производятся измерешя, претендующая на гро­
мадную точность, и результаты ихъ даются чуть ли не 
съ пятью десятичными знаками. Вотъ, во избежите 
подобныхъ случаевъ и полезно каждому, кто только 
имёетъ дело съ изм^ретями, познакомиться хотя бы 
съ основами ихъ теоры. Эти основы и изложены въ 
первой части введешя. Во второй говорится о соста- 
влети отчетовъ по производству опытовъ и о изобра­
жены результатовъ, какъ при помощи кривыхъ, такъ 
и при помощи формулъ. Тутъ авторъ особенно предо­
стерегаешь противъ увлечешя такими формулами и 
совётуетъ соблюдать особую осторожность при ихъ эк­
страполированы. Какъ примерь ошибки, которая мо- 
жетъ произойти при эгомъ экстраполированы, онъ при­
водишь случай магнитной проницаемости, для которой 
оно дало предельную проницаемость, равную нулю.

За введешемъ следуешь глава, тоже не посвященная 
спещально электрическимъ измерешемъ, но въ которой 
заключаются сведешя, необходимый при всякихъ изме- 
решяхъ. Именно сведешя объ определены геометриче- 
скихъ размеровъ телъ, объ измерены угловъ, объ изме­
рены механическихъ силъ, какъ малыхъ, такъ и боль- 
шихъ, объ измерешяхъ времени, скоростей и, наконецъ 
объ измерешяхъ динамо-метрическихъ и индикаторныхъ, 
которыя приходится производить надъ паровыми и элек­
трическими двигателями.

Въ главе III разсмотрены различнаго рода фотоме- 
тричесшя измерешя (опредЬлешя силы света различ- 
ныхъ источниковъ, измереше освещешй и т. д.), при- 
чемъ авторъ пользуется новыми фотометрическими еди­
ницами, введенными Чикагскимъ Конгрессомъ. Главные 
изъ нихъ: единица силы света (I) пиръ (равный V20 ед. 
Вюля), единица световая потока (Iw, где w-телесный 
уголъ) — люменъ, единица освещешя — люксъ (равная 1 
свече на разст. метра) и др.

Следующая главы, отъ IV до XVIII включительно, 
посвящены спещально изложешю методовъ электриче- 
скихъ измерены и описашю приборовъ, уиотребляемыхъ 
при этихъ измерешяхъ, какъ лабораторныхъ, такъ и 
техническихъ. Между прочимъ тутъ очень интересна 
глава XV, въ которой описаны и разобраны всесторон­
не методы измерешя количествъ энергы, поглощаемыхъ 
проводниками (и приборами) въ случае переменныхъ 
и многофазныхъ токовъ.

Въ главахъ XIX и XX описаны методы изследовашя 
машинныхъ полей и магнитныхъ свойсгвъ железа. Эти 
изследовашя, которыми мнопе электрики почему-то 
пренебрегаютъ, надо считать одними изъ самыхъ важ- 
ныхъ, особенно для конструкторовъ динамо-машннъ и 
вообще электромагнитныхъ приборовъ.

Начиная съ главы XXI идутъ уже приложешя опи- 
санныхъ ранее методовъ къ различнымъ частнымъ слу- 
чаямъ, ветречаемымъ на практике въ лаборатор1яхъ, 
на телеграфныхъ и телефонныхъ лишяхъ, на освети- 
тельныхъ станщяхъ и т. п., напримеръ къ измеренш 
нзоляцы сети, къ определенш емкости сети, коэффи- 
щента индукцы въ сети, определены местъ порчи въ 
с.етяхъ и т. д.

Очень интересны главы XXXIII, XXXIV и XXXV  
въ которыхъ подробно разсматривается вопросъ объ 
нспыташяхъ генераторовъ и двигателей постояннаго 
тока (XXXIII), переменная тока (XXXIV) нтрансфор- 
маторовъ (XXXV). Эти главы начинаются съ онисашя 
устройства лабораторш для техническихъ измерены. 
Затемъ идетъ перечпслеше техъ нзеледованы, которыя 
надо производить, какъ до окончашя постройки машины, 
такъ и после ея окончашя, и онисаше методовъ изсле­
довашя, которые можно при этомъ применять. Въ при­
ложены помещено несколько цпфровыхъ таблицъ, со- 
держащихъ данныя, въ которыхъ можетъ чаще всего 
встретиться надобность при производстве измерешй.

Таково еодержаше труда Э. Жерара. Относительно 
его достоинствъ нечего говорить особенно много: имя 
автора настолько известно, что оно говорить само за 
себя. Изложеше книги, вообще говоря, вполне элемен­
тарно, такъ что читать ее и пользоваться ею можетъ

всякое лицо, знакомое съ элементарной математикой и 
учешемъ объ электричестве и магнетизме. Только въ 
некоторыхъ отделахъ авторъ пользуется высшей мате­
матикой и то для выводовъ формулъ, которыя въ край- 
немъ случае можно принять и на веру.

Во всей книге приняты обозначешя и терминолоия 
предложенныя Госпиталье. Такъ введены слова въ роде 
resistilibite, для обозначешя магнитныхъ велпчинъ при­
нять круглый шрифтъ и т. д.

Въ конце книги помещено онисаше счетной ливейКи 
Мангейма и наставлеше къ ея употреблешю. Жераръ 
большой сторонника» употреблешя такнхъ линеекъ, и въ 
Институте Монтефюре все вычислешя делаются при 
ихъ помощи. У насъ употреблешё подобныхъ линеекъ 
пока кажется мало развито.

Издана книга „Mesures $lectriques“ очень хорошо, 
рисунковъ много и составлены они понятно. По нашему 
мненпо, эта книга можетъ быть крайне полезна всемъ, 
кому только приходится иметь дело съ электрическими 
измёрешями или изучать ихъ. Она одинаково годится 
какъ для студентовъ и лицъ, работающихъ въ научныхъ 
лаборатор1яхъ, такъ п для техниковъ, занимающихся 
на станщяхъ и заводахъ.  ̂ М. Ш.

Очеркъ Физическихъ основанЛй элек­
тротехники въ общепонятномъ изложе- 
Н1И* Шесть популярн. опытныхъ чтешй Эпштейна.

Перев. со 2-го нем. изд. Н. С. Дрентельна 94 стр., 
39 рис. въ тексте; ц. 1 р. Спб. Издаше Эггерса.

Популярныя чтен1я Эпштейна по содержашю можно 
подразделить на две части: первая — 26 стр.— посвящена 
изложенно основныхъ физическихъ представлешй объ 
электричестве, вторая — остальпыя 67 стр. — предста- 
вляетъ беглый обзо[)ъ важнейшихъ и напчаще приме­
няющихся основан1й электротехники, т. е. излагаешь 
читателю различный применешя чисто научныхъ зна- 
шй объ электричестве къ практике, къ жизни.

Хотя самъ авторъ первую часть своихъ чтены на- 
звалъ „предварительными замечан!ями“, но мы все-же 
не можемъ не упрекнуть его за неясность, неточность 
и неполноту (нътъ ни слова о законе Ома) его „заме- 
чашй“, хотя бы только и предварительныхъ.

Въ предислов1и авторъ обещаешь „обосновать опыт- 
нымъ путемъ важнейппя понят1я предмета44, но въ на­
чале перваго же чтешя забываетъ свое обещаше п 
пускается въ философно объ электрическомъ токё, какъ 
о причине ряда электрическихъ явлен1й, и далее поль­
зуется опытомъ только для пояснешя, а не для обосно- 
ванъя поняты. Такъ, напримеръ, желая объяснить слу- 
шателямъ своимъ, что такое амиеръ, онъ говорить, что 
для лроизведешя вольтовой дуги въ демонстрируемой 
пмъ лампе нужно 8 амперъ, для некоторой лампы на- 
каливашя нужно 3Д ампера, а для телеграфнаго аппа­
рата сила тока выражается въ милли-амперахъ и т. п. 
Совершенно такимъ же нутемъ авторъ пытается объяс­
нить и вольтъ.

Но представьте себе, что вы не имеете ни малей- 
шаго представлешя о тяжести и о нуде; получите ли 
вы объ этихъ предметахъ кашя либо ионяНя, если я 
вамъ скажу, что казенная бочка воды весить 30 пу- 
довъ, 4 ведра — 3 иуда и т. д. Очевидно, подобный по­
яснешя не дадутъ вамъ ннкакихъ представлешй ни о 
тяжести, ни о пуде. О разности потенщаловъ авторъ 
трактуешь еще туманнее.

Мы позволили себе остановиться на только что ука- 
занныхъ недостаткахъ чтены Эпштейна потому, что эти 
недостатки встречаются не въ одной только разбирае­
мой нами брошюре, но также и во многихъ носледнихъ 
руководствах!» по электричеству и электротехнике по­
пулярная свойства.

Толковашя, подобный вышеуказаннымъ, входятъ, не­
видимому, въ обычай, и нельзя не пожелать, чтобы этотъ 
обычай прекратился разъ на всегда.

Что касается второй части чтены Эпштейна, то она 
составляетъ полнейшую противоположность первой, 
изложена хорошо, довольно полно п будетъ вполне по­
нятна знакомымъ съ основными представлешями объ 
электричестве.
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Переводъ изложенъ живымъ языкомъ и читается 
легко. Въ конце его переводчикъ добавилъ табличку 
перевода метрическихъ меръ на русеюя, замечашя о 
ирактическихъ электрическихъ единицахъ и законъ Ома.

Съ внешней стороны издаше вполне удовлетвори­
тельно. Д. Ф.

Указатель статей и работъ по электри­
честву.

Электротехнический ВЪстникъ. № 19. Бер- 
ловъ — Къ вопросу о двигателе на железной дороге. 
Часы для контроля сторожей. Электрическш регуля- 
торъ турбины № 20. Новый способъ производства пу­
стоты въ лампахъ накаливашя.Отонлете электрическимъ 
токомъ. Моризо — Новый элементъ. № 21. Йзготовлеше 
небольшого электродвигателя. Черный налетъ въ лам- 
почкахъ накаливашя. № 22. Очистка меди электролизомъ. 
Превращеше углерода въ графить. Применеше элек­
тричества для дМств1я башенъ на военныхъ судахъ. 
Получеше термо-электрическихъ токовъ но способу 
Густава Мейера. Новая дуговая лампа. Предохрани­
тели Воррейтора и Мюлендорфа. Батарея йзъ песку.

Технический Сборникъ* № 8. Электрическш 
подсчетъ статистическихъ данныхъ.

Почтово-ТелеграФный журналъ. — Воль. 
Телеграфные аппараты и ихъ работоспособность. HcTopia 
устройства и развиыя телеграфовъ въ Англш.—Августъ. 
Услов1я и способы экономическаго производства работъ 
при постройке телеграфныхъ линш. „Балата“ — Новое 
вещество для изолящи телеграфныхъ кабелей. Двойной 
крюкъ для телефонныхъ линш. Усовершенствовала въ 
телефонахъ. — Сентябрь. Батареи аккумуляторов!» въ 
применены къ телеграфному делу. Принципъ устройства 
вторичныхъ элементовъ—аккумуляторовъ. Крутило для 
линейной проволоки. Къ исторш телефона. Электриче­
скш трамвай въ 1850 году.

Инженеръ. № 7. Передача силы на значительное 
разстояше. № 8—9. Примкнете электричества, какъ 
движущей силы. № 10. Электрическш кранъ на желез­
нодорожной станцш Виктор1я въ Манчестере.

Артиллершсклй журналъ. №. 6. Электри­
ческое освещеше впереди лежащей местности и приме- 
нен1е его въ крепостной войне.

Сборникъ на пощите и телеграФитЪ 
(Болгар1я). № 10. Что такое электричество? Телефонная 
сеть въ Париже. № 11. Вльяше городской воздушной 
телефонной сети на распределеше атмосфериаго элек­
тричества. № 12. Почтовая служба въ Нью-1орке. № 13. 
Деятельность телеграфа въ Швейцарш въ 1894 году.

Electrical W orld Vol. XXVI. № 1. Дунстанъ — 
Остаточный заряды конденсатора. ШагарскШ съездъ 
членовъ Американскаго Института Инженеровъ Элек- 
триковъ. Дунканы— Замена пара электричествомъ въ 
железнодорожной практике. № 2. Долбиръ — Колебашя. 
Стайнъ — Чувствительность гальванометра. № 3. Элек- 
тричесшй локомотивъ Балтимора-Охайо железной до­
роги. Джонсъ — И зобретете электромагнитнаго теле­
графа. № 4. Чикагскш съездъ членовъ Северо-Западнаго 
Общества Электриковъ. № 5. Джексонъ — Выборъ транс- 
форматоровъ. № 6. Крехоръ и Сквайръ — Измереше 
скорости брошенныхъ телъ. Ришаръ— Выборъ быстро- 
ходныхъ машинъ для электрическаго освещешя. № 7. 
Попъ — И зобретете электромагнитнаго телеграфа. № 8. 
Фанай — И зобретете электромагнитнаго телеграфа. № 9. 
Бруссонъ — Определете электродвижущей силы альтер- 
наторовъ. № 10. Стоимость электрической энергш. 
Пэчъ — Изобретен1е электромагнитнаго телеграфа. Гас- 
сонъ — Экономичные размеры фидеровъ для электриче­
скихъ железныхъ дорогъ. № 11. Уилльямсъ — Электро­
литическое приготовлеше свинцовыхъ белилы № 12. 
Монтано — Применетя электричества при промыванш 
золота. Таннеръ — И зобретете электромагнитнаго те­
леграфа. № 13. Возъ — Электричесше регистрируюнце 
инструменты на метеорологической станцш. Локвудъ — 
Эрштедъ и Романьоли. № 14. Гуделль — Электродвига­

тели въ водонапорной башне. Усовершенствованный 
иллюминометръ. Кархартъ — Переносный элементъ 
Кларка. Различные методы управлешя двигателями въ 
вагонахъ городскихъ электрическихъ железныхъ дорогъ.

Electricien. № 236. Монпеллье — Применеше 
аккумуляторовъ въ телеграфномъ деле. Дари — Новей­
шее видоизменеше электрическаго дальномера Брэддлей- 
Фиске. № 237. Лефевръ— Электричесше органы. Сок- 
виль — Электрическое освещеше Балтшскаго канала. 
Мишо — Регулироваше паровыхъ машинъ приводящихъ 
въ движете динамомашины. № 238. Нодонъ — Спираль 
Румкорфа, какъ приборъ для электрическихъ измеренш. 
№ 239. Монпеллье — Новыя дуговыя лампы системы 
Бардонъ. Мейеръ — Приборы для моментальной оста­
новки двигателей на разстоянш. № 240. Бертонъ — При­
м енетя электричества въ горномъ деле. Д’Арсонваль— 
Электричесюе разряды электрическаго угря. Андреоли— 
Отдача электролитическихъ аппаратовъ. № 241. Мон- 
тилло — Микрофонъ и пр1емникъ Меркадье и Анизана. 
Монпеллье— Аккумуляторы Ваддель-Энца. Сила света 
дуговой лампы. № 242, Жиро — Трансформаторы по­
стоянна™ тока Гельмера. Мишо— Электричество на 
судахъ. № 243. Леб1е — Изследоваше искры спирали 
Румкорфа. Брюнсвикъ — Отдача динамо-машинъ по­
стоянна™ тока. Друэнъ — Трехпроводная система рас­
пределена электрической -энергш въ применены! къ 
железной дороге. № 244. Монтилло — Автоматическое 
подтягиваше груза въ быстроработающихъ телеграф­
ныхъ анпаратахы Соквиль — Применетя къ электро­
химическому анализу токовъ отъ электро-осветительной 
цепи. № 245. Леконтъ — Применетя электричества въ 
Бельгшскихъ каменноугольныхъ копяхъ. Роза — Емкость 
и самоиндукщя. № 246. Мишо — Утилизащя Шагарскаго 
водопада. Утилизащя силы ветра для получешя элек­
трической энергш. Ценгеръ — Электродинамическая 
система Mipa. № 247. Лефевръ — Кольцо-изоляторъ для 
электрическихъ проводовъ. Производство алюмишя въ 
Соединенныхъ Штатахъ. № 248. Брюнсвикъ — Электри­
ческая тяга на железнодорожныхъ лишяхъ. Бриджъ— 
Распространеше электрической тяги въ Англщ. № 249. 
Военный телеграфъ въ Соединенныхъ Штатахъ. Предо­
хранители для токовъ высокаго напряжешя. № 250. 
Рехневскш — Электричесшя кареты. № 251. Б1ель — 
Электрическая станщя въ Ардьере. Ал1амэ — Новый 
способъ определешя величины першдической электро­
движущей силы въ каждый данный моментъ. № 252. 
Бернгеймъ — Дуговая лампа системы B ap p iep a . Дю- 
монъ—Электричество на выставке 1900г. Лефевръ—Изме- 
реше д1электрической постоянной.

L ’l n d u s t r i e  f i le e t r iq u e .  № 82. Лаффаргъ— Элек­
трическая тяга при помощи аккумуляторовъ. Электри­
ческое освещеше въ Брюсселе. Новый микрофонъ 
системы Лаланда. № 83. Арманья — Электротехничесше 
эталоны и лабараторш. Промышленная отдача транс- 
формацш перемг1»нныхъ токовъ въ постоянные. Ру — 
Угли для дуговыхъ ламиъ и ихъ светосила. Лаффаргъ — 
Центральная станщя въ Дармштадте. № 84. Госпи- 
талье.— Самодвижуяцяся кареты и аккумуляторы. Лаф­
фаргъ — Электрическое освещеше Севернаго канала. 
Шенэ и Буа-де-ля-Туръ— Расчетъ веса аккумуляторовъ 
необходимыхъ для трамвая. №85. Риттеръ — Передача 
и распределеше энергш въ Невшателе. Жиро — Ди­
намо-машина постоянна™ тока высока™ напряжешя. 
№ 86. Родэ — П адете потенщала въ лишяхъ иеремен- 
ныхъ токовъ. № 87. Лаффаргъ — Электромоторы въ про­
мышленности. № 88. Бенъ-Эшенбургъ — Испыташя
трансформаторовъ. Гаспье — Электрическая обработка 
металловъ. Жиро — Расчетъ динамо-машинъ. № 89. 
Арманья — Несколько словъ относительно весьма точ- 
ныхъ приборовъ. Лаффаргъ — Центральная станщя на 
вокзале въ Дрездене. № 90. Лаффаргъ — Распределеше 
электрической энергш для тяги и освещеше въ Бадене. 
Новыя установки компанш Вестингауза. № 91. Гаснье — 
Потеря энергш въ д1электрикахъ. Лаффаргъ—Электри­
ческая передача энергш въ Гроио.

Annales Telegraphiques. Мартъ-апрель. Мор- 
рисъ — Онисаше приборовъ и приспособлены, приме­
няющихся въ службе подводнаго кабеля. Лефевръ —
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Изм,Ьретед1электрической постоянной. Май—ноль. Окон- 
чаше статьи Морриса.

Journal T616g*rapliique. № 7. Автоматически 
телефонный коммутаторъ. Статистика телефовныхъ 
сообщенШ въ 1893 г. № 8. Тоблеръ — Усовершенство­
ванные телефонные приборы. Сюаръ — Нриспособлешя 
для влезашя на столбы. № 9. Телеграфъ квадруплексъ 
въ Америке ТихоокеанскШ йабель.

Электротехника въ JPoccin.
Э л еп т ри чесп ая  установись н а  элеват оргь въ 

НовороссШспгь. Проезжая настоя щимъ л'йтомъ черезъ 
НовороссШскъ, я воспользовался нисколькими часами 
разницы между приходомъ парохода и отходомъ поезда, 
чтобы посетить и осмотреть электрическую установку на 
элеваторе, о которой мне приходилось раньше несколько 
разъ слышать. Такъ какъ, насколько я знаю, въ спе- 
щальныхъ журналахъ пока вовсе не упоминалось объ 
этой установив, вероятно единственной въ Россш, то 
я думаю, что будетъ не лишнимъ сказать о ней ни­
сколько словъ.

Новороссшскш элеваторъ—одноизъ грандюзнМшихъ 
сооружейш этого рода въ Россш. Состоя изъ одного 
центральнаго элеватора и нйсколькихъ башенъ, онъ мо- 
жетъ вместить, разсортировать и погрузить на суда 
огромное количество зерна. Понятно, что для ириведе- 
шя въ дМств1е всехъ машинъ и механизмовъ элева­
тора потребна значительная сила, которую необходимо 
между ними распределить. Применить какую нибудь 
обычную систему распределешя, напримеръ распредё- 
леше при помощи трансмиссш, шкивовъ и ремней, было 
бы крайне затруднительно, такъ какъ механизмы и ма­
шины разбросаны по разнымъ этажамъ и даже зда- 
шямъ, расположеннымъ иногда на значительномъ раз- 
стоянш другъ отъ друга. Въ виду этого строитель эле­
ватора инженеръ А. Н. Щенсновичъ решилъ приме­
нить электрическое распределеше энергш. Теперь эле­
ваторъ работаетъ уже несколько летъ и избранная си­
стема, какъ показалъ опытъ, удовлетворяетъ всемъ тре- 
бовашямъ.

Распределеше производится съ одной центральной 
станцш, где установлены динамо-генераторы, и откуда 
идутъ проводники къ разлнчнымъ двигателямъ, размё- 
щеннымъ въ различныхъ здап1яхъ. Отъ техъ же иро- 
водниковъ берется токъ для питашя лампъ, какъ дуго- 
выхъ, такъ и накаливашя, освещающихъ станцш, эле­
ваторъ и башни. Все распределеше производится при 
помощи трехфазнаго тока въ 250 вольтъ напряжешя, 
доставляемаго непосредственно альтернаторами типа 
Броуна и нитающаго двигатели съ вращающимся полемъ 
того же типа. Тёхъ двухъ часовъ, которые я могъ по­
святить обозренш  установки, было конечно недоста­
точно для всесторонняго съ ней ознакомлешя, однако и 
тй немнопя сведен in, которыя я могу сообщить, пред- 
ставляютъ некоторый интересъ. Центральная станщя по­
мещается въ отдёльномъ одноэтажномъ зданш, разде- 
ленномъ на три части. Въ первой установлены котлы, 
во второй паровые двигатели и динамо-машины, въ тре­
тьей же находится мастерская.

Котельное помещеше представляетъ изъ себя высо­
кую, светлую залу, въ которой поставлены рядомъ 
шесть котловъ по 165 силъ съ нефтяными топками си­
стемы Шухова. Котлы доставляютъ паръ подъ давле- 
шемъ 10 атмосферъ, который по ряду паропроводныхъ 
трубъ переходитъ въ машинное отделеше. Въ этомъ 
отделенш установлены четыре паровыхъ двигателя въ 
250 силъ каждый. Двигатели компаундъ съ парораспре- 
делетемъ Кольмана и Мейера, изготовлены на заводе 
Вейхельта. Делаютъ они 125 оборотовъ въ минуту. Кон­
денсаторы, числомъ два, по 520 силъ каждый, снабжа­
ются морской водой. Для питан1я же котловъ вода до­
ставляется особымъ водопроводомъ. Конденсаторы уста­
новлены въ подвальномъ этаже, подъ машинной залой.

Каждый двигатель приводить во врагцеше особую

динамо-машину типа Брауна и кроме того два изъ нихъ 
еще вращаютъ возбудители. Динамо-машины, какъ уже 
сказано, типа Брауна, 24-хъ полюсныя. Оне даютъ трех­
фазный токъ и доставляютъ каждая 700 амперъ при 
250 вольтахъ. Валы динамо-машинъ соединены непосред­
ственно при помощи муфтъ съ валами двигателей и на 
общемъ валу посажены массивные маховики.

Конструкщя машинъ никакихъ особенностей не пред­
ставляетъ. Оригинально только то, что каждая изъ трехъ 
цепей выкрашена въ особый цветъ, что даетъ возмож­
ность легко проследить каждую въ отдельности.

Для возбуждешя магнитнаго поля этихъ динамо-ма- 
шинъ служатъ особые возбудители. Это обыкновенный 
двуполюсныя динамо-машины Брауна (Эрликонъ), даю- 
1щя токъ въ 150 амперъ при 110 вольтахъ. Такъ какъ 
эти машины делаютъ 800 оборотовъ въ секунду, а па­
ровые двигате­
ли всего 125, но 
необходимо бы­
ло устроить ре­
менную переда­
чу,—тоустроено 
слёдующимъ об- 
р а з о м ъ .  Н а  
шкивъ возбуди­
теля надетъ ре­
мень, соединяю- 
щш его съдру- 
гимъ шкивомъ, 
тогожед1аметра 
(фиг. 56) Верхняя ветвь ремня проходить какъ разъ подъ 
маховикомъ двигателя, который, такъ сказать, катится 
по ней и, увлекая ремень, темъ приводить возбудитель 
во вращеше.

Смазка всехъ машинъ ручная, кроме паровыхъ, ко­
торыя снабжены автоматическими лубрикаторами.

Токъ отъ всехъ машинъ идетъ къ общей распреде­
лительной доске, на которой установлены, какъ все 
измерительные и регулировочные приборы, такъ и все 
главные выключатели для отдельныхъ цепей, изъ ко- 
торыхъ 12 наружныхъ, а остальныя станщонныя.

На доске установлены вольтметры и амперметры 
для переменныхъ токовъ фирмы Гартманъ и Браунъ, 
вольтметры и амперметры для постоянныхъ токовъ, 
шунтовые реостаты для возбудителей и т. п. приборы. 
Шунтовые реостаты снабжены каждый особой ручкой, 
но эти ручки могутъ быть соединяемы все вместе. Все 
4 альтернатора могутъ быть соединяемы параллельно, 
для чего на доске установлены ламповые указатели 
фазъ. На ней же установлены и громоотводы.

Токъ, доставляемый альтернаторами, идетъ, какъ уже 
было сказано, частью для питашя электродвигателей, 
частью для освещешя. Освещеше производится какъ 
лампами накаливашя, такъ и дуговыми. Лампы нака­
ливашя употребляются пятидееяти-вольтныя и соеди­
няются по пяти последовательно. Для освещешя же 
дугами применяются регуляторы Фаб1уса Генрюна (въ 
Нанси), соединяемые последовательно по шести.

Электро-двигатели, число которыхъ очень велико и 
размеры очень разнообразны (есть въ 5, 10, 9, 20 и 
т. д. силъ), системы Брауна, непосредственно включены 
въ цепь альтернаторовъ, такъ что во всей установке 
не примененъ ни одинъ трансформаторъ. Канализащя 
воздушная. Состоять изъ ироводовъ заводосъ Сименса и 
Подобедова,укрепленныхъ на фарфоровыхъ изоляторахъ.

Вращеше отъ двигателей передается различнымъ 
машинамъ и механизмамъ посредствомъ шестереяъ раз­
личныхъ формъ, помъщснныхъ въ особыя чугунныя ко­
робки, наполненныя саломъ.

Сверхъ перечне л енныхъ машинъ въ машинной зале 
установленъ еще запасный возбудитель съ отдельной 
паровой машиной. Токъ отъ него можетъ тоже быть 
употребленъ для освЬщешя.

Кроме описанной машинной залы на станцш имеется 
еще другая, меньшихъ размеровъ. Въ пей установленъ 
полупереносный паровой двигатель Kuston-Proctor, дй- 
лающш 80 оборотовъ въ минуту и две динамо-машины 
постояннаго тока, системы Дерозье. Токъ отъ этихъ
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машинъ идетъ исключительно для питашя дуговыхъ 
лампъ освёщающихъ пристани, набережный и у. и. Отъ 
распределительной доски идетъ 8 цепей, снабженныхъ 
каждая своими измерительными приборами и реостатомъ.

При станцш, какъ уже сказано имеется своя ма­
стерская. Въ этой мастерской производится не только 
весь ремонтъ машинъ и двигателей, но и приготовлеше 
новыхъ. Все динамо-машины переменнаго тока, уста­
новленный,на станцш, точно такъ же какъ и все электро­
двигатели, приготовлены на месте. Изъ Москвы полу­
чаются, только чугунный и стальныя отливки, вся же 
сборка частей, обмотка, испыташе и т. и. производится 
на месте. Я думаю, что Новороссшская станцш един­
ственная, которая сама занимается приготовлешемъ для 
себя машинъ и двигателей, притомъ такихъ значитель- 
ныхъ размеровъ. Это можно объяснить себе только 
отдаленностью места и отсутств1емъ спещальнцхъ заво- 
довъ и мастерскихъ. Станцш приходилось самой готовить 
себе техническш персоналъ и конечно лучшш путь для 
этого былъ избранный. Техники участвуя сами въ по­
стройке машинъ, лучше узнавали ихъ детали и ихъ уст­
ройство и могли затемъ лучше следить за ихъ работой.

Вся станщя и все машины построены подъ наблю- 
детем ъ инженеръ-технолога А. И. Щенсновича, кото­
рый и въ настоящее время стоитъ во главе дела. Его 
любезному разрешешю обязанъ я возможностью осмо­
треть столь интересную станцш. Въ заключете два 
слова. Станцш, подобный Новороссшской имеютъ гро­
мадное значеше въ деле распространена примененш 
электричества. Действительно, когда инженеры и тех­
ники видятъ подобный станцш, они могутъ воочш убе­
диться, что применеше электричества къ передаче и 
распределешю энергш — дело весьма простое и такимъ 
образомъ подобный станцш могутъ помочь победить то 
предубеждеше противъ электричества, ту уверенность 
въ необыкновенной сложности электрическихъ прибо- 
ровъ, которая существуетъ еще у весьма многихъ изъ 
нашихъ инженеровъ и техниковъ. Въ НовороссШске 
станщя уже сделала это дело: электродвигатели начали 
применять, насколько я слышалъ, и при постройке порта.

Хорошо бы было, если бы устроитель станцш опу­
бликовали кое-кашя подробности относительно ея устрой­
ства и эксплуатацш. Наверное не мало нашлось бы 
лицъ, которыя прочли бы ихъ съ интересомъ и пользой.

М. Шателепъ.

Т и дроэл ек т ри чесн ая  уст ан овк и  н а  О хт ен -  
скомь пороховом ь заводгь. — На Охтенскомъ поро- 
ховомъ заводе пристунлено къ устройству электриче­
ской передачи силы отъ йодяныхъ турбинъ въ разный 
мастерстя и здашя завода. Электричесте генераторы 
устанавливаются для утилизацш до 350 силъ, развивае- 
мыхъ двумя турбинами, пользующимися падешемъ воды 
отъ существующей запруды речки Охгы, питаемой также 
Токсовскими озерами. Трехфазный токъ, напряжешемъ 
въ 2 000 вольтъ, будетъ передаваться въ разные пункты 
до 3-хъ верстъ разстоятя, где будетъ трансформиро­
ваться на 110 вольтъ и направляться въ трехфазные 
электродвигатели силою отъ 8 до 100 силъ. Часть тока 
будетъ трансформироваться динамо-моторами, которые, 
вращаясь отъ трехфазнаго тока высокаго напряжетя, 
будутъ развиватьг въ особыхъ якорихъ, постоянный токъ 
малаго напряжетя, для освещ етя вольтовыми дуга­
ми и для питатя многочисленныхъ вентиляторовъ. 
Установка производится подъ наблюдетемъ Р. Э. 
Классона и В. Н. Чиколева. Къ конкурсу были 
приглашены девять электро-техническихъ фирмъ, но 
самымъ выгоднымъ признано разделить поставку между 
двумя фирмами: Б. А. Цейтшелю достались генераторы 
и динамо-моторы, а гг. Сименсу и Гальске — трансфор­
маторы, электро-двигатели и распределительный щитъ

Все устройство должно быть готово и начать дей-' 
ствовать съ апреля 1896 года.

Н Е К Р О Л О Г И .
f  Михаилъ Петровичъ АвенарХусъ. 4-го 

сентября скончался въ Шеве заслуженный профессоръ 
экспериментальной физики Михаилъ Петровичъ Авена- 
р1усъ, имя котораго достаточно известно по его много- 
численнымъ научнымъ изыскатямъ въ области физики. 
Михаилъ Петровичъ родился въ Царскомъ Селе 7 сен­
тября 1835 г. въ семье лютеранскаго пастора. Окончивъ 
С.-Петербургскую 5-ю гимназш и С.-Петербургскш Уни- 
верситетъ и прослуживъ затемъ некоторое время учите- 
лемъ 2-й гимназш, онъ въ 1862 годувыехалъ заграницу 
и здесь въ течете 2-хъ летъ работалъ сначала подъ руко- 
водствомъ профессора Магнуса — въ Берлине, а затемъ 
проф. Кирхгофа— въ Гейдельберге. Какъ ученый М.П.  
пршбрелъ известность въ 1865 году, когда имъ была 
защищена въ С-.Петербургскомъ Университете магистер­
ская диссертащя на тему: „О термоэлектричестве". Въ 
этой работе онъ далъ простое толковате фактамъ изме- 
н етя  въ некоторыхъ случаяхъ направлетя термоэлек- 
трическаго тока при измененш разности температуръ 
спаевъ. Въ 1860 году М. И. представилъ для получетя 
степени доктора физики диссертащю подъ заглав1емъ: 
„Объ электрическихъ разностяхъ металловъ при различ- 
ныхъ температурахъ", въ которой онъ изследуетъ тотъ же 
вопросъ съ экспериментальной стороны болъе подробно. 
Изъ серш опытовъ изложенныхъ въ этой работе слёдуетъ, 
между прочимъ, что электровозбудительный рядъ Вольты 
можно считать неизменяемымъ и его законъ справедли- 
вымъ для всехъ температуръ и, напротивъ, термоэлек­
трически рядъ изменяется съ температурой. Когда 
вместе съ каеедрой физики въ Шевскомъ Университете

J1865 г.) къ М. II. Авенар1усу перешло и заведывате 
шзическимъ кабинетомъ, онъ предприйялъ целый рядъ 

экспериментальныхъ изследованш надъ критическимъ 
состоятемъ телъ. Благодаря этимъ изследоватямъ 
вопросъ этотъ обогатился многими важными данными и 
получилъ значете одного изъ важнейшихъ отделовъ 
физики. Но эти же труды среди лабораторш были первою 
причиною болезни, разрушившей окончательно здоровье 
М. П. Въ начале 80-хъ годовъ онъ уже не могъ лично 
работать въ лабораторш; темъ не менее онъ не пере- 
ставалъ руководить заштями другихъ.

Последнею экспериментальною работою М. П. было 
определен1е поляризацш электродовъ въ некоторыхъ 
жидкостяхъ.

Результаты своихъ изследованш М. П. чаще всего 
помещалъ въ Анналахъ Полендорфа.

Какъ профессоръ и прекрасный лекторъ, М. П. поль­
зовался большою известностью. Ученики его и все 
знавние его уважали и любили его за особенную мяг­
кость и отзывчивость его характера.

+ Хо с и ф ъ  Баркеръ Стирнеъ. 4 шля въ Кэм- 
дене (С. Ш. Америки), скончался 1осифъ Стирнеъ извест­
ный изобретатель системы телеграфироватя дуплексъ. 
Покойный родился въ городе Вельдъ (Арканзасъ) въ 
1831 году. Изучивъ телеграфное дело въ Ньюбурипорте 
(Массачузетсъ) онъ былъ назначенъ заведывающимъ 
телеграфами городской пожарной команды въ Бостоне 
(1855 г.). Затемъ онъ служилъ въ компаши Franklin 
Telegraph Су и принималъ деятельное учаспе въ про­
кладке несколькихъ океанскихъ кабелей. Изобретете 
дуплексъ-системы телеграфироватя доставило Стирнсу 
огромныя средства, которыя позволили ему последте 
годы своей трудовой жизни провести вдали отъ дклъ въ 
своемъ поместье близъ Камдена.
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РАЗНЫЙ ИЗВЪСИЙ.
Р а зн ы м  новост и . — На всйхъ болыпихъ и пере- 

даточныхъ станщяхъ Балтыской, Варшавской и Нико­
лаевской дорогъ будетъ съ этого года устроено элек­
трическое освищете.

— Петербургская городская управа постановила 
усилить освищ ете Сонного рынка, электрическое осви­
щ ете котораго оказывается недостаточно сильнымъ. 
Предполагается увеличить число лампочекъ накаливатя 
въ рыночныхъ здатяхъ и осветить площадь рынка 4 
подвесными фонарями по 1.200 св^чъ.

— Въ Обществе русскихъ врачей (въ Петербурге) 
29-го сентября д-ръ Спенглеръ сделалъ докладъ о ле­
чены трахеальныхъ съуженш электролизомъ (?). Былъ 
демонстрированъ больной, у котораго дыхательное горло, 
вследств1е болезненнаго процесса, было до того съуже- 
но, что онъ повременамъ задыхался, не смотря даже 
на оперативно сделанное отверсНе въ горл й наружу. 
Съуженное кольцо въ трахее было уничтожено съ по­
мощью пропускашя гальваническаго тока черезъ иголки 
въ рубецъ съужешя. Больной теперь вне опасности и 
дышетъ свободно. На прешяхъ выяснилось, что боль- 
шимъ сторонникомъ электролиза при съужетяхъ пище­
вода былъ покойный С. П. Коломнинъ и пророчилъ 
этому способу электротераши большую будущность.

— Между русскимъ акщонернымъ обществомъ съ 
основнымъ капиталомъ въ 5 мил. рублей и финлянд- 
скимъ сенатомъ начаты переговоры относительно пе­
редачи силы надешя Иматры въ Петербургъ для при- 
м!шешя къ электрическому освещенш.

— Состоявпиеся 22-го сентября посл^дше опыты 
переговоровъ по телефону между Петербургомъ и Мо­
сквою оказались очень удачными: по временамъ звукъ 
былъ не совершенно ясенъ, но этотъ недостаток^ по- 
видимому, легко устранимъ. Предполагаютъ, что дМ- 
ств1е телефоннаю сообщешя между Петербургомъ и 
Москвою откроется не позже половины мая 1896 г.

— Въ ночь на 28 сентября вновь былъ произведенъ
опытъ разговора по телефону между Москвой и Петер- 
бургомъ. Въ разговоре принималъ учасНе начальникъ 
главнаго управления почтъ и телеграфовъ, ген.-лейт. 
Н. И. Петровъ. Результаты получились удовлетвори­
тельные. (Новое Время.)

Газеты сообщаютъ, что постройка круговой элек­
трической дороги на территоры предстоящей всерос- 
сыской выставке въ Нижнемъ-Новгороде сдана на- 
дняхъ товариществу М. М. Подобйдова и комп. Вся 
дорога будетъ. иметь въ длину около З1/2 верстъ, при 
ширина въ 75 см. Проводы будутъ подземные н вагоны- 
двигатели. будутъ ходить только въ одну сторону, че­
резъ каждый 5 минуть по одному вагону на 20 мЪстъ. 
Дорога будетъ обязательно открыта съ 10 мая 1896 г. 
Плата за про'Ьздъ съ .10 ч. утра до 7 ч. вечера пола­
гается въ 5 коп., но предпринимателю предоставляется 
право эксплуатировать дорогу и въ вечернее время, съ 
увеличешемъ проездной платы, не свыше однако 10 коп.

— Начальникъ главнаго управлешя почтъ и теле­
графовъ, ген.-л. Петровъ, совершающей въ настоящее 
время поездку по Poccin съ целью ревпзы почтовыхъ 
и телеграфныхъ учреждены, поручплъ, въ бытность 
свою въ KieB^, учредить тамъ особую коммисш изъ 
спещалистовъ-техниковъ для изыскашя способовъ устра­
нить вредное вл1яше проводовъ городского электриче­
скаго трамвая на телефонную сеть.

— 12-го октября, въ засйданш городской коммисы 
по освёщенш Петербурга, разсматривался проектъ но- 
ваго контракта Общества С.-Петербургскаго столичнаго 
электрическаго оевёщешя. Общество предлагаетъ зна­
чительно льготныя услов1я оевещешя и, кроме того, 
ходатайствуетъ объ увеличены своей сёти.

- -  Центральный статистическы комитетъ министер­
ства внутреннцхъ дгйлъ намГрепъ применить къ разра­
ботка данныхъ предстоящей всеобщей переписи насе- 
лешя Россшской имперы электрическую подсчетную

машину Холльриса (Hollerith), брошюру котораго „О 
применены электричества къ подсчету ̂ сгатистическихъ 
данныхъ “ (Hermann Hollerith-Electric Tabulatinh Sy­
stem) онъ недавно издалъ.

— 16-го октября на анилиновомъ заводе гр. Мусина- 
Пушкина близъ Охгы (C.-Петербургъ) произошелъ взрывъ 
парового котла при динамо-машине. Котельное здаше 
частью разрушенное, загоралось; одинъ pa6o4ifi убитъ. 
Причины взрыва пока не выяснены.

— Какъ сообщаютъ изъ Нью-1орка, известный инже- 
неръ-электрикъ Франклинъ Леонардъ Попъ убитъ элек- 
трическимъ разрядомъ во время испыташя изобрЬтен- 
наго имъ альтернатора, дающаго около 3 000 вольтъ.

— Въ Римй окончила свои работы Коммитя для 
изучешя вопроса объ. обложены податью газа и элек­
тричества. Въ середине сентября опубликованъ ко- 
ролевсшй указъ, и съ 1 ноября законъ войдетъ въ 
силу.> Каждый куб. м. газа, полученнаго перегонкой ка- 
меннаго угля, будетъ оплачиваться податью на потре- 
блеше въ 2 сантима. Газъ, полученный другими путями, 
будетъ оплачиваться 8 сайт, на куб. м. Электрическая 
энерия будетъ оплачиваться 60 сантимами на гектоуаттъ- 
часъ. Обложены* подати не подлежитъ пoтpeблeнie на 
городское муниципальное освищ ете, на двигатели и на 
все друия uoтpeблeнiя, не относяпцяся къ освещенш  
и отоиленш. Подать будетъ оплачиваться производите­
лями газа и электричества подъ контролемъ Правитель­
ства; въ остальныхъ чертахъ система обложешя та же, 
что система обложешя податью „спиртныхъ напитковъи.

С м ерт ны е с л у ч а и  от ъ молнги. — Въ концЬ 
шня произошли следующее смертные случаи отъ уда- 
ровъ молны, какъ сообщаешь The Electrician: — Близъ 
Лондона былъ убитъ Ьхавшы на лошади поселянинъ. 
Лошадь также упала, но потомъ оправилась. — Въ Вед- 
несбюри былъ убитъ проходившш чрезъ поле парень. — 
Въ южной Швецы во время грозы 14 человЬкъ скры­
лись въ сарай; молшя ударила въ этотъ саран и убила 
8 человЬкъ; остальные, оставпиеся въ живыхъ, получили 
серьезный повреждешя, а сарай сгорЬлъ.

И нт ересны й с л уч а й  н а  панадской  элект ри ­
ческой ст анцги. — По св^дЬтямь Canadian Electri­
cal News на генераторной станцы Toronto Kailway Су 
произошелъ нисколько мЬсяцевъ тому назадъ следую­
щей несчастный случай: — Дежурный электрикъ-маши- 
нистъ у новой динамомашины Сименса и Гальске на- 
чалъ скоблить машину ножомъ. Въ результат!} ножъ 
былъ втянуть и якорь замкнулся короткой ветвью; ма­
шина сильно повредилась, а машинистъ получилъ обжоги. 
При этомъ нагрузка у генератора Canadian General 
Electric Су настолько увеличилась, что онъ подвергся 
поломкамъ. Движете по лины трамвая на короткое 
время остановилось и въ течете исправлены пришлось 
ограничить число вагоновъ въ движены. Машина Си­
менса и Гальске находилась еще подъ наблюдешемъ 
техника фирмы, который производилъ обычныя испы­
ташя, когда произошелъ этотъ случай.

.П ож арь н а  эл ект ри ч еской  ж елезнодорож ­
ной ст анцги  въ А м е р и к е .— Въ ионе иожаромъ 
уничтожена значительная часть зданы, механизмовъ и 
подвижного состава общества Consolidated Electric 
Street Kailway Су. въ СиттлЬ. Убытокъ опредЬленъ въ 
150—200 тыс. рублей. Причина пожара еще не выяс­
нена. ______ (The Electrician.)

П р и ч и н а  см ерт и  отъ элект рическаго  р а з­
р я д а . —- Д-ръ Блейль изъ университета въ Охай объя- 
сняетъ причину смерти отъ электрическаго разряда сле­
дующими образомъ, какъ сообщаетъ Engineering: — 
Смерть обусловливается тЬмъ, что токъ производить со- 
кращеше артерш чрезъ посредство Bainmfl нервной си­
стемы и это сокращеше артеры оказываетъ такое ме­
ханическое npenaTCTBie теченш крови, что сердце ока­
зывается неспособнымъ преодолеть его. Когда для про- 
тиводМств1я этому влiянiю дается такое лекарство, какъ 
нитроглицеринъ или азотистокислый амилъ, можно вы-
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носить „дозы". электричества гораздо больше обыкно- 
венныхъ. Искусственное вдыхаше можетъ быть полезно 
въ случаяхъ простого обморока отъ электрическаго 
разряда, но для такихъ случаевъ, когда прошли чрезъ 
rho болышя количества тока, до сихъ поръ не найдено 
еще ращональнаго средства для возвращешя къ жизни.

Н есчаст п ы й  с л у ч а и  н а  Л орш реш спом ъ элеп- 
тричесномъ т р а м в а и >. — Въ август!} на электри­
ческом* трамвай въ Бёшмильсе произошелъ случай, 
окопчившшся смертью одного молодого человека. По- 
видимому последнш со своимъ товарищемъ ехал* на 
велосипеде по берегу моря изъ Бельфаста въ Порт­
рет*; находясь въ нескольких* сотняхъ метровъ отъ 
станцш трамвая на портрешской дороге и стараясь 
направить свой велосипедъ по линш трамвая, онъ уда­
рился въ гранитную ограду около 15 см. высоты, кото­
рая въ этомъ месте отделяла проселочную дорогу отъ 
линш трамвая, и слетел* съ велосипеда на приподня­
тый надъ землею треПй рельсъ. Его товарищъ, ехавшш 
въ нескольких* метрахъ впереди, услышавъ крикъ 
упавшаго, вернулся къ нему на помощь и нашелъ его 
лежащим* на рельеф, а его велосипедъ на немъ и также 
въ*со*единеши съ рельсами. Онъ сейчасъ же былъ не- 
ренесенъ на станцш, где, не смотря на старатя двухъ 
цокторовъ, вскоре умер*. Его товарищъ, стараясь снять 
его съ рельсовъ, подвергся сильнымъ разрядамъ тока.

______  (The Electrician.)

В ан ь за щ и т и т  ься, от ъ молн1и. — Г. Шустеръ 
въ Лондон!} доказываете, что лучшею защитою отъ 
молнш служитъ вода. Вместо того, чтобы укрываться 
во время грозы, следует* вымочить себя и, если ока­
жется возможнымъ, стать въ воду. Вода представляетъ 
дурной проводникъ электричества и уже Франклин* 
заметил*, что гораздо легче убить искрой сухую крысу, 
чЪмъ мокрую. ______ (L’filectricien, № 231.)

И нт ересны й н есч а ст н ы й  с л у ч а й  отъ м ол -  
niu. — 6 августа н. с. во время съезда National Artil­
lery Association въ Шеберинесс!} произошелъ интерес­
ный несчастный случай отъ удара молнш. Въ 6 ч. 50 м. 
вечера некто Хоузъ, когда онъ прогуливался но до­
рожке, идущей отъ Саусъ-ИГебюри къ железнодорож­
ной станцш, былъ пораженъ ударомъ молнш и мгно­
венно убит*. Дорожка въ 13/4 м. шириной; на одной ея 
стороне неглубокая канава и рядъ высокихъ вязовъ, а 
на другой стороне железныя перила изъ рельсовъ около 
111/2 м. высотой, причемъ стойки образуютъ рядъ заост  ̂
ренныхъ выступовъ надъ верхней полосой въ см. 
высотой. За 3/4 часа передъ тЬмъ дождь прекра­
тился. Хоузъ былъ пораженъ въ левую сторону головы 
и слегка обожжен*; его одежда местами была разор­
вана. При немъ было около 14 шиллинговъ серебряными 
монетами и золотомъ 37 совереновъ и 28 нолусовере- 
новъ; MHOrie изъ этихъ монетъ обнаруживали признаки 
мавлешя и, можетъ быть, эта масса металла оказала 
некоторое влiянie на направлеше удара молнш. Се­
ребро было, въ правомъ кармане брюкъ, которыя въ 
этомъ местё были разорваны на куски и деньги раз­
бросаны по всемъ направлешямъ. Золотыя монеты, за­
вернутый по отдельности въ бумагу, находились въ кот 
жельке, завязанном* въ носовой платокъ, и лежали въ 
лйвомъ внутреннем* кармане сюртука. Разрядъ оче­
видно проникъ въ тело съ левой стороны и вышелъ 
нзъ него съ правой.) ______  (The Electrician.)

П ривилегги  по элеит рот еоснипгь въ С.-А. Сое- 
кщенныхъ Ш т ат аосъ. — Въ теч ет е  1894 г. въ С.-А. 
Соединенных* Штатахъ выдано около 1.600 привиллегШ 
на электротехничесшя изобретешя, что составляешь 
всего лишь 8% общаго числа привиллегш, выданныхъ за 
это время изъ „Patent Office". Приводимъ ихъ распре- 
делен1е по различным* отраслямъ промышленности. 
Системы железныхъ дорог*, трамваевъ и ихъ про-

в о д о в ъ ................................................................ 103)
Ролики и приспособлена къ вагонамъ . . . '113 > 233 
Электричесше локомотивы.......................... 17)

Динамо-машины и ихъ ч а с т и ................
Электродвигатели........................................
Регуляторы и контрольныя аппараты 
Трансформаторы . . . . . . . . .  .
Прерыватели................................................
Дуговыя лампы ............................................
Лампы накаливая i a ....................................
Системы электрическаго распределена
Нумерныя д о с к и ........................................
Коммутаторы................................................
Проволоки и кабели . ............................
Изоляторы и изолируюшдя вещества . . 
Индикаторы н измерительные аппараты
Телефоны........................................................
Т елеграф ы ....................................................
Сигпализащя............................................
Звонки, электр. часы и пр.........................
Пер^вичныя батареи . ........................
Вторичныя „ ........................ ....
Тепловыя машины и ихъ части................
Электрическое снаиваИе .........................
Горнопромышленные приборы ................
МедицинсПе а п п а р а т ы ............................
Краны и нодъемныя м аш и н ы ................
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Какъ видно, электрическая тяга обращаете на себя 

главное впимаше изобретателей. Изъ общаго числа при- 
вилепй, касающихся этой отрасли, иностранцамъ вы­
дано только 3°/0. _____

П ередача энергш  н а  Женевскомъ озернь. —
Въ Зинге не, на Женевскомъ озере, действуетъ въ на­
стоящее время интересная въ некоторыхъ отногаешяхъ 
установка передачи энергш. Применены многофазные 
двигатели на 2.000 вольтъ, типа Allgemeine Elektrici- 
tatsgesellschaft без* коллектора и щетокъ. Токъ приме­
няется отчасти и для освещешя и въ этомъ случае 
напряжете его понижается до 100 вольтъ. Въ этой уста­
новке передается 120 силъ на разстоянш 1.500 метровъ 
на одну прядильную фабрику; остальной токъ идетъ на 
освещеше улиц* Зин гена.

Новое видоизмгьненге элем ент а В ольт а. — 
Одинъ американскш доктор* разсказываетъ такой*слу­
чай. Один* „gentleman" жаловался на боль въ языке, 
причину которой не могли понять ни докторъ, ни дан- 
тистъ, которые его пользовали. По какому-то стран­
ному случаю, спросили электротехника. Тотъ обратил* 
внимаше на то, что искусственные зубы патента были 
укреплены въ оправе изъ разных* металлов*. Соеди­
нили металлы съ гальванометром* и заметили присут- 
ств1е тока. Нащенгъ сейчасъ же былъ вылечен*, какъ 
только оправа была покрыта изолирующим* лаком*.

Ш аровидная молнгя. — Г. Жоливе разсказываетъ 
такой случай. Ему пришлось быть во время грозы въ 
одной деревушке. После третьяго, самаго сильнаго удара 
грома, девочка, дочь хозяев*, увидела чрезвычайно 
сильный свет* въ облаках*, а потом* шаръ и закри­
чала: „а вон* и гром* падает*". Шаръ исчез* въ земле. 
Удар* былъ настолько силен*, что каждому казалось, 
что молшя ударила въ его домъ. За грозой последовал* 
сильный град*.

Въ 1870 г. автору пришлось самому наблюдать та­
кую молнш въ Кенигсберге. Шаръ блестел*, какъ рас­
каленное железо, и падал* сравнительно медленно, так* 
что ему удалось сосчитать до трехъ. При выход* изъ 
облаков* это была обыкновенная молшя, совершенно 
прямая; недалеко отъ земли шаръ былъ вдвое, более 
обыкновенная мяча. Шаръ упал* на дубъ, стоявпий на 
опушке леса, и въ момент* сонрнкосновешя раздался 
оглушительный удар*. Верхшя ветви дуба были при 
этомъ поломаны и разбросаны.

(L’Electricien, № 233.)
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Телефонъ въ К ит агъ  и  Ягшнги. — Телефонъ на- 
шелъ примйнеше и въ корейской войнй. Китайсмя п 
японсшя войска получали инструкцш прямо изъ Гонъ- 
Конга и 1окогамы. Въ этихъ странахъ дййствуетъ уже 
нисколько лйтъ не только телеграфъ, но и телефонъ. 
Въ 1882 г. были установлены первые аппараты въ Гонъ- 
Конгй и Шанхай компашей Oriental Telephon Company. 
Въ 1890 году на этихъ сйтяхъ было 300 абонентовъ, а 
съ тйхъ поръ число ихъ, безъ сомнйшя, увеличилось. 
Телефонъ долженъ играть тамъ особенную роль, такъ 
какъ oTcyTCTBie алфавита въ китайскомъ языкй дйлаетъ 
примйнеше телеграфа затруднительными При телефон!* 
эти затруднешя падаютъ сами собой.

Не отстаютъ въ этомъ отношенш и японцы. Въ 
1880 г. были установлены аппараты Эдисона въ Т ото, 
1едо и 1окогамы, а черезъ годъ въ Осака, главномъ ко- 
мерческомъ городй страны. Въ настоящее время раз­
личный правительственный и частныя учреждешя сое* 
динены телефономъ, совершенно какъ у насъ. Кромй 
того, приморсме города соединены съ центральными; 
не удивительно поэтому, если происшеств1я на морй въ 
последнее время становились известными въ тотъ же 
день въ 1едо и 1окогамй.______

Р азнообразны м  прим гънет я эл ек т р и ч е­
ст ва. — Первый городъ въ м1рй по цримйненш элек­
тричества — это Great-Falls (Болыте Водопады) на тер- 
риторш Монтана въ Соединенныхъ Штатахъ. Вей эки­
пажи и повозки не только приводятся въ движ ете и 
освйщаются электричествомъ, но и отацливаются элек­
трическими рад1аторами. Даже известь на улицахъ раз­
мешивается нерйдко электрическими двигателями, при­
соединяемыми къ уличнымъ столбамъ. Кушанья въ ре- 
сторанахъ приготовляются помощью электричества, 
мясники пользуются имъ для рубки мяса, а бакалей­
ные торговцы для размалывашя кофе. Электричество 
является желаннымъ гостемъ во вейхъ домахъ, хозяйки 
пользуются имъ для вращешя швейныхъ машинъ и на- 
грйвашя утюговъ; ихъ кухни тоже отапливаются элек­
тричествомъ и выглядятъ точно неболышя картонаж­
ный коробки.

Излишне говорить, что все это доступно Только бла­
годаря природной, почти даровой движущей силй. На- 
зваше города достаточно указываетъ на это.

______(L’filectricien, № 231).

Телеф онное сообщ енге меж ду Англ1ей н  Б ель- 
zieu . — Главное Управлеше Бельпйскихъ телеграфовъ 
недавно устроило опытъ телефоннаго сообщешя между 
англШскимъ и бельийскимъ берегами при помощи под- 
воднаго кабеля. Опыты производились между Дувромъ 
и небольшой бельийской стапщей „Furnes", отстоящей 
въ 15 километрахъ отъ берега; для переговоровъ слу­
жили очень чувствительные аппараты, какъ напр. микро- 
фонъ Карбонеля. Результаты превзошли всяшя ожида- 
шя. Поэтому Управлеше попробовало соединить Дувръ 
съ Брюсселемъ, но късожалйнш неудачно. Постепенно 
улучшая надземныя телефонныя лиши, Управлеше те­
леграфа надйется со временемъ достигнуть прямого те­
лефоннаго сообщешя между Брюсселемъ и Лондономъ, 
не прибйгая къ проведешю отдйльнаго кабеля.

Э л ек т р и ч еск а я  т я га  въ ТерманШ . — За по­
ел йднее время электричество быстро вытйсняетъ кон­
ную тягу въ крупныхъ городахъ Европы и Америки. 
Приведемъ нйсколько фактовъ его побйдоноснаго ше- 
ств1я въ Германш. Такъ, общество городскихъ дорогъ въ 
Штеттин й уже совершенно замйнило у себя конную 
тягу электрическою; въ Лейпцигй конно-желйзныя до­
роги куплены Берлинскимъ обществомъ, которое не 
медля пристунаетъ къ преобразованш ихъ въ электри- 
ческ1я. Кромй того, недавно образовавшаяся ано­
нимная компашя, съ основнымъ капиталомъ въ 8 
мшшоновъ марокъ, намйревается купить 11 конноже- 
лйзныхъ линШ въ Южной Германш и устроить на нихъ

электрическую тягу. То же самое намйрено сдйлать го­
родское самоуправлеше въ Килй съ своими дорогами. 
Только одинъ Штутгардъ упорно сохраняетъ конную 
тягу, потому что примйнеше аккумуляторовъ не осо­
бенно выгодно, а радикальное переустройство трамваевъ 
въ электричесше не по карману.

Э лект родвигат ель н а  почт овой станцш. -  
Въ главномъ почтамтй въ Лесъ Анжелесй съ недав- 
няго времени работаетъ электрическш двигатель въ 
*/* лошадиной силы; онъ приводитъ въ движете 
обыкновенную почтовую печать, подъ которою прохо- 
дятъ вей письма, и позволяетъ такимъ образомъ пога­
шать до 600 почтовыхъ марокъ въ минуту. Въ течете 
каждаго мйсяца подъ этой машинкой проходитъ въ сред- 
немъ до 6 мшшоновъ писемъ.

Ст анц1я треэсфазныэсъ т оковъ для  трам­
ваевъ .— Американская General Electric Су дйлаетъ 
первое въ Америкй примйнеше системы передачи энер- 
rin трехфазнымп токами на большое разстояше къ 
трамваю въ Лоуэлй (шт. Массач.), гдй уже строится 
станщя, очень интересная по своимъ особенностямъ: 
во-первыхъ, генераторы будутъ доставлять переменный 
и постоянный токъ; когда ими не будутъ пользоваться 
для передачи энерии, они будутъ работать параллельно 
съ имйющимися теперь на станцш генераторами для 
трамвая. Они будутъ обмотаны для доставлешя тока 
низкаго напряжешя въ части для перемйннаго тока и 
послй повышешя напряжешя до 5.000 вольтовъ этотъ 
токъ будетъ отводиться на двй подстанцш, одна въ 
141/2 км., а другая въ 22 км. отъ генераторной станцш. 
Каждая изъ этихъ подстанций будетъ снабжена надле­
жащими трансформаторами для понижешя напряжешя 
типа General Electric Су съ вентилящей, а также двумя 
вращающимися трансформаторами.

(The Electrician.)

Э лект ричест во д л я  калифорнскиж ъ рудни- 
ковъ. — Установка электрической передачи энерин, 
устроенная въ Грассъ-Валли въ Калифорнш, какъ со- 
общаетъ Engineering and Mining Journal, дала средства 
для возстановлешя дййств1я въ болыпомъ числй рудни- 
ковъ, которые были закрыты на время вслйдств1е слиш- 
комъ высокой стоимости энергш. На разстояшяхъ отъ 
5 до 15 км. отъ генераторной станцш расположены 63 
рудника, требуюпце больше 4.000 лош. силъ. Больше 
четвертой части этихъ рудниковъ остаются безъ дМ- 
CTBifl въ настоящее время и извлекутъ выгоду изъ этого 
новаго предпр1яНя. ______

Ц е н т р а л ь н а я  ст а н щ я  съ газом от орам и въ 
Чикаго. — Но свйдйшямъ Western Electrician, по-̂  
стройка станцш фирмы American Engine Electric Су 
близка къ концу. Эта станщя заключаетъ въ себй га- 
зовыя машины въ 400 индик. лош. силъ, соединяюнцяся 
ремнями съ динамомашинами. Самый большой двига­
тель будетъ въ 200 лош. силъ системы тандемъ (ци­
линдры. на одной оси). ______

Э лект рическое ут илизирование водяной силы 
въ Ж тал1и. — Фирма Шуккерта и К0 представила 
проектъ устройства центральной станцш на 1.500 лош. 
силъ въ городй Бергамо, въ 50 км. отъ Милана, для 
утилизировашя водяной силы рйки Брембо.

______ (The Electrician.)

Ялгпн1е м ал ой  скорост и т рам ваевъ въ Брук- 
лит ь. — Однимъ no^^CTBieMB уменыпешя скорости 
бруклинскихъ электрическихъ трамваевъ было, гово­
рить Street Railway Journal, увеличеше движешя по 
надземнымъ дорогамъ этого города, и въ результат  ̂
жалованье служащимъ на этихъ лишяхъ, уменьшенное 
на Ю°/о въ 1893 г. вслйдств1е конкурренщи электриче­
скихъ дорогъ, было увеличено до прежней нормы.
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