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Э Л Е К Т Р И Ч Е С Т В О
Ш у р н а л ъ  и з д а в а е м ы !  1(1 О т д К л о м ъ

И м П Е Р А Т О Р С К А Г О  Р у ССЕАГО Т Е Х Н И Ч Е С К А Я  О Б Щ Е С Т В А .

>
Электрическ1я желЪзныя дороги въ ЕвропЪ 

и А м е р и к !
L Статистическая дапныя объ ихъ развитьи и эксплуа- 

тагт.

Хорошо известно, съ какой быстротой электриче
ская тяга завоевываетъ себе почти повсеместное при
гнете въ городахъ Соединенныхъ Штатовъ. Европа 
остается далеко позади Америки въ этомъ отношенш, 
хотя въ последнее время п въ Европе замечается до
вольно значительный прогрессъ въ развитш электриче- 
сшхъ трамваевъ, какъ н следовало ожидать, имея въ 
виду замечательно успешное и быстрое ихъ развиые 
въ Америке.

Первые опыты съ целью приспособить электродви
гатели къ железнымъ дорогамъ производились въ Аме- 
рике около 13 летъ тому назадъ и въ 1883 году была 
открыта на Чикагской Выставке первая электрическая 
шшя. Съ 1883 г. по 1888 г. компашя Бентлп-Найта, 
Дафта, Ванъ-Деполя и Снрага деятельно занимались 
разработкой деталей устройства электрическихъ желез- 
шхъ дорогъ, значительно подвинувъ впередъ дело п 
устранивъ много затрудненш въ мехаиическомъ отно
шенш, но коммерческаго успеха достигли въ действи
тельности эти иредцр1ягшя только тогда, когда ими за
нялись ком наши Томсона-Гоу стона и Вестингауза, по- 
глотивпия первоначальныя мелгия компанш. Благодаря 
энергичной деятельности этихъ двухъ фирмъ, внесшихъ 
въ д$ло большую практическую опытность и значитель- 
ныя финансовый средства, электрическая тяга стала 
быстро прогрессировать и къ концу 1889 г. ея промыш
ленный успехъ не подлежалъ уже сомненш. Следую
щая небольшая таблица даетъ поня'ие о сравнигель- 
номъ развитш различныхъ системъ трамваевъ съ того 
времени:

Т Р А М В А И . 1890 г. 1891 г. 1892 г. 1893 г.

В се лиши . . 15.459 16.958 18.664 19.498
Электричесшя 4.037 6.498 9.502 11.946

Километры. - Конныя . . . 8.640 8.483 7.136 5.595
Кабельный, . 816 950 1.034 1.051
Паровыя. . . 966 1.027 . 992 906
Всехъ . . . . 32.108 35.877 37.399 40.499

Число ваго
Электрическ. 5.59 8.892 13.415 18.233

новъ . . .  4 Конныхъ . . . 21.970 21.798 19.315 16.845
Кабельиыхъ . 3.795 4.3372 3.971 4.805
Паровыхъ . . 751 815 698 616

Въ 1894 году электрическую тягу применяли около 
600 компашй трамваевъ, у которыхъ насчитывалось при
близительно 14.000 км. нути и 20.000 вагоновъ. Около 
трехъ четвертей всехъ трамваевъ въ Соединенныхъ 
Штатахъ работаютъ въ настоящее время электриче- 
ствомъ; въ нихъ вложенъ капиталь больше 45 миллш- 
новъ долларовъ.

Въ Европе ври постройке электрическихъ желез- 
ныхъ дорогъ довольно точно следуютъ выработанной 
въ Америке практике. Единственвымъ псключешемъ 
являются паровые двигатели геиераторныхъ станщй, 
относительно которыхъ заимствоваше делаютъ уже аме
риканцы.

Следующая таблица показываешь современное при
близительное раснредёлеше электрической тяги въ раз
личныхъ странахъ Европы, а также въ Соединенныхъ 
Штатахъ и Канаде:

11АЗВАН1Я

СТРАНЪ.

Кило
метры
одноко-
лейнаго
пути.

Полпое
число

электри
ческихъ

вагоновъ.

Полное 
число 

лошадин. 
силъ дви
гателей.

Пиело жи

телей на 

км. лиши.

Гермашя . . . 304 630 8.500 160.000
А н г а я ............... 97 130 4.700 400.000
Авсгро-Венгр1я 80 150 2.000 470.000
Франц1я . . . 96 140 4.500 400.000
Швейцар1я . . . 48 35 1.700 70.000
Бельпя . . . . 32 40 1.100 200.000
Итал1я............... 24 35 1.000 1.250.000
Друпя страны . 48 100 1.200 3.000.000

Во всей Европе 729 1.260 24.700 477.000
Соедин. Штаты 

и Канада . . 14.000 20.000 850.000 5.000

На эти цифры следуетъ смотреть, какъ на прибли
женный, такъ какъ нётъ возможности получить точ- 
ныхъ статистическихъ данныхъ о такой быстро разви
вающейся промышленности, какъ электрическая тяга.

Постройкой электрическихъ железныхъ дорогъ въ 
Европе занимаются, главнымъ образомъ, 12 компанш, 
иоименованныхъ въ следующей таблице съ указашемъ 
длины ностроенныхъ ими линш:

Н“  Д“ ™ 1 Г . Г . Г “
Система Томсона-Гоустона......  211
Allgemeine Elektricitai&gesellsehaft . 142
Сименса и Гальске...................... 130
Матера и Платта въ Манчестере . . 37,6
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Назваше компашй. Длина построенныхъ

Electric Construction Су въ Волвер- 
гамптонк .........................................

линш въ км. 

33,65
Compagnie de l’lndustrie Electrique 

Ж е н е в к .....................................
въ

32
Братьевъ Сименсъ въ Лондон^ . 31
Эpликoнcкiй заводъ въ Цюрихй . 25
Куммера и К0 въ Дрезден^ . . . 20
Elektricitats - Aktiengesellschaft 

Нюренбергй..................................
въ

17
Магнусъ Фелькъ въ Aнглiи . . . 1,6
Гольройдъ Смитъ въ Англш . . 1,6.

Нккоторыя св’Ьд'Ьшя о строящихся лишяхъ даетъ 
следующая таблица (эти св'Ьдкшя, вероятно, ие полны):

Назваше строю- 

щей компанш.

Мксто (городъ) 

постройки.

Длина 
лиши 
въ км.

Число
локо-
моти-
вовъ.

Нрибл.
число
лош.
силъ

двига
телей.

Будапештъ (под
земы. туннель) 8 15 1.200

Гельзенкирхенъ . 29 16 —

Сименсъ и Галь- Бохумъ ................ 7 5 200
с к е ................... Б а зел ь ................ 5 12 150

Лихте рфе льде  
(удлинеше) . . 91/* 6 110

Панкоу (Берлинъ) 61/2 8 240
Барменъ (удли- 

н еш е)............... 4 10 —

Плауенъ . . . . 5,8 9 200
Хриспашя (удли- 

неше) . . . . _ 4 100

A l l  g e m e i  ne  
Elektricitatsge-.

Дортмундъ (удли
неше) . . . . 2,4 4 —

sellschaft *). Шпандау . . . . 11,5 24 220
Альтенбургъ . . 4,8 ' 7 330
Генуа ................. 19,3 45 1.200

 ̂ Кенигсбергъ . . 5,5 8 100
Лшнъ ; ................ 80 100 2.500
Гамбургъ . . . . 72 100 2.500
Дублинъ . . . 25,6 20 600

Компашя Tom- Бристоль . . . . 11,3 8 400
сона-Гоустона. < Алжиръ . . . 9,2 10 300

Монтфермейль, 6,4 5 200
Варезъ . . . . 4,8 5 150
Опорто ................ 1,6 3 150
Э-ля-Шапель 40 40 —
У л ь м ъ ................ 4 8 —

Шуккертъ и K° - Дюссельдорфъ . . 3,2 8 —

1 Мюнхенъ . . . .
1

— 2 —

J) Примкчаше. Кромк того эта компашя подписала кон
тракты на постройку линей электрическихъ трамваевъ въ 
Кил'Ь, Штеттин^, Лейпциг^, ДюсбургЬ, Мюнхенъ-Гладбахк, 
Данциг^, Бреславл'Ь (удлин.) Галле (удлин.) Карльстире и 
Нюремберг’Ь.

Кром'Ь того, двй линш въ 16 км. длиной строитъ ком* 
пашя Ганца и линш въ Льеж-Ь въ 2 км. бельшсш 
фирма Societe d’filectricite et Hydraulique.

Приводимъ, наконецъ, таблицу, которая даетъ общее 
пошше о проектированныхъ европейскихъ лишяхъ:

НАЗВАШЕ СТРАНЪ.
\

Длина 
лишй въ 

килом.

Полное
число

электрич.
вагоновъ.

Совокуп
ное пи® 
лош. сил 

двигат.

Гермашя............................ 384 700 8.700

Ф ранщ я............................. 96 110 2.800

А н ш я ................................. 1 45 40 2.000

Авсгро-Венгр1я . . . . 40 20 1.500

Итал1я................................ 29 50 1.500

Швейцар1я....................... 8 15 300

Бельпя............................... 8 5 200

Друпя страны................ 19 20 600

В с е г о  . . . 1 629 960 17.600

Что касается до работающихъ уже европейскихъ и- 
нШ, то статистичесшя данныя о нихъ приведены въ 
следующей таблиц^:

Н А З В А Ш Е Когда
откры

Кило
метры

Число
элек.

Воль
ты на
пряже

Индик.
лошад.
силы

ГОРОДОВЪ. та.
дли
ны.

ваго
новъ.

тся въ 
линш.

двига
телей.

Линш, построенный по систем^ Томсона-Гаустона.

Бременъ ................ 1892 г. 16 25 500 450

Ремшейдъ . . . 1893 г. 8 7 500 320

Гамбургъ . . . . 1894 г. 41,6 36 600 510

Эрфуртъ ................. 1894 г. 11,2 29 500 480

Г о т а ........................ 1894 г. 2,8 5 — -

Бордо ................. 1893 г. 10,4 16 — 640

Л ю н ъ ..................... 1894 г. 10 12 — 400

Гавръ . . . . . . 1894 г. 24 40 500 900

Р уб,э........................ 1894 г. 16 18 500 450

Флореыщя . . . . 1891 г. 8 12 500 270

М иланъ................ 1893 г. 12,8 19 500 450

Брюссель............... 1894 г. 28,8 35 500 900

Люттихъ................ 1893 г. 3,2 5 500 120

Лидсъ ..................... 1891 г. 8,4 6 300 200

Б’Ьлградъ............... 1894 г. 10 7 500 300



ЭЛЕКТРИЧЕСТВО. 227J6 17.

HA3BAHIE

ГОРОДОВЪ.

Когда
откры

та.

Кило Число Воль Индик.
Н А 3 В А 111Е Когда

откры

Кило Число Боль- Индик.
метры элек. ты на- 

пряже-
лошад.
силы метры _ т. ты на- 

эле * пряже-
лошад.
силы

дли- ваго шя въ двига ГОРОДОВЪ. та.
дли ваго- щЯ въ двига

ны. новъ. линш. телей. ны. повъ. i линiи телей.

.tain, построенный фирмой Allgemeine Electricitats- 
gesellschaft.

Галле .................... 1891 г. 16 36 500 350
Гера....................... 1892 г. 10,4 18 500 525
Юевъ . . . . 1892 г. 14 32 500 600
Бреславль . . . . 1893 г. 26,8 40 500 600
Эссенъ .................... 1893 г. 21,6 24 500 >400
Хемницъ ................ 1893 г. 20,8 ' 28 500 350
Хришатя . . . . 1894 г. 7,6 11 500 200
Дортмундъ . . . . 1894 г. 11,2 26 500 600
Любекъ................. 1894 г. 13,6 24 500 450

Лиши, построенный фирмой Сименса и Гальске.

Будапештъ(городъ) 1889 г. 24 72 300
11.100

я (пригор.) 1893 г. 16,8 20 300
Гановеръ. . . . . 1893 г. 23 32 500 520
Дрезденъ . . . . . 1893 г. 12 16 500 320
Генуа . . . . . 1893 г. 2 4 500 200
Барменъ ................ 1894 г. 3,2 8 500

} 720
» . . . . 1894 г. 2,8 7.. 500

Мюльгаузенъ . . . 1894 г. 4,8 9 330 —
Лихтерфельде . . 1891 г. 4 4 165 500
Львовъ . ................ 1893 г. 16 16 480 586
Бухарестъ . . . . 1983 г. 8,4 5 480 011
Медлингъ . . . . 1893 г. 6 8 500 56
Франкфуртъ - Оф- 

фенаахъ . . . . 1894 г. 6,7 18 30 70

Линш, построенный фирмой Матера и Платта.

Бессбрукъ-Ньюри 1885 г. 4,8 3 250
Лондонъ (City and 

South) . % . . . 1890 г. 10,4 16 500
Дугласъ и Лакеи 1894 г. 22,4 9 500

Лннш, построенный фирмой братьевъ Сименсъ и К° 
въ ЛондонЪ.

Портрёшъ . . . . 1883 г. 9,6 5 250
Герпси .................. 1892 г. 4,8 7 500
П анам а................ 1893 г. 3,2 7 440
Гобартъ-Тоунъ. . 1893 г. 13,6 20 500

Линш, построенный Эрликонскимъ заводомъ.

Мурренъ (Швей- 
uapia)................ 1891 г. 4 4 600

Марсель................ 1892 г. 12,8 14 550
Сиссахъ-Гельтер- 

кинденъ (Швей- 
uapia) . . . 1891 г. 3,2 1 700

Цюрпхъ . . . . 1894 г. 4,8 12 550

Линш, построенный фирмой Шуккерта и К°.

Бадеиъ-Фослау . . 1894 г. 9,6 9 500
Цвикау (Саксошя) 1894 г. 7,2 11 500

Линш, построенный фирмой Куммера и К°.

Блазевицъ близь 
Дрездена . 1893 г. 10,4 10 400

Вевэ-Монтре . .  . 1889 г. 10 — —

Лишя, построеннай Магнусомъ Фолькемъ. 

Брайтонъ . . . .  | 1883 г. | 1,61 2 | 100 | 24

Литя, построенная Гольрейдомъ Смитомъ. 

Блекнул ь . . . .  | 1884 г. | 1 ,61 — | 220 | 50

Лиши, построенный фирмой Electric Construction Су.

Ливерпуль (под
земная) . . . . 1893 г. 20,8 40 500

Южный Стаффорд- 
шайръ................. 1893 г. 12,8 16 300

Лиши, построенный фирмой Compagnie de l’lndustrie 
filectrique de Geneve.

Монъ-Салевъ . . . 1893 г. 9,2 12 600 500
Монферанъ . . . . 1890 г. 8 22 600 574

Stans | 1891 г. 5,2 3 550 45

“ ж .  ш »««- 1893 г. 4 — 600 70
нева. [ дарш. 1894 г. 5,6 — 600 400

Что касается до экономическихъ результатовъ экс- 
плуатацш электрическихъ трамваевъ, то на англшскихъ 
линшхъ получили слйдуюнце средше результаты: 1) ра- 
боч1ё расходы составляютъ 80,8°/° доходовъ и 2) рабо- 
4ie расходы на километръ-вагонъ равняются 13 копЪй- 
камъ.

Следующая таблица, составленная по даннымъ нЪ- 
сколькихъ американскихъ лишй, даетъ возможность 
сравнить электричесше трамваи съ конными въ отно- 
шенш расходовъ. ЗдЪсь расходы на движете заклю
чаю т въ себЪ жaлoвaнie всЪмъ служащимъ въ ваго- 
нахъ, освищете и отошлете вагоновъ и вообще вей 
расходы, непосредственно связанные съ перевозкой пас- 
сажировъ и доставлешемъ пмъ удобствъ;. подъ общими 
расходами разумеются расходы на общую администра- 
цш, на обезпечете безопасности движетя и м елте 
расходы. Въ полные расходы включено все, кромЪ на- 
логовъ и процентовъ на капиталы Расходы даны въ 
копЪйкахъ на вагонъ-километръ.
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ОБОЗНАЧЕНИЕ К О М И А Н Ш. А В 0 В Е F а

СИСТЕМА ТЯГИ. К о н н а я . Электр. К о н н а я . Электр. К о н н а я . Электр. Электр. Электр. Электр.

П е р е д в и ж е т е .......................................................... 14 8,5 _ _
} 15,9

5,6 _ _
Движущая э н е р п я .............................................. 12,1 1,8 — — 2,3 — — -
Содержите пути, мостовой и здашй . . . . 3,2 2,5 — — i, i } 1,05

— — -
Содержите подвижного с о с т а в а .................... 0,98 2,7 — — 2,2 — — -
ОбшДе р асходы ...................................................... 1,7 0,3 — — 0,8 2,1 — — -
Полные рабоч1е р асходы ..................... . . . 31,98 15,8 13,4 12,1 20,0 11,05 10,5 14,6 14,5
Отношеше рабочихъ расходовъ къ доходамъ

с-"Г-оо00 40,00°/“

>

96,81% 79,55% 58,5% 58% 61,5°/о 79°/о

Следующая таблица рабочихъ расходовъ (на вагоиъ- 
километръ) очень хорошо устроеннаго электрическаго 
трамвая съ длиной нути въ 240 км. и съ 130 электри
ческими вагонами показываетъ, какъ экономично можетъ 
работать электрическая лшия даже при высокихъ цгй- 
нахъ на работу и матер1алъ:
П е р е д в и ж ет е ......................................... ................ 5,5 коп.
Движущая э н е р и я ..................................................1,62 „
Содержите пути .............................................. 0,037 „

„ здашй .  ...................... .... 0,025 „
„ воздушной л и н ш ...............................0,137 „
„ генераторной станцш . . . .  0,112 „
„ двигателей............................................ 0,425 „
„ вагоновъ . . .  .........................  0,432 „

Снабжеше инструментами......................................  0,025 „
„ различными предметами... 0,025 „

Налоги..........................................................................  3,682 „
Обнце расходы: жалованье конторщикамъ и пр. 0,35 „

расходы на контору . . . .  0,387 „
мелше.............................................. 0,912 „

Полные расходы на д в и ж е т е .........................  13,669 кон.

Въ Америк!* не редко получаютъ электрическую 
энерпю для линш трамвая отъ другой электрической 
железной дороги или отъ комианш электрическаго освг1>- 
щешя и рас пред/й л етя  энергш за определенную ц4ну 
за вагонъ-километръ или кнлоуаттъ-часъ; за это берутъ 
въ среднемъ 3,75 коп. за вагонъ-километръ или отъ 2,2 
до 3,2 коп. за электрическую лошадиную силу. Припо- 
следнихъ щйнахъ комианш, у которой вагоны рабо- 
таютъ 18 часовъ въ день и д^лаютъ при этомъ каж
дый 200 км., расходуя на коммутаторной доске въ сред
немъ но 10 электрическнхъ лош. силъ, приходится пла
тить за энерпю отъ 4 до 8 руб. въ день за вагонъ.

Разсмотримъ теперь стоимость конной и электриче
ской тяги, чтобы выяснить, при какихъ услов1лхъ ими 
можно пользоваться и когда преимущество находится 
на стороне той или другой изъ нихъ. Для этой цёчи 
возьмемъ числовыя данныя двухъ линш въ одномъ и 
томъ же городе и при одномъ и томъ же управлении 
сопоставимъ ихъ рабоч1е расходы. Линш приблизительно 
одинаковой длины и работаютъ при довольно выгодныхъ 
услов1яхъ для каждой изъ системъ.

Конная. Электрическая.

Длина лиши въ к и лом етр ахъ .......................................................... 5,4 6,4
Число вагоновъ въ действш .............................................................. 13 10
Число вагоновъ-километровъ за 6 месяцевъ . . . . . . 280.728 373.259
Жалованье конюхамъ, копейки на вагонъ-километръ . . . . 0,865 —

„ машинистамъ и кочегарамъ на вагонъ-километръ — 0,675
Исправлеше упряжи, ветеринаръ, вода н пр. на вагонъ-км. 0,1725 —
Исправлете механизмовъ на в.-км.................................................... — 0,0025
Сено и зерно, кои. па в.-км................................................................. 2,10875 —
Топливо для двигателей на в.-км...................................... . . . — ‘ 1,03625
Ковка лошадей на в.-км............................................  • .................. 0,250125 • —
Масло и нр. для машинъ на в.-км.................................................... — 0,036125
Вода для котловъ на в.-км.................................................................. — 0,06375
Смазка динамомашинъ и двигателей на в.-км.............................. — 0,14125
Возобновлете живого инвентаря на в.-км.................................... 0,4425 —
Исправлете динамомашинъ и двигателей на в.-км.................... — 1,52875
Исправлеше проводовъ и катковъ . . ‘..................................... — 0,36375

Полные расходы въ конейкахъ на вагонъ-километръ . 3,838875 3,847375

Носмотримъ, какъ возросли бы расходы на действ1е жущую силу возрасталъ бы приблизительно иропорщо- 
въ этихъ двухъ случаяхъ съ увеличешемъ числа рабо- нально числу действующихъ вагоновъ, т. е., другими 
тающихъ вагоновъ: При конной тяге расходъ на дви- словами, расходъ на вагонъ-километръ оставался бы
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почти одинъ и тотъ же, сколько бы вагоновъ ни рабо
тало. При электрической тягЬ было бы иначе: расходъ 
на машинистовъ, кочегаровъ и смазку будетъ почти оди- 
наковъ какъ для ганераторной станцш въ 100 лот. силъ, 
такъ и въ 500 лош. силъ. Расходъ на топливо не воз- 
растаетъ пронорщонально числу вагоновъ; при благо- 
пр1ятныхъ обстоятельствахъ и хорошемъ управленщ онъ 
можетъ возрастать только весьма незначительно при 
болыиомъ возрастанш числа вагоновъ-километровъ. Изъ 
большого числа наблюденш, сдйланныхъ надъ различ
ными системами, оказывается, что при среднихъ усло- 
в1яхъ расходъ топлива увеличивается съ числомъ ваго
новъ-километровъ въ отношенш 2 къ 3. То же самое 
можно сказать и относительно расхода на воду. Рас
ходы на исправлете генераторовъ, двигателей и лиши 
можно считать возрастающими пропорщонально числу 
вагоновъ-километровъ. >

Итакъ, при конной тяг^ расходы на вагонъ-кило- 
метръ остаются приблизительно постоянными, какое бы 
нп было движете но лиши, тогда какъ при электри

ческой тягЬ они уменьшаются съ увеличешемъ числа 
вагоновъ-километровъ.

Изъ данныхъ, полученныхъ отъ большого числа аме- 
рнканскихъ электрическихъ дорогъ, можно, кажется, 
принять въ средеемъ, что хорошо устроенная и умЗгло 
управляемая дорога можетъ разечитывать на доходъ 
отъ 10 до 25 руб. въ годъ на каждаго жителя города 
или городовъ, чрезъ которые она проходитъ. Введете 
механической тяги производить въ среднемъ увеличеше 
въ 30°'о, а въ нйкоторыхъ случаяхъ и въ 100°/о въ числй 
пассажировъ.

Самой крупной компатей электрическихъ желйзныхъ 
дорогъ въ Соединенныхъ Штатахъ является бостонская 
West-end Street Railway Су. Три ея генераторныхъ стан- 
щи доставляютъ въ совокупности около 13.000 электриче
скихъ лош. силъ. Въ 1893 г. на этой лиши было сде
лано 2.125.000 вагоновъ-километровъ. Следующая таб
лица показываетъ, съ какой скоростью вводилась этой 
компатей электрическая тяга за лосл^дше годы:

Къ 30 Сентября. Il888 г.'1889 г.
I 1

1890 г. 1891 г. 1892 г. 1893 г. 1894 г.
1

Полное число км. п у т и ............................. _ 373,18 375,4 390,4 415,68 429,33 436,62
Километры электрическихъ лишй . . . — 104,74 129,97 236,86 292,00 339,93
Число конныхъ вагоновъ......................... 1584 1794 1694 1662 1226 826 606

„ электр. я ......................... — 47 337 469 1028 1436 1509
Полное число пройденныхъ километр, 

въ т ы ся ч ахъ ................................. ...  . 24.691 26.578 28.264 27.970 27.998 29.872 30.785
Число электр. пройденныхъ километр, 

въ тысячахъ . . ................................. — _ _ 7.341 15.395 22.702 26.872
Проценты расходовъ относит, доходовъ 82 82 77 74,4 70,8 68 66,44

Какъ видимъ, проценты рабочихъ расходовъ отно
сительно доходовъ уменьшались почти совершенно про
порщонально введенш электрической тяги. Подобные 
же результаты получаются и въ другихъ случаяхъ. Сле
дующая небольшая таблица представляетъ экономиче- 
ше результаты, полученные при введепш электриче
ской тяги въ Бруклине:

1891 г. 1892 г. 1893 г.

Полное число километровъ пути. 281,6 294,4 336
Число километр, электр. лишй . 8,64 32 192
Число перевезенныхъ нассажп- 

ровъ въ ты сяч ахъ ..................... 73.700 73.500 83.196
Полное число вагоновъ ................. 1549 1603 1680
Число электрическихъ вагоновъ. 20 76 413
Отношеше раб. расходовъ къ до- 

х о д а м ъ ........................................... 77,5°/о 77°/о оС
О

Примкнете электрической тяги фирмой West-end 
Street Railway Су. практически доказало экономическое 
значете этой системы тяги. Эта компашя, не щадя 
средствъ подвергла тщательному испытанш системы 
тягп съ воздушными и подземными проводами, а также 
съ аккумуляторами, нричемъ промышленно успешной 
оказалась система съ воздушными проводами и катками.

Чтобы вполне оценить важность факта уменынешя ра
бочихъ расходовъ съ примйнешемъ электрической тяги, 
следуетъ замётить, что во время ея введешя устройства 
и снабжешя трамваевъ въ Соединенныхъ Штатахъ на
ходилось далеко не въ удовлетворительномъ состоянш

и приходилось делать болышя затраты, чтобы привести 
ихъ въ исправность. Затймъ обходилось довольно дорого 
лолучеше разрйшешя на прокладку воздушныхъ прово- 
довъ въ виду существовавшаго предубЬждешя противъ 
нихъ. Наконецъ, первыя сооружешя во многихъ слу
чаяхъ делались для опытовъ и оказывались неудачными, 
требуя болынихъ дополнительныхъ расходовъ на ради- 
кальпыя перемены.

Первоначальная стоимость установки изменялась 
естественно въ широкихъ предФлахъ согласно съ мест
ными услов1ями и, конечно, нельзя даже приблизительно 
указать никакой средней цифры, которая включала бы 
татя статьи расхода, какъ земля, мостовая и ир. По- 
видимому, довольно близкими къ среднимъ для Америки 
можно считать с.гЬдукнщя цифры, выведенный изъ боль
шого числа данныхъ относительно американскихъ трам
ваевъ:
Первоначальная стоимость генераторной 

станцш, ея установки, сарая для ваго- 
йовъ, подвижного состава, двигателей и 
ихъ принадлежностей, на одпнъ вагонъ- 
локомотивъ.................................................... 10.000 руб.

Первоначальная стоимость постоянпаго пу
ти (за исключешемъ мостовой), воздуш
ныхъ проводовъ, деревянныхъ столбовъ, 
изолировашя и подвйшивашя, на кило- 
метръ одноколейпаго п у т и ....................  12.500 „

Только что ироведепныя цифры не представляютъ 
отдельныхъ и исключительно благоир1ятныхъ прим4>- 
ровъ удачныхъ электрическихъ железныхъ дорогъ, въ 
доказательство чего можно привести числовые резуль
таты введешя электрической тяги на трамваяхъ въ 
штат!! Массачузетсъ (а именно числовыя данный 1888 г. 
до электрической тяги и 1893 г., когда она получила 
почти всеобщее примкнете тамъ):
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1888 г. 1893 г.

Число компанш трамваевъ . . 46 
Полная длина линш въ км. . . 853,74 
Длина электрическихъ линш

въ км.........................................  0
Полное число проходимыхъ

вагон.-км...................................  37.191.627
Полное число неревозимыхъ

пассаж ировъ.........................  134.478.319
Валовой доходъ на км. пути . 15 р. 98 к. 
Расходы на дМств1е на км.

п ути ..........................................12 р. 97 к.
Валовой доходъ на ваг.-км. . . 363/4 к. 
Расходы на дМств1е на ваг.-км. 293/4 к. 
Проценты расходовъ на д*й-

CTBie отъ валов, дохода . . 81,0°/о

60
1398,62

1137,73

55.211.651

213.552.009 
15 р. 56 к.

10 р. 71 к. 
3974 к.
27 к.

69,26°/о

Эаслуживающимъ внимаше фактомъ является огром
ная перевозочная способность электрическихъ дорогъ. 
Наглядный прим*ръ иредставляетъ работа линш на Чи
кагской выставка, гд* 60 электрическихъ локомотивовъ, 
работая на пути въ 41,6 км., перевозили въ день 208.575 
пассажировъ.

Что касается до рабочихъ расходовъ на электриче- 
скпхъ жел*зныхъ дорогахъ въ Европ*, то на основанш 
большого числа собранныхъ данныхъ можно вообще ска
зать, что средше расходы на дМств1е (безъ процентовъ 
на затраченный капиталъ и налоги) на ваг.-км. р*дко 
превышаютъ 12,5 кош, а отношеше рабочихъ расхо
довъ къ валовому доходу бываетъ вообще меньше 60%. 
Сл*дуюшдя цифры показываютъ, насколько электриче
ская тяга выгоднее конной или даже паровой въ однихъ 
и т*хъ же м*стностяхъ; расходы на дъйств1е на ваг.- 
км. оказались таковы въ копМкахъ:
Въ Гер*, электрическая тяга . . .  .....................7,4
„ Галлэ, „ „ .......................................8,8
„ Марсел* „ „ . ............................. 10,0
„ „ конная „ ......................................15,3
„ Франкфурт* „ „ .......................................20,05
„ Франкфуртъ-Оффенбахъ, элек. тяга..................... 11,5
„ Лидс*, „ „ ....................... 12,5
„ Гернси, „ „ .......................14,5
„ Бирмингам*, среди, для 4 паровыхъ трамваевъ 18,2
„ А н т и , среди, по Денкану...................................... 23,75

Электричесшя жел*зныя дороги въ Бремен* рабо- 
таютъ въ среднемъ на 28%> дешевле конныхъ трамваевъ 
въ этомъ город*. Рабоч1е расходы на электрической 
жел*зной дорог* въ Галлэ за 1893 г. таковы на ваг.-
км. въ коп.:

Расходы на передвижеш е......................... 3,1
„ „ движ. эн ер гш ......................... 2,0

Содержаш е.......................................................0,5
Обиде р асх о д ы ................................................ 1,45

Расходы на д*йств1е . . . 7,05 
Полная стоимость д *й ств 1я .....................8,8
Отношеше расходовъ къ валов, доходу . 59°/0

Полная стоимость дМстМя заключаетъ въ себ* зд*сь 
налоти, погашеше затраченнаго капитала и проценты 
на него.

Расходы на д*йств1е естественно понижаются съ те- 
чешемъ времени, такъ какъ первые годы работа обхо
дится всегда дороже, какъ можно уб*диться изъ сл*- 
дующихъ прим*ровъ:

Галю 1892 г. 1893 г.
Расходы на д*йств1е на ваг.-км.

въ коп.............................................. 7,25 7,00

Гера 1892 г. 1893 г.
Пройденные ваг.-километры . . . 606.936 610.971
Расходы на д*йcтвie на ваг.-км.

въ коп.............................................. 7,4 7,0

Франкфурта Оффенбаосъ 1884 г. 1890 г.
Расходы на д*йств1е въ ваг.-км.

въ коп.............................................. 20,65 10,2

Лидсъ 1892 г. 1894 г.
Полные pa6onie расходы на ваг.-

13,75км. въ коп...................................... 16,6

Гессбрукъ-Нъюри 1887 г. 1891 г.
Стоимость тяги на по*здъ-км. въ
> копМ кахъ.................................... 10,5 9,85

Килоуаттъ-часъ обходится въ Гер* по 9,6 кои., а въ 
Лондон* на линш City and South London по 6,24 коп. 
Багонъ трамвая при скорости отъ 13 до 19 км. въ часъ 
расходуетъ въ среднемъ энергш въ количеств* 1 кило- 
уатта-часа на 1,6 км. пути. При этомъ условш энерпя 
на европеискихъ электрическихъ жел*зныхъ дорогахъ 
обходится приблизительно отъ 6 до 8 коп. на ваг.-км. 
Эта цифра довольно близка къ указаннымъ выше для 
американскихъ дорогъ. То же самое можно сказать п 
относительно расхода топлива; каменнаго угля расхо
дуется отъ 1,3 до 2,5 кгр. на ваг.-км., смотря по его ка
честву и м*стнымъ услов1ямъ.

Благодаря увеличенш скорости и улучшешямъ въ 
чистот*, осв*щенш, отопленш, вентиляцш и общемъ 
комфорт* пассажировъ по электрическимъ трамваямъ 
*здятъ много такихъ лицъ, которые не стали бы поль
зоваться конными. Объ этомъ уже упоминалось относи
тельно американскихъ трамваевъ и то же самое зам*- 
чается и въ Европ*; наприм*ръ, валовой доходъ мар- 
сельскихъ трамваевъ составляетъ на ваг.-км. 34 к. при 
лошадяхъ и 72 коп. при электрической тяг*.

Часы движешя бываютъ одни и т* же при об*ихъ 
системахъ, но электричесше вагоны д*лаютъ ежедневно 
на 40 — 65 км. больше соотв*тствующихъ конныхъ ваго- 
новъ. На н*которыхъ трамваяхъ въ Соединенныхъ Шта- 
тахъ вагоны д*лаютъ отъ 240 до 320 км. въ день; сле
дующая небольшая таблица показываетъ средше днев
ные проб*ги вагоновъ на ,н*которыхъ европейскихъ 
лишяхъ:

Л и д с ъ ...................................... 175
М ар сел ь .................................. 150
Б уда-П еш тъ ......................... 120 — 160
Гернси ......................................  110
Г а л л э ...................................... 115

Практика показала, что электричесше трамваи мо- 
гутъ съ усп*хомъ работать и по узкимъ улицамъ, ка
кими отличаются мнопе европейсше города. Такъ элек
трическая лишя въ Эссен* проходитъ по улицамъ всего 
въ 4 м. шириной между фасадами домовъ. Д. Г.

(Лродолжете слгьдуетъ).

Хронологическая истор!я электричества, 
гальванизма, магнетизма и телеграфа.

(Лродолжете).

1795. — Вельсъ (Чарльсъ Вильямъ), врачъ, уроже- 
нецъ Южной Каролины, но практиковавшш въ Англш, 
членъ лондонскаго Королевскаго Общества, пом*стилъ 
въ „Philosophical Transactions44 статью о BjiaHin, какое 
заставляетъ мускулы животныхъ сокращаться въ опы- 
тахъ Гальвани. Тамъ онъ первый указалъ, что вольтаи- 
ческое AMcTBie производится при соединенш древес- 
наго угля съ другими веществомъ различной проводящей 
способности; при помощи комбинацш изъ древеснаго
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т  и цинка онъ вызывалъ зам-Ьтныя конвульсш у 
шутки.

Фахи утверждаетъ, что Дэви впослйдствш устроилъ 
батарею, которая представляла собой группу изъ восьми 
сшянокъ, содержащихъ хорошо пережженный древес
ный уголь и цинкъ, съ растворомъ красной с'йрножелйз- 
ной соли въ качестве жидкаго проводника. Говорить, 
эта группа давала чувствительные удары и быстро раз- 
игала воду; по сравнешю съ равной и подобной же 
группой изъ серебра и цинка ея дййств1я были гораздо 
сильнее.

1797. — Пирсонъ (Джорджъ), англшскш физикъ и 
химикъ, сообщилъ Королевскому Обществу очень инте
ресную статью подъ заглав1емъ: „Опыты и наблюдешя* 
произведенный съ целью опред’Ьлешя характера газа, 
образующаяся при прохожденш электрическихъ разря- 
ръ чрезъ воду, съ описашемъ прибора для этихъ опы- 
товъ“.

1797. — Въ н'ймецкомъ журнале „Reichsanzeiger“ было 
сказано, что некто, повеснвъ на стене своего кабинета 
искусственный магнить съ приставшимъ къ нему кус- 
комъ железа, нашелъ изъ наблюдены за несколько л-Ьтъ, 
что мухи въ комнате никогда не садились на искус
ственный магнить, хотя часто садились на друие же- 
йзные предметы.

1798. — Перкинсъ (Бенджаминъ) получилъ привилле- 
пю въ А н т и  на излечете болезней въ человйческомъ 
riii при помощи наэлектризованныхъ металловъ, кото
рыми водили но пораженнымъ бол'йзнш частямъ. Его 
металличесше врачевательные инструменты, первона- 
нально доставленные изъ Америки и состояние изъ 
сплава различныхъ металловъ, возбуждали большое вни- 
шпе, какъ въ Англш, такъ и на континенте Европы, 
и съ усиЪхомъ употреблялись докторомъ Гейгартомъ и 
другими.

1798. — Монжъ (Гаспаръ), очень даровитый француз- 
скш ученый, называемый „изобр-йтателемь описательной 
геометрий, такъ какъ онъ сд'Ьлалъ больше добавлены 
къ этой науке, чГмъ было сделано до него после Эв
клида и Архимеда, устроилъ телеграфъ, который онъ 
установилъ на Тюльер1йскомъ дворце, въ Париже, но 
относительно его системы неизвестно никакихъ досто- 
вЪрныхъ подробностей.

Онъ произвелъ также много опытовъ надъ оптиче
скими и электрическими явлешями и сдйлалъ много по- 
лезныхъ наблюдены надъ произведешемъ воды невос- 
пламенимымъ воздухомъ, независимо отъ наблюдешй 
лорда Кавендиша.

1798. — Бертонъ (Генри Монтанъ), выдающейся фран- 
цузскш композиторъ, профессоръ музыки въ Парижской 
Музыкальной Консерваторш и членъ Академы Худо- 
жествъ, изобрГлъ новый электрический телеграфъ.

1799. —Фабброни или Фаброни (Джюванни Валентино), 
флореетинскы профессоръ, сообщилъ Флорентийской ака
демш статью, где онъ первый разъ высказалъ предпо- 
ложеше относительно химическаго происхождения галь- 
ваническаго электричества. Онъ изследовалъ, не обуслов
ливается ли явлеше гальванизма только химическимъ 
сродствомъ, относительно котораго электричество мо
жетъ быть однимъ изъ сопутствующихъ действий. Силь- 
ныя конвульсш въ лягушке онъ приписывалъ химической 
перемене, происходящей отъ соприкосновешя одного 
изъ металловъ съ какимъ нибудь жидкимъ веществомъ 
въ теле животнаго, которое разлагается и даетъ воз
можность своему кислороду соединяться съ металломъ.

(Продолжете слпдуетъ).

ПримЪнеше одного или нЪсколькихъ дви
гателей для электрическихъ вагоновъ или 

локомотивовъ.
П. Того (Hoho) доказываетъ непрактичность приве- 

дешя въ движете отдельныхъ осей вагона или даже 
поезда отдельными электрическими двигателями.

Пусть две оси вагона приводятся въ движев1е от
дельными двигателями. Назовемъ черезъ fix и R2 сопро
тивлешя, встречаемый каждою осью прн движенш ва
гона. Назовемъ далее черезъ Q, и Q2 полныя сопротив- 
лешя скольжешю. Сопротивлешя будутъ приложены къ 
окружностямъ арматуръ.

Сопротивлешя Qx и Q2 могутъ быть равны, но это 
далеко не всегда бываетъ, обыкновенно же они не равны 
и меняются вместе съ распределешемъ нагрузки на оба 
двигателя, а это распределеше само бываетъ различно, 
смотря по тому, где находится вагонъ, на ровномъ ме
сте, на уклоне или на подъеме. Къ этому нужно при
соединить еще состоите рельсъ, органовъ передачи, 
пружинь и проч., такъ что на практике они никогда 
не бываютъ равны.

Разсмотримъ следующее случаи.
А. Оба двигателя соединены последовательно.
Движущее усшие, приложенное къ окружности арма

туры, будетъ КШ, где К—коэффищентъ, i — сила тока, 
Н—напряжете магнитнаго поля. Оба двигателя и органы 
передачи должны быть, очевидно, по возможности оди- 
ковы, поэтому К и Н будутъ одинаковы для обоихъ дви
гателей, а такъ какъ они соединены последовательно, 
то будутъ равны и силы токовъ. Поэтому движупця 
усил1Я, приложенный къ арматурамъ, будутъ равны. Если 
сопротивлешя также равны, то при нормальной ско
рости сила тока приметъ значеше, при которомъ КГО =  
=  Ri =  R2. Но Ri и R2 никогда не бываютъ равны. По- 
ложимъ R i < R 2.

Движущее ушше КШ будутъ слишкомъ велико для 
одного изъ ннхъ и слишкомъ мало для другого. Первый 
будетъ стремиться увеличить скорость, второй умень
шить, но это невозможно, они должны иметь одинако
вый угловыя скорости. Вследств1е равенства дёйств1я 
н противодейств1я, встречаемый двигателями сопротив- 
лешя, уравняются съ движущими усил1ями и примутъ 

R. —I— Ко
значешя R / =  R2f = ------ -̂-----=  КШ.

Но если сопротивлеше движенш R i < R 2, то при
чины, вызвавпия это неравенство, вызовутъ съ другой 
стороны уменыпеше сопротивлешя скольженпо Qi срав
нительно съ Q2. Действительно, причины эти кроются 
въ распределены давлешя, въ распределены нагрузки, 
которая будетъ менее на первую ось, чемъ на вторую, 
наконецъ, въ трети, меныпемъ на первой оси, чемъ на 
второй. Эти же причины уменьшать сопротивлеше сколь- 
жешю Ql5 особенно скольженпо по рельсамъ, сравни
тельно съ Q2. При этомъ можетъ оказаться, что Qi <  R /, 

Ri +  R2
т. е. <  2 2 н <  КНг.

Въ этомъ случае будетъ преодолено меньшее сопро- 
тивлеше, т. е. Qx; первый двигатель начиетъ скользить 
въ томъ направлены, въ какомъ это позволять органы 
передачи или же колеса будутъ скользить по рельсамъ. 
Въ это время вагонъ будетъ двигаться впередъ только 
подъ действ1емъ уышя КШ, приложенная ко второму 
двигателю и котораго недостаточно для преодолешя 
сопротивлешя R x-f R2.

Съ другой стороны первый двигатель будетъ преодо
левать только сопротивлеше <  Ri, но онъ развиваетъ 
еще ушше КНг >  Qt, поэтому скорость его увеличится, 
a i уменьшится до значешя КНг' =  Qj. Это повлечетъ 
за собой уменыпеше движущаго ушшя и для второго 
двигателя и онъ, встречая большее сопротивлеше, оста
новится, какъ только его живая сила, слабо поддержи
ваемая ушшемъ КШ', будетъ израсходована. Въ этотъ 
моментъ токъ начнетъ проходить черезъ него, какъ че
резъ инертное сопротивлеше, развивая ушше КНг'', не
достаточное для преодолешя сопротивлешя.

Первый двигатель будетъ поглощать почти все на
пряжете, продолжая вращаться съ увеличивающеюся 
скоростью и расходуя всю энергш на скольжеше.

Услов1е скольжешя (Qx или Q2< R1 +  R2 ^ можетъ
появляться временно; по инерщи вагонъ будетъ про
должать двигаться впередъ, одна пара колесъ, вращаясь 
вместе съ другими, будетъ отчасти скользить, пока не
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исчезнете ycacmie скольжешя Qi <
Ri -f- Ra 

2 . Эти час
тичный скольжешя поглотятъ, конечно, значительное 
количество энергш и совокупная отдача двухъ двига
телей понижается иногда до 60 на 100.

В. Двигателя включены параллельно.
Силы токовъ примутъ значешя К Н ^  — 1^; КН2г2 — 

=  R2, скорости п будутъ поэтому:

пг Е! Е — г Е3 Е — r2i2
н7  ̂  “ —Ж  ; щ —а н7 ~  “ Ш

где Е — полное напряжете, Ej и Е2 — обратныя электро- 
двнгательныя силы, г— внутреншя сопротивлешя, а— ко- 
эффищентъ.

>
При этомъ можетъ быть три случая:
1) Возбуждеше двигателей последовательное;
2) „ „ параллельное;
3) „ „ смешанное-
1) Въ первомъ случае Н будетъ функщей отъ г

II =  lhat
т

т + н
— напряжеше ноля при насьпценш, Ш — число 

амперъ-оборотовъ, h ~  Const — число амперъ-оборотовъ,

при которомъ II =  — ^--- •

Скорости будутъ:

7 (Е -  г,ь) (Ш, +  h) 7 (Е -  г2г2) (Ш* +  7г)
Ъ  =  * ------- н Т Г Ж ---------; Щ7==а Н7 Г Ш Г--------

Скорости должны быть равны, поэтому будутъ равны 
и силы токовъ. Двигатели будутъ развивать равныя уси- 
л1я; сопротивлешя движенш разделятся, какъ и раньше,

у -р , -р , Bi +  В 2на две равныя части К / — R2 =  ~  9------.
Предположимъ какъ въ первомъ случае, что въ не-

Rt +  R2
который моментъ Qt станетъ <  В /, т. е. < ------ -̂---- ' •
Первый двигатель начнетъ скользить. Второй двигатель 
питается независимо отъ перваго н сила тока въ немъ 
увеличится до значешя КШ2~  Rj +  R2, т. е.

т. тт. ,  Ki,' Usat .Ш 22
КН'2 — Ni'2 +  A

скорость будетъ
(Е -г2ь\) (Ni’2 +  h)

IErtf • NT2

Напряжеше увеличится, скорость уменьшится, то и 
другое въ зависимости, главнымъ образомъ, отъ степени 
насыщешя магнитнаго поля. Полнаго же скольжешя, 
какъ въ случае А, не будетъ.

Обратимъ внимаше на разницу между случаями А и 
В, т. е. на разницу между последовательнымъ и иарал- 
лельнымъ включешемъ. Во второмъ случае, если одинъ 
изъ двигателей начнетъ скользить, то другой или друпе 
сейчасъ же увеличить развиваемыя ими усшия сообразно 
увеличении преодолеваемаго ими сопротивлешя. Въ пер
вомъ же случае, если одинъ двигатель начнетъ сколь
зить, то друпе уменьшать развиваемыя или усшня, остав
ляя первый вращаться порожнемъ при полной скорости.

Въ случае параллельнаго или смешаннаго соедине- 
Н1Я, услов1я действ1я остаются почти те же. Въ заклю- 
чеше авторъ советуетъ соединять в е й двигатели вагона 
или поезда параллельпо, если уже въ силу обстоятельствъ 
окажется необходимымъ установить ихъ несколько.

(L’ficlair. Ё1., № 9.)

О Б 3 О Р Ъ.
Электричеекш аппаратъ для выводки 

ц ы п л я т ъ .Главное достоинство этого прибора за
ключается въ томъ, что температура, необходимая для 
вылупливашя цыплятъ, можетъ быть урегулирована съ 
точностью до 0,1° С. посредствомъ автоматаческаго при- 
способлешя, которое видно на правой стороне фиг. 1.

Фиг. 1.

Расходъ электрической энергш зависитъ, конечно, 
отъ температуры внешняго пространства и отъ того, на
сколько подвинулся впередъ процессъ высиживашя.

Аппараты устраиваются на 50, 100 и 200 яицъ; нашъ 
рисунокъ изображаете самый маленькш изъ нихъ.

Верхняя часть прибора предназначается для содер- 
жашя цыплятъ первые два — три дня после ихъ появле- 
шя, после чего ихъ можно оттуда выпустить. Аппарата 
этотъ одинаково пригоденъ для высиживашя яицъ все
возможной домашней птицы, при нормальныхъ, конечно, 
услов1яхъ.

Утилизируется, по крайней мере, 90 яицъ изъ согни, 
такъ что потеря, сравнительно съ , другими подобными 
же аппаратами, минимальная. (L’Electricien, № 226).

Маттировка лампъ накаливан1я помощью пла
виковой кислоты соединена со многими недостатками. 
Вследств1е этого часто делались попытки заменить ее 
струей песку. Tilghmans Sand Blast Со въ Шеф- 
фильде построила вполне удовлетворительный аппаратъ 
этого рода, который обрабатываете отъ 60 до 100 лампъ 
въ часъ. Какъ говорить маттировка нескомъ даетъ даже 
лучпие результаты, чкмъ кислотой.

(Z. f. Elektrocbemie, № 18).

Электрическая печь на гвоздочномъ за
вод^. — Эта печь служите для нагревашя желкзныхъ 
нрутьевъ, изъ которыхъ выделываются подковные гвозди. 
Изъ городскихъ проводовъ доставляется переменный 
токъ въ 1.000 вольтовъ, который трансформаторомъ пре
образуется въ токъ въ 12*/з — 15 вольтовъ. Печь пред
ставляете собою угольную трубу въ 0,6 м. длиной и 
25 мм. д1амегромъ внутри, со стенками въ 13 мм. тол
щиной. Сверху труба покрывается пескомъ. Токъ въ 
500 амперовъ указаннаго выше папряжешя, проходя по 
этой угольной трубе, накаливаете ее до бела и эта теп
лота передается пропускаемому по трубе железному 
пруту, нагревая его до требуемой температуры по 1,5 м. 
въ минуту. Эта печь съ успФхомъ применяется на одномъ 
изъ заводовъ въ Монреале (въ Канадк).

(The El. Engineer, № 352).

Нисколько словъ къ теор1и динамома- 
шинъ. — Г. Фарманъ обращаете внимаше въ L’ficlai-
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rage filectrique на роль междужелЬзная пространства 
въ динамомашинахъ. При конструктированш динамома- 
шинъ стараются уменьшить сопротивлеше магнитной 
цйпи.

Значительную часть этого сопротивлешя представ- 
ляетъ междужелозное пространство, поэтому казалось 
бы выгоднымъ, на первый взглядъ, у меньше Hie его на
сколько возможно. Но этому уменыпешю есть пределы

За этимъ пред'йломъ уменыпеше междужел^знаго 
пространства влечетъ значительное усилеше попереч- 
ныхъ потоковъ, а, следовательно, и увеличеше угла по
ворота щетокъ. Къ этому, по мнешю автора, нужно 
присоединить еще следующее важное обстоятельство.

Пусть F есть напряж ете магпитнаго ноля машины 
(фиг. 2)1), F'—̂ снла поперечнаго потока. Они дадутъ рав
нодействующий потокъ R, который составить уголь у2) 
съ F. Потокъ R пройдетъ черезъ междужелйзное* про
странство а?, очевидно, наискось и путь его увеличится

Фиг. 2.

черезъ это на d x ~ x
1 Cosy

К2
Cosy ; Иможетъ быть представ-

ш о въ видй F =  —-т---, F' зависитъ только отъ меж-
УС “ J— (л/

K2wJ
дужелезпаго пространства F ' — — - — (2п— число обо- 
ротовъ на арматуре, J сила тока въ пей).

Е =  / р  +  Ь - =  У

Нужно определить х , при которомъ R max.
dR
dx “  0 --

— 1

2 -
К9

х -\-а  (х - \-а ) ‘

V  ( Д ’« ) + ( - 1{f Lr
K ^ J  1 j1

+  2 х -\-а

Развертывая это выражеше, получимъ кубическое 
уравнеше вида хг +  3&е2 +  (Ь2 +  2Ъ)х +  Ь3. Постоянный

*) Наиравлеше тока въ арматурЬ должно быть противо
положно представленному на рисунке.

2) На чертеже по ошибке показанъ уголъ а.

К2, а и -пЗ определятся при ироектированш, постоян
ную же К! нужно определить по имеющимся маши- 
намъ данпаго тина.

Электрическая железная дорога въ 
Тасмати. — Въ Гобартй устроены три лиши электри- 
ческихъ железныхъ дороги, электрическая часть кото- 
рыхъ доставлена англшской фирмой братьевъ Сименсъ. 
По обеимъ сторонами каждой лиши расположены же
лезные столбы съ фарфоровыми изоляторами на про* 
межуткахъ около 40 м. одинъ отъ другого. Отъ однаго 
столба къ другому протянуты поперекъ линш сталь- 
ныя проволоки на высоте 51/2 м. надъ груптомъ; на 
этихъ проволокахъ поддерживается безъ всякой изоля- 
тци стальной контактный проводи въ 61/2 мм. д1амет- 
ромъ. Токъ въ лишю доставляется изъ станцш но си
стеме фидеровъ изъ многожильныхъ медныхъ проводовъ 
различныхъ, д1аметровъ пропорщональныхъ разстояшю 

отъ станцш; эти проводы состоять изъ про
волоки въ 2,3 мм. д1аметромъ.

Вагоиъ снабжается на каждомъ своемъ 
конце аркообразными коллекторомъ изъ ме
талл и ческаго прута для воспринимашя тока 
изъ контактная ировода. У каждаго вагона 
два электродвигателя по 121/2 лош. силъ, 
соединенные последовательно. Вагонъ на 
48 пассажировъ (съ импер1аломъ) весить 
меньше 6 тоннъ со всеми принадлежностями.

На станцш установлены 3 динамомапшны 
Сименса, соединяющаяся непосредственно 
со своими паровыми двигателями; каждая 
изъ нихъ доставляетъ 250 амперовъ при 
500 вольтахъ.

Подвижной составь лиши состоять въ 
настоящее время изъ 20 вагоновъ, которые 
но разсчету компашя перевезли въ годъ 
около I1/2 миллюна пассажировъ, т. е. въ 
10 разъ больше всего населешя Тасмаши; 
при этомъ было сделано около 560.000 ва- 
гонъ-километровъ. (The Railway World).

О применении электричеекаго 
света для волшебныхъ Фона - 
рей. — На эту тему была прочитана лек- 
идя Гопкинсономъ въ Нью-1оркскомъ Элек
тр ическомъ Обществе. Изложивъ исторш  
развитш волшебнаго фонаря, лекторъ, 
воспроизводя предъ слушателями рядъ ту- 

манныхъ картинъ, показалъ на делй превосходство эле?к- 
трическаго света иредъ другими способами искусствен
н ая  освещегпя и въ заключеше опнсалъ вкратце дуго
вую лампу для волшебныхъ фонарей, приспособленную 
для питашя изъ обыкновенныхъ цепей для ламиъ нака- 
ливашя. Лампа хорошо регулируется и горитъ ровно при 
токе отъ 5 до 25 амперовъ. (The El. Engineer).

Электрическая карета съ аккумулято
рами Томмази *).— Электрическая карета, недавно 
появившаяся въ Париже, повнеганему виду своему по
ходить на кареты, приводимый въ движеше керосино
выми двигателями; однако, тутъ не бросается въ глаза 
какой либо механизмъ, какъ это встречается во всехъ 
применешяхъ электричества къ промышленности, и от
дельный части электрической кареты отличаются про
стотой.

Весь механизмъ состоитъ изъ батареи аккумулято- 
ровъ, расположенной иодъ сидешемъ экипажа, неболь
шого электродвигателя иодъ самой каретой, двуручная 
руля и, наконецъ, сильная тормаза, находящаяся иодъ 
ногами и соединенная съ коммутаторомъ распредели
теля электричества.

Применяемые аккумуляторы — системы д-ра Д. Том
мази и отличаются отъ другихъ аккумуляторовъ съ 
окисью свинца особой конструкпдей. Электроды у нихъ

*) Эти аккумуляторы эксплуатируются во Францш ,,So- 
ciete Fulmen“ и известны въ промышленности подъ именемъ 
аккумуляторовъ Fulmen.
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состоятъ изъ целлулоидпыхъ оболочекъ, пронизанныхъ 
множествомъ неболыиихъ дырочекъ и наполненныхъ 
дМствующимъ составомъ, въ середине котораго распо
ложена свинцовая сердцевина, служащая только провод- 
никомъ тока, но не поддержкой электродовъ (отлич1е 
отъ другихъ системъ). Описанное устройство обусловли- 
ваетъ невозможность размельчетя электродовъ и потери 
дМствующаго состава. Одноименные электроды при
паяны къ одному бруску и отделяются отъ другихъ со- 
седнихъ прокладками изъ вертикальныхъ целлулоидныхъ 
палочекъ. Сосудъ аккумулятора деревянный выложенъ 
внутри целлулоидными пластинками, а сверху прикрытъ 
абсолютно непроницаемой и прозрачной крышкой. 
Устроенный такимъ образомъ аккумуляторъ при неболь- 
шомъ объеме обладаешь сравнительно незначительнымъ 
весомъ; емкость его равна приблизительно 25 амперъ- 
часамъ на кнлограммъ электродовъ. Онъ противостоишь 
превосходно всякимъ толчкамъ и сотрясешямъ и выно- 
ситъ хорошо разряды сильныхъ токовъ.

Батарея, приводящая въ движете двигатель кареты, 
состоитъ изъ 21 аккумулятора, каждый весомъ 13,3 
килограмма, заключенныхъ по три въ семи ящикахъ. 
При последовательномъ соединены, эти аккумуляторы 
въ среднемъ могутъ давать около 100 амп. и 40 вольтъ; 
при отъезде и на крутыхъ подъемахъ сила тока дохо
дить до 200 амп. Въ этихъ услов1яхъ, батарея действуешь 
около полутора часа, что соответствуешь емкости:

7,5 амперъ-часовъ на килограммъ при слабомъ расходе
И „ * „ „ среднемъ „
15 „ „ „ „ максимальн. „

При (более) умеренной езде емкость аккумулято- 
ровъ много выше и равна
22 амперъ-часамъ при силе тока въ 1 амперъ на килогр.
18 я Я Я Я Я  ̂ „
1  ̂ Я я Я Я Я 6 „ „ „

Весь кареты съ двумя пассажирами около 1,200 ки- 
лограммовъ; скорость, достигаемая ею, доходить до 20 ки- 
лометровъ въ часъ. Отъездъ производится чрезвычайно 
легко; остановки могутъ быть столь быстры, сколь это 
желательно. Ходъ электрической кареты совершенно 
тихъ и управлеше ею въ высшей степени просто.

Особый прерыватель даетъ возможность совершенно 
изолировать батарею отъ двигателя во время продол- 
жительныхъ остановокъ кареты.

Простой способъ локализирован^ не
исправностей въ катушкахъ. — некто Кем- 
белъ указываетъ въ the Electrician слйдующш способъ 
локализировали неисправностей изолящи въ обмоткахъ 
измйрительныхъ приборовъ, электромагнитовъ динамо- 
машинъ и пр., когда эти неисправности обусловливаются 
побочнымъ сообщешемъ съ металлическимъ т^ломъ ка
тушки. — Последнее соединяютъ съ однимъ изъ зажи- 
мовъ гальванометра съ довольно болынимъ сопротивле- 
темъ, другой зажимъ котораго можно, по желашю, сое
динять съ шЬмъ или другимъ свободнымъ концомъ из- 
сл'Ьдуемой обмотки. На последнюю наматываютъ ни
сколько оборотовъ изолированной проволоки, которую 
вводить въ цепь довольно сильной батареи и которая 
при изсл’Ьдованш играетъ роль первичной обмотки для 
самой катушки. Замечаютъ показашя гальванометра а 
и в при его соединены съ шЬмъ и другимъ концомъ об
мотки; тогда для чиселъ оборотовъ обмотки х и у , отъ 
места повреждетя до того и другого ея конца, ’ нолу-

чимъ приблизительно а такъ какъ Х~\-У из
вестно, то можно найти место повреждетя. Вместо на- 
матыватя на катушку изолированной проволоки, можно 
вставлять ее въ другую катушку, если имеется подхо
дящая. (The Electrian, № 840).

Освищ ете дуговыми лампами хлопча- 
тобумажныхъ Фабрикъ. — Въ Англш и Францш 
входить въ употреблен1е освещ ете мастерскихъ этихъ 
фабрикъ „опрокинутыми11 дуговыми лампами, которое

оказалось настолько превосходнымъ, что владельцы при- 
меняютъ его, не смотря на увеличенную страховую 
прем1ю. Это освещ ете заключается просто въ томъ, что 
дуговая лампа подвешивается въ опрокинутомъ положе
ны, а именно съ положнтельнымъ углемъ снизу и кони- 
ческимъ абажуромъ иодъ лам ион, который отбрасываетъ 
светъ кверху на выбеленный потолокъ отражающей его 
въ свою очередь внизъ. При такомъ отражены полу
чается вполне разсеянный и пр1ятный для глазъ св!;тъ, 
совсемъ почти не дающы теней. Лампы рекомендуется 
употреблять безъ стеклянныхъ колпаковъ; это, какъ 
показали опыты, не увеличиваетъ онасности лампъ въ 
мастерскихъ хлопчатобумажныхъ фабрикъ, а съ другой 
стороны стекло поглощаетъ много света, особенно когда 
покрывается пылью, и портить освещ ете. Для безопас
ности абажуръ следуетъ прикреплять прочно къ кор
пусу лампы, подвесный шнуръ или цепь должны быть 
прочные, лучше всего изъ стали и кроме, того следуетъ 
снабжать лампу отдельной предохранительной цепью, 
чтобы она не могла упасть совсемъ; затемъ, конечно, 
требуется внимательный уходъ за лампами.

(Electrical Review, Л® 24).

Аккумуляторы съ свинцовымъ порош- 
комъ. — Французская компатя для пульверизацш ме- 
талловъ строитъ въ настоящее время аккумуляторы съ 
очень тонкимъ свинцовымъ порошкомъ въ качеств!; 
действующей массы. Иорошокъ получается механиче- 
скимъ путемъ и смешивается съ инертной пористой 
массой. Электроды снабжаются желобками, которые и 
заполняются этой смесью.

По словамъ конструкторовъ, свинцовый порошекъ 
даетъ полный электрическы контактъ съ пластинками 
и, кроме того, смесь порошка и инертной массы, бла
годаря своей пористости, облегчаетъ проникновете элек
тролита черезъ всю действующую массу, почему емкость 
и отдача увеличиваются. Вместе съ тФмъ устраняется 
и разрушете пластинъ. Въ аккумуляторахъ съ окислами 
свинца последнее происходить оттого, что при разряд!; 
перекись свинца превращается въ сернокислый свинецъ 
только съ поверхности. Эта соль образуетъ плотную 
корку и нредставляетъ такое сопротивлете, что напря
ж е т е  аккумулятора быстро понижается до предела, 
указаннаго для конца разряда, хотя внутренте слои и 
не принимали еще учасНя въ разряде. Сверху обра
зуется поэтому плотная корка, а внизу остается мягкая 
пористая масса перекиси свинца. Въ этомъ и заклю
чается причина разругпетя пластинъ.

Заводь строитъ пока два типа аккумуляторовъ. Типъ 
А съ стеклянными сосудами емкостью отъ 32 до 500 
амперъ-часовъ и весомъ отъ 12 до 67 кгр. Типъ В съ де
ревянными, выложенными свинцомъ, сосудами, емкостью 
отъ 336 до 2.640 амперъ-часовъ и весомъ отъ 91 до 363 
килограммъ на элементъ.

Вотъ, для примера, гарантированный емкости одного 
элемента типа А въсомъ въ 36 кгр. при 25 см. въ длину, 
33 см. въ ширину и 38 см. въ вышину.

Разрядный токъ Емкость въ
въ амперахъ. амперъ-часахъ.

Рязрйдъ въ 4 часа . . . . 40,0 160
71 Чу 5 „ . . . 35,0 175
А л 6  „ . . . 31,7 190

7
Я я * я . . . 28,1 225
Я И 8  Я • . . 25,0 250

При 5-ти часовомъ разряде средняя электродвига- 
тельная сила равна 1.93 вольта. Разрядъ нужно остано
вить при 1,84 вольтахъ, но можно безопасно продол
жать и гораздо дальше.

При случаё разрядъ можно произвести и менее ч4мъ 
въ 4 часа, окончательное напряжете можетъ спуститься 
въ этомъ случае до 1,80 вольта.

Указываемый конструкторами емкости, невидимому, 
ниже действительныхъ процентовъ на 25.

Разсказываютъ, что одинъ элементъ заряжали и раз
ряжали ежедневно въ течете несколькихъ месяцевъ, 
при чемъ разрядъ продолжался до техъ поръ, пока на
пряж ете не падало до нуля. Элементъ нисколько не
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шортился при этомъ и его емкость понизилась только 
на 10°/о. Другой элементъ, нормальный разрядный токъ 
котораго равенъ 35 амперамъ, разряжался ежедневно 
при 70 амперахъ и тоже безъ всякаго вреда. Если это 
такъ, то эти аккумуляторы въ особенности пригодны 
ря электрической тяги.

(L’filectricien.)

ПечатавНе газетъ по телеграфу. — Явилось 
новое изобретете, которое преслг£дуетъ немалую цель— 
набирать по телеграфу одинъ и тотъ же номеръ газеты 
въ одно и то же время въ разныхъ городахъ.

Изобретатели Ц. Мерей-Горватъ и Ц. Роза въ Граце 
сообщаютъ о немъ следующее. Газеты должны наби
раться въ будущемъ не руками, а помощью особой пи
шущей машины, при чемъ скорость набора можетъ быть 
увеличена разъ въ десять, такъ что въ часъ можно бу- 
детъ набирать 200 — 300 строкъ. Пишущая машина даетъ 
нри этомъ обыкновенный печатный текстъ, который 
служить корректурой, и въ то же время ленту изъ се
ребряной бумаги, покрытую знаками, которые получа
ются на поверхности ленты помощью химическаго про
веса, делающаго эти места непроводящими. Коррек
тура производится на этой ленте, на ней же произво
дится и уравниваше строкъ. Эта лента пропускается 
нотомъ черезъ „электрически! тииографъ“, который про
изводить наборъ уже совершенно автоматически. Въ 
этомъ и лежитъ сущность печаташя газетъ по теле
графу, такъ какъ знаки на серебряной ленте могутъ 
быть легко переданы въ любое место телеграфнымъ пу- 
темъ. Для этого серебряная лепта пропускается черезъ 
телеграфный аппаратъ и въ какомъ угодно месте мо
жетъ быть получена точно такая же лента, тамъ ее 
пропускаютъ черезъ электричесшй типографъ и наборъ 
готовь. Смотря по комбннащи знаковъ типографъ вы- 
рливаетъ въ особой форме ту или другую букву и 
такимъ образомъ въ разныхъ городахъ получается*форма 
ря отливки текста. Помощью этихъ стереотиповъ га
зета можетъ быть одновременно отпечатана въ разныхъ 
йстахъ. Благодаря электрическому типографу полу
чается на местё эконом1я въ 86°/0 въ сравнены! съ руч- 
шмъ наборомъ. (Zeitschr. fur Elektrot., № 6).

Очшцете сахарны хъ еоковъ помощью 
электричества. — Сущность этого способа состоитъ 
вь следующему Къ соку прибавляютъ известь или ба- 
рнтъ и нагреваютъ до 85°— 90° С. Потомъ сокъ филь
труется и обрабатывается въ электрическихъ ваннахъ. 
Ванны разделены д1афрагмами и четныя наполнены со- 
комъ, а нечетныя водой. Аноды въ ваннахъ съ сокомъ 
состоять изъ окиси марганца или алюмитя, во вто- 
ромъ ряду ваннъ аноды состоять изъ свинца. Катоды 
въ ваннахъ, наполненныхъ водой, могутъ быть изъ 
угля, железа или какого нибудь другого металла, не- 
растворимаго въ щелочахъ. Подъ действ1емъ тока по- 
стороншя примеси растворяются: появляющаяся ки
слоты поглощаются анодами изъ окиси марганца или 
алюмитя, основатя же проходятъ черезъ д1афрагмы 
въ воду. Содержащейся въ соку са^аръ будетъ такимъ 
образомъ готовь для варки, безъ очшцешя его углемъ 
ии какимъ либо другимъ способомъ.

(Zeitschr. fur Elektrot., № 6.)

Электрическое сваривате релъсовъ. —
Для обезпечетя хорошей электропроводности рельсамъ 
электрическихътрамваевъ американскаякомпан1я Джон
сона (въ Джон сто у не) съ успехомъ занимается приме- 
шемъ электрической сварки для ихъ соединешя. Поль
зуясь токами въ 300 вольтовъ и 650 амперовъ, она на
шла возможнымъ выделывать сплошной рельсъ, который 
способенъ выдерживать все перемены температуры, 
каш бываютъ въ Америке; опытъ показалъ, что для 
этого 70-фунтовый сплошной рельсъ (1 м. длины весить 
около 100 кгр.) долженъ обладать крепостью въ 68 тоннъ, 
тогда какъ электрическая сварка разрывается только 
при натяженш въ 125 тоннъ. При надлежащихъ усло- 
в1яхъ можно производить 4 сварки въ часъ.

(The El. World, N° 5).

Элементъ Макъ-Дональда. — Элементъ Макъ- 
Дональда есть усовершенствованный элементъ Дашеля 
следующей конструкции

Въ стеклянномъ сосуде помещается пористый гли
няный цилиндръ; внутри его находится насыщенный 
растворъ поваренной соли и цинковая пластинка. Во- 
кругъ пористаго цилиндра снаружи намотана винто
образно медная проволока; выдающейся надъ сосу
де мъ конецъ ея снабженъ зажимомъ и нредставляетъ 
изъ себя другой полюсь элемента. Все пространство 
между пористымъ сосудомъ и стеклянками наполнено 
меднымъ куиоросомъ и растворомъ серномедной соли. 
Вмёсто кристалловъ меднаго купороса можно употреб
лять куски угля; последше со временемъ покрываются 
электролитической медью и даютъ такимъ образомъ 
большую поверхность катода. Элементъ по автору де- 
шевъ, силенъ и притомъ просто устроенъ.

(Zeitschr. fur Elektrochemie, N° 2.)

СамодЪйетвующш электрически преду- 
предитель о пожар'Ь. — Въ этомъ предупредителе 
герметически закупоренный въ металлической коробке 
a a xa2d фиг. 3 воздухъ, расширяясь при согреванш, про

изводить давлеше на стенки сосуда и этимъ вызываетъ 
контактъ. Нижнее дно коробки а2 ;сделано волнообраз- 
нымъ; такимъ увеличетемъ поверхности прибора дости
гается большая быстрота нагревашя заключенная въ 
немъ воздуха. Къ двумъ брусочкамъ ш и ти припаян- 
нымъ къ коробке привинчена металлическая дужка *т, 
которая, однако, отделена самымъ тщательнымъ обра
зомъ поербдетвомъ слоя изолирующаго матер1ала, какъ 
отъ брусочковъ, такъ и отъ винтовъ % ij, г2, г3. Дужка пп 
снабжена по средине контактнымъ винтомъ С^; этотъ 
винтъ при расширены воздуха въ коробке приходить 
въ соприкосновеше съ площадкою С2, такъ какъ дно d 
при этомъ слегка выпучивается. Для соображешй при 
установке прибора головка винта С снабжена делетями 
и возле головки укрепленъ угольникъ о. Приборъ вво
дится въ цепь посредствомъ двухъ зажимовъ, изъ кото- 
рыхъ одинъ — я укрёпленъ на дужке п , другой— z t на 
брусочке т. Вътуже цепь включены въ данныхъ ме- 
стахъ сигнальные звонки. Во избежите случайиаго 
пepeмeщeнiя винта, самое лучшее, установивши его на 
желаемомъ градусе, затемъ припаять.

(Zeitschr. f. Elektrotechn., N° 2).

Электричеек1я явлен1я въ типограФъ 
яхъ.— Въ Нью-1орке давно замкченъ тотъ фактъ, что 
зимою работа въ типограф1яхъ идетъ гораздо хуже, 
чфмъ въ остальное время года: листы бумаги съ трудомъ 
отходятъ отъ шрифта ротащонной машины и даже опыт- 
нымъ мастерамъ далеко не всегда удается уложить от
печатанные листы въ правильный колонны и т. и.

Практичные янки — собственники тигографш давно 
уже изыскивали средства для борьбы съ этими неудоб
ствами, которые они цкликомъ приписываютъ влiянiю 
электричества, возбуждающагося на листахъ бумаги, не
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останавливаясь на строго научной разработка этого 
вопроса. И вотъ къ какимъ результатамъ пришли они
НО ОДИНОЧК'Ь.

Одинъ изъ типографовъ провелъ иодъ ротащонную 
машину паровую трубу, равномерно выбрасывающую 
ничтожное количество пара на всю поверхность бумаж- 
наго листа. Такъ какъ паръ не проникаетъ на другую 
сторону бумаги, то эта оиеращя не сопровождается ни
какими дефектами книгопечаташя, но въ то же время 
совершенно устраняешь следы электризацы на бумаге.

Другой изъ нихъ пользуется одновременно тремя 
приспособлешями, въ совокупности тоже достигающими 
дели: 1) продолжительнымъ и обильнымъ увлажнешемъ 
иола въ тииографскпхъ залахъ, 2) проведешемъ мед- 
иыхъ ироволокъ отъ бумаги въ почву и 3) увлажнешемъ 
бумаги кратковременными выбрасывашями пара на бу
магу. Существенную помощь оказываешь при этомъ лишь 
одна последняя операщя.

Наконецъ, некоторые прибегаютъ къ следующему 
средству: подъ ротащонную машину проводятъ трубу 
съ горячимъ (и сухимъ) воздухомъ; и по ихъ словамъ, 
это средство наиболее действительное.

Все эти операцы какъ-то мало вяжутся одна съ дру
гой и, въ особенности, съ последней. Доискиваясь пер- 
воначальиыхъ причинъ этихъ электрическихъ феноме- 
новъ, некоторые приписывали ихъ чрезмерной сухости 
атмосферы въ окрестностяхъ Нью-1орка; тогда какъ по
следнее средство совершенно подрываетъ довер1е къ 
этой гипотезе.

Но MHorie и по сейчасъ убеждены въ томъ, что бу
мажные листы наэлектризовываются, еще находясь на 
бумажныхъ фабрикахъ и что въ типограф1яхъ нроисхо- 
дитъ лишь усилеше электризацы бумаги.

(L’ficlairage electrique, № 13),

Электролитически дгЬйетв1я обратныхъ 
токовъ электрическихъ трамваевъ. — Для
предотвращешя этихъ действ1й на трубы, проложенный 
въ грунте, и на самые рельсы Роулэндъ рекомендуешь 
въ the Electrical World заботиться объ уменьшены элек- 
трическаго сопротивлешя соединены рельсовъ между 
собой и о возможномъ увеличены сопротивлешя изъ 
сообщешя съ землей; съ последней целью следуешь по 
его словамъ класть шпалы и рельсы на бетонъ или щебень.

(The El. World, № 5).

Чистка никкелированныхъ вещей.—Го
лубую или зеленоватую ржавчину, покрывающую обык
новенно поверхность никкелированныхъ предметовъ, 
легко удалить, опустивъ ихъ въ ванну изъ смеси 50 ча
стей очищеннаго спирта (виннаго) и одной части сер
ной кислоты.

Въ этой ванне предметы находятся лишь несколько 
секундъ, затемъ ихъ ирополаскиваютъ въ чистой воде 
и чистомъ спирте и высушиваютъ въ древесныхъ 
опилкахъ. (L’filectricien, № 226.)

У луч ш ете въ обмоткЪ динамомашинъ.—
Г. С. Дюннъ въ Нью-1орке предлагаетъ небольшое из- 
менеше въ обмотке динамомашинъ съ целью устранить 
наблюдаемое везде въ большей или меньшей степени 
явлеше: при увеличены нагрузки напряжеше въ лиши 
несколько падаешь, при уменьшены возрастаетъ выше 
нормы. Система Дюнна состоишь въ томъ, что главная 
обмотка делается съ сопротивлешемъ, несколько боль- 
шимъ, чемъ требуетъ высшее напряжете, допуска
емое въ данной машине. Вл1яше главной обмотки ослаб
ляется параллельнымъ введен1емъ соответствующая со- 
противлен1я, устроенаго не съ такимъ расчетомъ, какъ 
прежде, чтобы оно какъ можно меньше изменялось, а 
напротивъ, чтобы съ увеличешемъ нагрузки увеличива
лось. Последняя онъ достигаешь темъ, что приготов- 
ляетъ сопротивлеше изъ тонкой железной проволоки, 
которая при усилены тока значительно нагревается. 
Благодаря такому устройству токъ распределяется между 
основной обмоткой и сопротивлешемъ различнымъ об- 
разомъ въ зависимости отъ нагрузки машины: при мень
шей нагрузке соответственно более сильный токъ идетъ

черезъ паралельное сопротивлеше, при большей наг
рузке черезъ главную обмотку. Такимъ образомъ на
магничивающая сила главной обмотки автоматически 
остается одной и той же при всехъ колебашяхъ тока 
и получается абсолютно неизменимая разность потен- 
щаловъ на зажимахъ при всякой нагрузке.

(Elektrot. Ztschr., № 7).

Электрический локомотивъ Baltimore and 
Ohio железной дороги.—„Railroad Gasetteu сооб
щаешь, что въ непродолжительномъ времени поступить 
на службу железной дороги, Baltimore and Ohio боль
шой электрическы локомотивъ, который будетъ возить 
поезда на городскомъ участке названной дороги въ 
Балтиморе. Локомотивъ этотъ состоишь изъ двухъ 
четырехколесныхъ телГжекъ съ колесами изъ литой 
стали д1аметр. по 62". На каждой тележке помещаются 
по два электродвигателя, по одному для каждой оси. 
передающее движете отъ арматуръ колесамъ посред- 
ствомъ спещально спроектированная гибкаго соедине- 
шя. Особый способъ подвески рессоръ иозволяетъ ко
лесамъ применяться къ неправильностямъ пути, для 
уменыпешя износа какъ двигателей, такъ и самаго 
пути. Электродвигатели принадлежать къ числу самыхь 
болыпихъ, применяемыхъ въ железнодорожномъ дЫ 
Надъ тележками возвышается будка для машиниста, 
снабженная со всехъ сторонъ окнами. Полный вкь 
локомотива около дЫ, длина его 14'3" и ширина 9'63К 
Онъ расчитанъ на максимальную скорость до 50 англшск. 
миль въ часъ и будетъ возить очень тяжелые поезда, 
возимые теперь обыкновенными паровозами, со сред
нею скоростью не менее 30 миль въ часъ.

Интересно испыташе, которому подвергли одну изъ 
его тележекъ, представляющую собою какъ бы поло
вину локомотива. Прицепивъ эту тележку къ шести
колесному товарному паровозу, заставили обе машины, 
электрическую и паровую, действовать въ разныя сто
роны н оказалась, что электрическая тележка (имею
щая, впрочемъ, некоторое преимущество передъ паро- 
возомъ въ весе двигательныхъ колесъ) легко пересилила 
паровозъ, потащивъ таковый за собою. Можно было 
убедиться при этомъ, что электрическы локомотивъ въ 
состояны вообще взять съ места гораздо больший грузъ 
чемъ паровозъ. Главная выгода первая та, что усиле 
тяги у него въ течете всего оборота оси отличается 
полною равномерностью, чего, какъ известно, лишена 
паровозная машина. (Инженеръ).

Ртутный выключатель.—Основную часть это
го прибора составляешь стекляный сосудъ, наполненный 
ртутью; въ него входятъ два железныхъ стержня, ко
торые при одномъ положены сосуда погружаются въ 
ртуть и замыкаютъ токъ, а при другомъ его положенш 
находятъ вне ртути, благодаря чему токъ прерывается. 
Къ стержнямъ припаяны кабели (изъ вулканизированной 
гуттаперчи), которые служатъ приводами; кабели при
креплены къ изолирующимъ катушкамъ. Стеклянный 
сосудъ вращается вокругъ двухъ шрифтовъ. Токъ зам
кнута, когда грифъ опущенъ внизъ; сосудъ опирается 
въ этомъ положены на кусокъ гуттаперчи, чтобы мягкая 
подставка предохраняла его отъ разлома.

Весь приборъ укрепляется обыкновенно на деревян
ной доске, вываренной въ парафине, а въ последнее 
время на чугунной раме.

Выключатель приготовляется въ двухъ размйрахъ: 
для двухъ и для пяти амперъ. Никакихъ препятствш 
и ответвлены тока при дМствы прибора не бываетъ.

Приборъ отвечаешь потребности, давно назревшей 
въ технике электрическаго освйщешя, и совершенно 
незаменимъ въ пивоварныхъ, красильныхъ. погребахъ 
и вообще въ помГщешяхъ, сырыхъ или наполненных! 
парами. (Z. f. Elektrotechn., № 3.)

Электрическое нагр^ваше паяльника-
Гобартъ предлагаетъ въ Electr. Engin. следующее upo- 
стое ириспособлеше для согревашя паяльника съ по
мощью электричества: два провода электрическаго освк- 
щешя оканчиваются, одинъ — укркпленнымъ горизон-
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Ш1БН0 угольнымъ цилиндромъ, другой— упругой вилкой. 
Кладя паяльникъ такъ, чтобы стержень его опирался на

вилку, а медная часть 
на угольный цилиндръ, 
мы замкнемъ токъ, 
который, преодолевая 
большое сопротивле- 
nie угля, быстро на- 
грйетъ м^дь паяль
ника. Баттарея изъ 
пяти лампъ, изъ кото- 
рыхъ, какъ видно на 
фиг. 4, можетъ быть 
введено въ цЬпь про
извольное число, слу
жить для регулирова
лся тока. Это приспо

собите особенно удобно тамъ, где надобность въ паяль-’ 
шй является лишь но временамъ.

(Zietschr. f. Elektrot. & Elektrocli., № 14.)

Электрическое отоп лете театровъ. —
Фирма Крамптонъ и Е° устроила электрическое отоиле- 
iie въ театре Vaudeville въ Лондоне. На фиг. 5 и 6

шямъ и не представляютъ никакой опасности, такъ 
какъ температура не можетъ повыситься выше извест- 
наго предела.

(L’ficlairage filectrique, № 14).

Фиг. 4.

Фиг. 5.

Фиг. 6.

мбражены модели переноснаго и неподвижнаго „ра- 
мора“. Больные переносные рад1аторы иоглощаютъ 
:2 амперъ при обыкновенномъ напряжены, малые не- 
вдввжные 8 ампера. Въ названномъ театре эти при
оры отопляютъ всю залу и поглощаютъ 90 амперъ при 
i  вольтахъ. Выгода нрименешя ихъ заключается 
шымъ образомъ въ удобной регулировке и въ томъ, 
;то ихъ нетъ надобности нриводить въ действ1е задолго 
so начала спектакля. Они не подвергаются поврежде-

БИБЛ10ГРАФ1Я.
Coups £16mentaire d’eleetricit£. Lois experi- 

mentales et principes generaux. Introduction a l’electro- 
teclinique.

Legons professees a l’lnstitut industriel du Nord de 
la France par Bernard Brunlies. 1895. Paris. 260 p.

Элементарный куреъ электричества. 
Лекщи, читанный въ rinstitnt industriel du Nord de 
la France Бернаромъ Брюнъ.

Въ предислов1и къ своему труду г. Брюнъ опре
деляете цель, преследуемую его курсомъ, словами: 
„цель, которую я преследую, это сообщить въ строго 
научной, но вместе по возможности элементарной, 
форме все необходимый сведешя для изучешя электро- 
техники“.

Авторъ предполагаетъ, впрочемъ, читателей, знако- 
мыхъ съ началами дифференщальнаго и интегральнаго 
исчислены, а также съ основами механики и физики. 
Эта книга представляетъ изложеше лекцы, читанныхъ 
г-мъ Брюномъ въ Париже морскимъ офпцерамъ и сту- 
дентамъ Institut industriel.

Такимъ образомъ куреъ г. Брюна несколько не 
то, что мы обыкновенно называемъ элементарнымъ кур
сомъ.

Планъ изложешя курса отличается отъ общеприня
тая. Авторъ считаетъ неуместнымъ вводить пошше о 
иотешЦале въ основной куреъ. Читая его трудъ, вы 
не встретите выражешя—„потенщалъ“, „разность но- 
тенщаловъ44, или „нанряжен1еи, и врядъ ли даже 
вспомните и пожалеете объ отсутствы этихъ поня
ты. Вместо последнпхъ всюду фигурируетъ выpaжeuie 
„электродвижущая сила“. Это обстоятельство можетъ 
дать весьма невыгодное иредставлеше о научности 
изложешя. Но это можетъ показаться только съ 
перваго раза. Прочтя внимательно первую главу, оза
главленную „Токъ“, вы уже поймете, что авторъ не cmL- 
шиваетъ „э. д. с.и съ разностью потенщаловъ у бор- 
новъ элемента или динамо-машины, или съ иадешемъ 
потенщала вдоль провода. Дело въ томъ, что выраже- 
Hie „электродвижущая сила“ у автора определено не
сколько иначе, ч4мъ это обыкновенно делается, на что 
указываетъ и самъ авторъ. Электродвижущую силу онъ 
разематриваетъ какъ физическую величину, которою, 
прежде всего, характеризуется всякы производитель 
электрическая тока, напримеръ элементъ; авторъ прямо 
называетъ этимъ именемъ пpoизвeдeнie Ш, где К пол
ное сопротивлеше цени (внешнее 4" внутреннее), дока- 
завъ, предварительно, на основаны опыта, что это про
изведете постоянно для даппаго' элемента, т. е. что
RI =  RT =  ,..

Чтобы лучше разъяснить основной характеръ изло
жешя г. Брюна, сделаемъ кратшй обзоръ содержап1я. 
его курса.

Какъ уже мы сказали, I глава трактуетъ о токе, по
шше о которомъ определено на основаны чисто фи- 
зическихъ экспериментальныхъ представлены, т. е. на 
основаны электролитпческихъ, магнитныхъ и тепловыхъ 
явлен1й, вызываемыхъ токомъ. Такое начало мы на- 
ходимъ несравненно лучшимъ, нежели традицюнное 
иерелезан1е къ этому понятно — въ основныхъ элемен- 
тарныхъ курсахъ — по гипотетическому бревну.

За определешемъ тока следуетъ изложеше явлешй 
электролиза и главнейшихъ его законовъ, а следова
тельно и законовъ Фарадэя. Во всемъ этомъ входятъ 
только представлешя о весе выделившаяся металла 
(серебра) и о времени. Далее говорится объ измерены 
силы тока по весу осадка, выделившаяся въ 1 сек., и 
определяется практическая единица силы тока — амперъ,



2 88 ЭЛЕК ТРИ ЧЕСТВ О . й  17,

какъ сила тока, выд'Ьляющаго въ 1 сек.— 1,118 мгр. се 
ребра.

Далее следуетъ изложеше тепловыхъ действш тока, 
законъ Джоуля и определяется „сонротивлеше" метал- 
лическаго проводника какъ число единицъ тепла, вы- 
деляемаго въ 1 сек. токомъ въ 1 амперъ; тутъ же упо
минается о сопротивленш электролитовъ и о явленш 
Пельтье.

Зат^мъ, на основанш опытовъ Пулье, выводится по- 
няНе о внутреннемъ сопротивленш элемента и доказы
вается постоянство произведешя Ш  для даннаго эле
мента, о чемъ мы уже говорили.

Далее „э. д. с.“ определяется при посредстве элек
трометра и указывается на соглаше этого определешя 
съ предъидущимъ. При посредстве электрометра уста
навливается поняНе объ „э. д. с.“ между двумя точками 
замкнутой цепи, и далее выводится общее выражеше 
закона Ома.— Разсматривается вопросъ о разветвлены! 
токовъ, причемъ 1-й законъ Кирхгоффа доказывается 
прямо ссылкой на известный опытъ Фарадэя.— Уста
навливается понят1е объ электрической мощности между 
двумя точками цепи на основанш теплового действ1я тока 
и поняыя объ эквивалентности тепла и работы, причемъ 
выводится общая формула: У I= rR [2—EI, где Е э. д. с., на
ходящаяся между двумя точками цепи, между которыми 
определяется мощность. Крупный недостатокъ последняго 
вывода за ключается въ томъ, что при этомъ авторъ, опи
раясь на явлеше Джоуля, выводить выражеше мощности, 
не говоря, что само явлеше Джоуля следуетъ разсмат- 
ривать, какъ преобразоваше работы въ теплоту. Если 
объ этомъ не упоминать, то надо было бы оговориться, 
въ какомъ смысле теплоту считаемъ въ этомъ выводе 
эквивалентной механической работе: въ данномъ слу
чае мы имели бы право утверждать только, что теплота 
(ES), или (Uj) можетъ быть разсматриваема какъ обо
ротный капиталь въ цикле Карно, который если за
тратить, то можно его получить въ форме механической 
работы, хотя для этого можетъ быть придется еще не
которое добавочное количество тепла перевести отъ 
теплаго источника къ холодному.

Глава I заканчивается изложея1емъ понятш о макси
мальной работе во внешней цепи, электрической от
даче производителя тока, энерии элемента, поляриза- 
цш, аккумуляторахъ и термоэлементахъ.

Глава П — трактуетъ о магнетизме; здесь изложены 
основы учешя о магнитномъ потоке.

Глава III — посвящена электромагнетизму. Здесь вы
водится выражеше напряжешя поля на оси кругового 
тока.

При этомъ выводится электромагнитная единица силы 
тока и объясняется происхождеше ампера, какъ прак
тической единицы.

Далее следуетъ — работа электромагнитныхъ силъ и 
напряжеше поля внутри безконечной бобины, магнит
ная индукщя, потокъ силъ и потокъ индукцш, прони
цаемость, магнитная цепь, действ!е токовъ на токи.

Глава 1Y — заключаетъ описаше способовъ и прибо- 
ровъ для электрическихъ измеренш. Только здесь, да и 
то очень коротко, авторъ упоминаетъ о разноименныхъ 
электричествахъ и о предмете электростатики; пошше 
о емкосте конденсатора выводится независимо отъ пос
ледней.

У Глава посвящена электрической индукцш. Въ ней 
выводится работа тока съ темъ же промахомъ, какой 
указанъ нами выше по такому же поводу; упоминается 
о токахъ Фуко; излагается способъ измёрешя магнит
ной проницаемости—Гопкинсона, иизмереше самоиндук
ции; разбирается довольно полно вопросъ о переменномъ 
синусоидальномъ токе, причемъ излагается сущность 

. графическаго метода векторовъ.
YI Глава, посвященная вопросу объ электрическихъ 

единицахъ, заканчиваетъ теоретически! отделъ книги, 
за которымъ следуютъ применешя электричества, изло- 

' женныя въ УII главе, озаглавленной „основашя элект
ротехники". Эта глава начинается разсуждешями о на
чале сохранешя энергш и излагаетъ основашя устрой
ства и действ!я динамомашинъ и двигателей постоян- 

| наго и иеременнаго тока, какъ простого, такъ и мно-

гофазнаго, а также даетъ п о ш т е  объ электрическом* 
освещенш.

Въ конце помещена въ виде ирибавлешя шва о 
применены! второго начала механической теорш тепла 
къ элементу.

Такимъ образомъ въ курсе г. Брюна изложены 
действительно все основныя сведешя, необходимы! 
для изучешя электротехники, исключая ионятш о галь
ванопластике, электрометаллургш, телеграфш и телефо
ны!, что, собственно, безъ особаго неудобства может* 
быть опущено въ основномъ теоретическомъ курсе

Вообще курсъ Брюна заслуживаетъ полнейшаго вни- 
машя какъ изучающихъ электротехнику, такъ и неспе- 
щалистовъ, желающихъ вкратце уяснить и освежить 
въ памяти теоретически основы; хотя предупреждаем*, 
что местами изложеше очень сжатое и не вполне об
работанное въ деталяхъ. Мы осмеливаемся обратить 
внимаше на курсъ Брюна также и гг. преподавате
лей, особенно техъ, которые не являются черезтур* 
горячими адептами проведешя въ основные курсы (даже 
среднеучебныхъ заведенш) потенщальной теорш. Вни- 
машя гг. преподавателей курсъ Брюна заслуживает* 
еще и потому, что въ немъ логично и ясно изложены 
основы учешя объ электрическихъ и магнигныхъ явле- 
шяхъ безъ помощи гипотезъ.

Гипотеза есть та же аналопя, а всякая аналоги 
при преподаваши науки скорее вредна, чемъ полезна, 
такъ какъ переносить внимаше изучающаго съ дМ- 
ствительныхъ явленш на грубоватые конкретные образы 
затмеваюице действительность и, даже, искажаюпце ее.

Д.Ф.

РАЗНЫЙ ЙЗВВСТ1Я.
Н овы й  aecm piu en iu  бронеиосець береговой обо* 

р о н ы  „ М онархъ“  былъ спущенъ 9 мая н. с. въ Бей- 
зейне въ присутетвш императора. Этотъ броненоседъ по- 
строенъ по самымъ новейшимъ принципамъ и потому 
электричеству на немъ предоставлена самая широкая i 
разнообразная служба. Вращеше орудшныхъ башен* н 
придаше орудш следуемаго угла возвышешя, а также 
подъемъ къ оруд!ямъ боевыхъ припасовъ производится 
посредствомъ электродвигателей, действующихъ отъ осо
бой динамо-машины, стоящей подъ броневой палубой.

Для освещешя всБхъ помещенш броненосца 380 лам
пами накаливашя и для боеваго освещешя 4 прожек
торами (по 60 см. д!аметромъ и по 25.000 свечей) уста
новлены две динамо-машины по 40.000 уаттъ.

Сверхъ того, установлены две динамо-машины по 
50.000 уаттъ для действ!я 24 см. орупдями и две динамо- 
машины по 40.000 уаттъ въ качестве резерва. Послед
ними двумя динамами можно, въ случае надобности, 
воспользоваться и для освещешя.

Въ боевое освещеше включенъ ночной сигнальный 
апнаратъ системы Снеллера. Кроме того, на паровых* 
баркасахъ броненосца установлены неболышя динамо- 
машины для прожекторовъ въ 35 см. на 4.000 свечей 
каждый. (Zeitschrift f. Elektrotechnik, № 9).

Э л ек т р и ч ест л  м иш ени. —На военномъ стрель
бище близъ Граца недавно въ присутствен сведущих* 
спещалистовъ производилась опытная стрельба по элек- 
трическимъ фнгурнымъ мишенямъ, удавшаяся как* 
нельзя лучше. Эти мишени, изобретенный капитаном* 
47 пехотнаго полка Феликсомъ Маутнеромъ и механп- 
комъ Фрицомъ Фигловскимъ, представляютъ большое 
преимущество въ томъ отношенш, что при нихъ не надо 
наблюдать за попадашемъ пуль въ мишени,, такъ как* 
при попаданш въ нихъ пуль тотчасъ вблизи стреляю- 
щихъ дается сигналь и особый указатель даетъ знать 
въ какое место мишени попала пуля. Устройство ми
шеней просто и потому стоятъ онъ не дорого. Между 
местомъ, где стоятъ стреляюнце, и мишенями прокла
дывается кабель, соединенный съ фигурными мишенями, 
Последше имеютъ нормальные размеры и состоять из*
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узкихъ проволочныхъ сетокъ, выкрашенныхъ въ хо
рошо видимую краску. Если какая либо часть фигуры, 
наприм'Ьръ, сетка, изображающая голову человека, бу
детъ пробита пулей, то происходить замыкаше тока, 
который тотчасъ приводить въ дФнств1е колокольчикъ 
и указатель, находящееся вблизи стрйляющихъ. Резуль
таты опытовъ и чертежи этихъ мишеней представлены 
въ имперское военное министерство.

(Zeitschrift *f. Elektrot., № 9).

Регулирование п о т р е б л е н ы  элект рической  
тергги. — Инженеръ городской станцш г. Брайтона — 
г-нъ Wright ввелъ въ употреблеше между абонентами 
своей сети аппаратъ, который заставляетъ абонентовъ 
въ ихъ же собственныхъ интересахъ придерживаться 
некоторой средней величины потреблешя электриче- 
скаго тока. Цкна килоуатта по счетчику установлена въ 
0,70 франка, но эта цъна понижается вдвое, если абр- 
нентъ въ среднемъ въ теч ете 2-хъ часовъ въ сутки 
потребляетъ свой максимумъ количества тока.

Аппаратъ такъ установленъ, что половинный тарифъ 
применяется къ т^мъ меньшей части полнаго потреб- 
лешя, чкмъ р^же абонентъ достигалъ максимума. Та- 
кимъ образомъ колебашя въ расходе энергш должны 
уменьшаться, что прямо выгодно для станцш.

(L’Electricien, № 181.) •

Въ S a vo y  -T h e a te r  въ Лондоне произошелъ не
давно такой случай. Въ оркестре упала крышка съ вы
ключателя и никто этого не заметилъ. Одинъ нзъ му- 
зыкантовъ случайно соединюсь своимъ инструментомъ 
полюса, отчего сгорелъ предохранитель, причемъ появи
лись вероятно искры. На другой день въ газетахъ пи
сали о пожаре, вследств1е неисправности электриче- 
скаго провода, но который, къ счастш, былъ скоро по
тушены Какъ ни невиненъ этотъ случай для спеща- 
листа, онъ показываетъ все-таки съ какою педантиче
скою осторожностью нужно прокладывать провода и 
устанавливать приборы, темъ более, что отъ театраль
ная электрическаго освещешя требуютъ чуть не иде
альную безопасность, позабывая о недостаткахъ преж- 
нихъ способовъ освещешя.

(Z. f. Elektrochemie, № 18.)

Тромоотводъ въ с ух и х ъ  докахъ. — Недавно въ 
Англш произошелъ такой несчастный случай. Во время 
грозы былъ убитъ человекъ, спрятавш1йся подъ корпусъ 
железнаго корабля въ сухомъ доке. Адмиралтейство 
распорядилось после этого, чтобы все корабли въ доке 
были тщательно соединяемы съ окружающей водой.

(Z. f. Elektrochemie, № 18.)

Элект рическая, п ер ед а ч а  эн ергш  отъ водо- 
падовъ Т р о л л ъ гет т а  (T ro llh a tta )  въ Ш вецги, во- 
просъ о которой разрабатывается уже несколько летъ, 
повидимому, близка къ осуществленш. Водопады могутъ 
дать около 40.000 лош. силъ. Половиной этого количе
ства думаютъ воспользоваться для двухъ отдельныхъ 
установокъ. На реке Гуллё (Gullo) будетъ построена 
станщя на 10.000 лош. силъ, для которой потребуется 
74 м. въ сек. воды. Несколько ниже перваго водопада 
Гуллё вода отведется въ вырубленный среди скалъ ре- 
зервуаръ, откуда по такому же каналу, длиной въ 235 
метровъ, при наденш 15 метровъ, будетъ проходить къ 
И турбинамъ. Каждая турбина будетъ въ состоянш ра
ботать независимо отъ остальныхъ. Полезное дeйcтвie 
машпнъ, по вычисяешю, около 72,5°/о. Машины пере- 
мйннаго тока и трансформаторы дадутъ токъ съ напря- 
жешемъ 15.000 в. (Elektrot. Zeitsclir., № 5.)

Э лект рическая ст а н ц гя  L a  G oule . — Elektrot. 
Zeitschrift сообщаетъ сведешя объ крупной швейцар
ской электрической станцш la Goule, доставляющей 
электрическую силу и светъ 10 деревнямъ, расположен- 
нымъ въ долине Сантъ-Имье. Станщя получаетъ двига
тельную силу отъ горнаго потока, который даетъ въ се
кунду 16.000 куб. метровъ воды, при высоте падешя 
25 метр., что составляетъ около 4.000 лошад. силъ. На

станцш установлены три 500-сильныхъ турбины съ 200 
оборотовъ въ минуту. Каждая турбина наглухо соеди
нена съ динамо переменнаго тока системы „Эрликонъ14, 
дающей, при полной скорости и нагрузке, 5.500 в. и 
63 амп. Число иеременъ 50 въ секунду. Токъ посылается 
по тремъ лишямъ, длиною въ общемъ около 50 клм., 
причемъ каждая состоитъ изъ двухъ проводовъ для осве
щешя и двухъ для передачи силы. На концахъ линш 
устроены домики для трансформаторовъ и вторичныхъ 
распределителей тока. Лампы горятъ при 115 — 120 в., 
двигатели же получаютъ токъ изъ главныхъ проводовъ 
безъ трансформировала. Обыкновенно работаютъ две 
машины, третья же стоить въ резерве.

(Elektrot. Zeitschr., № 4.)

П аровы е двигат ели н а  париж скихъ т р а м - 
ваяхъ . — Въ последнее время появилось несколько па- 
ровыхъ двигателей системы Serpollet на парижскихъ 
трамваяхъ, которые, по внешнему ихъ виду и по отсут- 
ствш дыма, легко принять за электрпчесюе вагоны съ 
аккумуляторами.

По своему устройству, названные двигатели нред- 
ставляютъ лишь следующую стадш въ развитш бездым- 
ныхъ паровыхъ машинъ, имевшихся на последней Все- 
м1рной выставке въ Париже, напримеръ, системы ВаЬ- 
сох, а потому мы на немъ и не будемъ останавливаться. 
Экипажъ пустой весить 9 тоннъ, а съ пассажирами, ка- 
ковыхъ онъ вмещаетъ 50 человекъ, не более 12,5 тоннъ. 
Размеры его 1,08 X 1,75 X 0,68 куб. м. При своей ско
рости, не уступающей скоростямъ другихъ подобныхъ 
двигателей, онъ потребляетъ на каждый километръ ме
нее 2 килограммовъ кокса и не более 13 килограммовъ 
воды, такъ что расходъ на каждый километръ пути не 
превосходить 0,10 франка.

Такая дешевизна эксплоатацш несомненно сделаетъ 
двигатели Serpollet опасными конкуррентами для элек- 
трическихъ дорогъ съ воздушнымъ ироводомъ, стоющихъ 
гораздо дороже.

(Bulletin international de T^lectricite, № 18).

Стоимость элект рическаго освгъщенгя при  
упот ребленги газовыхъ двигат елей . — А. Витцъ 
сделалъ интересный разсчетъ стоимости электрическаго 
освещешя при употребленш газовыхъ двигателей. При- 
менеше ихъ онъ находить особенно выгоднымъ въ техъ 
случаяхъ, когда несколько значительныхъ соседнихъ 
потребителей соединятся въ компашю и построятъ 
общую станцш. Для нея не нужно будетъ иметь боль
шого помещешя; кроме того, сами собой отпадаютъ 
значительные расходы на канализащю и установку. 
Ниже мы приводпмъ цифры, нолученныя имъ для по
добной установки въ 1000 лампъ (65 KW) при 1500 ча- 
сахъ горешя. При этомъ не приняты въ разсчетъ и 
расходы па устройство освещешя въ домахъ, а также 
и прибыль на затраченный капиталь, такъ какъ про
изводители являются въ то же время и потребителями.

Расходы на устройство.
Газо-и водопроводъ . . . .  ........................  1.200 р.
Газовый двигатель на 120 с и л ъ ........................  12.000 „
На установку его ............................................  2.300 „
Трансмиссш, ремни и проч....................................  2.000 „
Динамо съ установкой ......................................... 5.000 „
На главные кабели и непредвиденные расходы . 3.500 „

Всего . . . 26.000 р.

Расходы на эксплоатацгю. 
на 97.500 килоуаттъ-часовъ:

Машинистъ................................................................. 600 р.
Аренда .....................................................................  500 „

Газъ (65 KW X  1500 1,27»3 X  0,06 р.) . . 7.430 ,
час.

Вода (65 К X  W1500 X  0,005»3 0,08 р.) . . . 390 „
час.

Масло (65 KWX1500 X  0,04 kg X  0,26 р) . . 1.014 я
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Проценты и погашеше— 15%   4.000 р.
М елте расходы ......................................................  66 „

Всего . 14.000 р.
Изъ предъидущихъ чиселъ получаемъ:

Стоимость одной л а м п ы .................................. .2 6  р.
Стоимость килоуаттъ-часа..........................................0,143 р.

(Zeitschr. far Elektrot., № 6).

Элект рическая колонна въ Ч икаго. — Обще
признанный фактъ, что внимаше публики более всего 
привлекается всЬмъ блестящи мъ, ослеп ляющимъ и npi- 
ятнымъ. Давно уже различные магазины пользуются 
этимъ для привлечетя къ себе покупателей н прохо- 
жихъ. То же ироделываютъ нередко солидныя обще
ственный учреждетя.

Такъ, наприм^ръ, въ Чикаго теперь приделываютъ 
надстройку къ здашямъ „State Sapty“, въ виде возвы
шающейся надъ крышей колонны въ 10 метровъ вы
шины. Эта колонна, установленная на внешнемъ углу 
здашя, на перекрестке двухъ улицъ, будетъ украшена, 
на куполе, орломъ съ распущенными крыльями, но 
стенамъ, 2.868 лампочками накаливашя, въ 10 свечъ 
каждая.

Особый, очень сложнаго устройства, коммутаторъ 
будетъ соединять лампочки въ различный световыя ком- 
бинащи, что песомиенио будетъ представлять изъ себя 
въ высшей степени эффектное зрелище.

(L^lectricien, № 226).

Предсказыванге погоды сь пом ощ ью  п р о эк -  
гфоннаго аппарат а. — На крыше башни Аудито- 
р1ума въ г. Чикаго, на высоте 100 метровъ надъ озе- 
ромъ Мичиганъ, два месяца тому назадъ былъ установ
лен ъ проэкщонный аипаратъ съ дуговой лампой, при
надлежащий броненосному крейсеру „Maine", въ 0,75 
метра въ д1аметрй.

Медленно поворачиваясь на вертикальной оси, этотъ 
аипаратъ бросалъ лучи света на пространстве 20 миль 
отъ города, извещая при этомъ земледельцевъ и моря- 
ковъ о предстоящей погоде. Белый светъ нредвещалъ 
сильный холодъ зимой и небольшой морозъ весной и 
осенью. Красные лучи предупреждали о шквалахъ и за- 
падныхъ ветрахъ, а сочеташе белыхъ и красныхъ ио- 
лосъ указывало иа предстоящая бури съ восточными 
ветрами.

Эти опыты имели такой неимоверный успехъ, что 
префектъ города Мооръ и статсъ-секретарь Министер
ства Земледкл1я Стерлингъ Мортонъ возбудили уже хо
датайство объ установке въ Чикаго постояннаго аппа
рата въ 1,5 метра въ д1аметре. Онъ долженъ приводиться 
въ вращательное движете при помощи электро-двига- 
теля и освещать пространство, рад1усомъ въ 40 миль.

(L’Electricien, № 226.)

Электрическое окрашиванге волосъ — разу
меется, американское „изобретете".

Смачиваютъ волосы какимъ-либо растворомъ иодхо- 
дящаго окисляющаго вещества ирасчесываютъихъ метал
лической гребенкой, соединенною съ однимъ изъ полю- 
совъ гидро-электрической батареи, другой полюсъ кото
рой находится въ сообщеши съ металлической пластин
кой, приложенной къ затылку.

Электрически токъ разлагаетъ жидкость, и окисляю
щее вещество, соединяясь съ волосами, сообщаетъ нмъ 
иостеиенно желаемый цвйтъ.

(L’filectricien, № 226.)

Б ори ст ая сталь. — Г.г. Моассанъ (Moissan) и 
Шарии недавно получили сталь, въ которой углеродъ 
замкнешь боромъ, въ размере 0,07с/о. Эта бористая сталь 
получается путемъ охлажден1я и обладаетъ темъ заме- 
чательнымъ свойствомъ, что закали ваше не измйняетъ 
ся твердости й, вместе съ т’ймъ, значительно увеличи-

ваетъ ея сопротивлеше излому. Несомненно, эта сталь 
скоро займетъ въ технике одно изъ самыхъ почетныхъ 
местъ. (L’Eclairage filectrique, № 16.)

П от ребленге п л а т и н ы  въ Америкгъ. — Въ Ск 
веро-Американскихъ Соединенныхъ Штатахъ ежегодно 
расходуется около трехъ тоннъ платины на фабрикащю 
лампъ накаливашя и более тонны на изготовлеше ис- 
кусственныхъ зубовъ. Можно, значить, надеяться, что 
въ недалекомъ будушемъ американсшя кладбища пре
вратятся въ богатыя ко и и драгоценныхъ металлов^.

(L’Eclairage filectrique, № 16.)

П ер ва я  эл ек т р и ч еск а я  желп>зная дорога во 
Ф ранцш .—Применеше электрической тяги на лишяхъ 
городскихъ железныхъ дорогъ, столь нередкое въ по
следнее время, дало прекрасные результаты, какъ въ 

> техническомъ, такъ и въ экономическомъ отношены. 
Весьма своевременны, поэтому, теперь попытки ввести 
электрическую тягу и на междугородныхъ железныхъ 
дорогахъ; здесь, конечно, потребуется применеше го
раздо более сильныхъ электродвигателей, чемъ на ли- 
шяхъ городскихъ железныхъ дорогъ. На-дняхъ обще
ство Занадныхъ железныхъ дорогъ заключило съ ком- 
пашей Heilmann контрактъ, въ силу котораго послед
няя обязуется устроить въ т еч ете 1895 года электри
ческое движете между станщями общества Saint-Ger- 
main-Ouest и Saint-Germain-Grande-Ceinture.

Эта лишя, въ 4 километра длиною, проведена въ два 
пути и имеетъ форму почти правильной полуокружно
сти. На ней будутъ работать два поезда, состоящихъ 
каждый изъ четырехъсотъ-сильнаго локомотива и восьми, 
девяти вагоновъ, вмкщающихъ вместе до шести сотъ 
пассажировъ.

Электрический токъ будетъ доставляться воздушнымъ 
ироводомъ, по которому будетъ скользить обыкновен
ная трехугольиая пластина, заменяющая собой не вполн'Ь 
надежный роликъ.

Компашя Heilman уже приступила къ построешю 
на станщи Saint-Germain-Ouest большого электрическаго 
завода въ 800— 1.000 лошадиныхъ силъ.

Такимъ образомъ эта новая лишя будетъ первой 
настоящей электрической железной дорогой, и мы на
деемся видеть въ ней колыбель обширной сети элек- 
трическихъ железныхъ дорогъ, каковою она уже была 
въ свое время для исполосившихъ во всехъ нанравле- 
шяхъ Францш железныхъ дорогъ съ паровыми локо
мотивами.

М еж дугородный т елеф он н ы й  концертъ. — 
Весной этого года мнопе жители Темешвара присут
ствовали на концерте совсемъ новаго рода. Различ
ные номера программы были исполнены артистами, 
находившимися въ разныхъ городахъ и на болыномъ 
разстояпш отъ Темешвара.

На половине высоты залы былъ подвешенъ npieM- 
никъ, звуки прекрасно были слышны во всехъ частяхъ 
залы.

Такимъ образомъ слушали народиыя песни Илла- 
вака въ Будапеште т. е. на разстоянш 300 километровъ.

Потомъ послышался церковный хоръ въ Чегедшт!}, 
военный оркестръ въ Араде и цыгансшя песни въ 
Чабадке.

Но энтуз1азмъ публики достигъ апогея, когда при
мадонна театра въ Араде пропела передъ телефономъ 
большую apiю иЗъ Травгаты, малЬйиия подробности 
которой были слышны съ поразительною ясностью.

Концертъ кончился подъ звуки бальнаго оркестра 
въ Чабадке*, было слышно только начало, остальное по
терялось въ шуме танцующихъ паръ.

На этомъ любопытномъ опыте присутствовалъ ми- 
нистръ торговли Венгрш, предоставивши! въ распоря- 
жеше организаторовъ телефонныя лиши и который 
лредполагаетъ повторить этотъ междугородный концертъ.

(L’ficlairage filectrique, № 11.)
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