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ОТЪ РЕДАКЦШ.

Въ JV 2 журнала «Морской Сборникъ»за 1890 г. 
приведенъ отрывокъ изъ передовой статьи № 1 
журнала «Электричество» текущаго года и затЕмъ 
прибавлено, что вслЕдств1е письма Генералъ-Лей
тенанта Величко, къ председателю Морскаго Техии- 
ческаго Комитета, «Морское Министерство также 
намерено оказать денежную помощь обновленному 
журналу, и Управляющей Морскимъ Министер- 
ствомъ приказалъ отыскать источникъ, изъ ко- 
тораго можно было бы отделять въ помощь Техни
ческому Обществу, для издашя журнала «Элек- 
тичество», нисколько сотъ рублей въ годъ.

«Увеличивающееся въ настоящее время примк
нете электротехники къ военно-морскому дЕлу за- 
ставляетъ желать, чтобы новая редакцдя журнала, 
въ дальнейшем!, развит1и его, отделяла на стра- 
ницахъ его большее мЕсто. этому вопросу, слЕдя 
за нимъ по иностранной литературЕ.»

Уурбинная динамо-машина П арсон са(Р агш )* *)-
Въ нЕкоторыхъ случаяхъ, напр. при перевоз- 

ныхъ военныхъ электроосвЕтительныхъ аппара- 
тахъ,атакже при установке электрическаго освЕ- 
щешя на судахъ флота, или въ морскпхъ фортахъ, 
обращается особенное внимате, чтобы двигатель и 
динамо-машина имели наименышй весь и зани
мали возможно мало места, причемъ предпочитается 
непосредственное еоединеше этихъ машинъ между 
собою; при этомъ не упускаютъ изъ виду, конечно, 
и возможно наименьшей стоимости. Въ виду этого 
многими техниками затрачено было немало труда 
и времени для рЕшешя этого важнаго вопроса, 
причемъ, ради сокращешя объема и веса нужнаго 
механизма, допускали даже существоваше другихъ 
недостатков!,.

Разсматривая условия работы пароваго двига
теля, следуетъ признать, что для умепьшешя веса

*) Сокращенно ея называютъ турбо-динамо.

и объема его, можно или увеличивать скорость, 
или увеличивать давлвше пара, или же,наконецъ, 
увеличивать то и другое вмёстЕ. При дпнамо-ма- 
шинахъ, для этой цЕли, можно увеличивать только 
скорость, потому что при измЕнеши ея другихъ 
множителей (напряжете магнитнаго поля; длина 
проволоки обмотки) весъ и объемъ, а  следова
тельно и цЕна увеличатся.

Обращая на это особенное внимате, анг.йй- 
сюй инженеръ Пареонсъ, при разработке своей 
турбо-динамо, воспользовался обеими сторонами, т. 
ё. онъ довелъ скорость машины до 28.000 оборо- 
товъ въ минуту, при линейной скорости по окруж
ности якоря 80 метровъ въ секунду—скорость 
небывалая до сихъ поръ въ строительно-машин
ной практике—и допустил!, давлеше пара въ ма
шине такое, какое можно было получить при со- 
временныхъ водотрубныхъ котлахъ.

Въ 1884 году впервые появилось въ светъ 
остроумное изобретшие Парсонса, а въ 1885 году, 
послЕ Лондонской выставки, оно уже наделало 
много шума въ техническихъ кружкахъ.

ПримЕнеше турбины для работы паромъ вещь 
далеко не новая. Соорудить машину непосред
ственно вращательнаго двнжешя, безъ ввода по- 
ступательнаго—и значить перюдпчески-обратнаго, 
представлялось заманчивой задачей! для многнхъ, 

•Среди этихъ нопытокъ нЕкоторыя отличались 
остроум1емъ, но большинство ИЗЪ НИХЪ, ПО СВОИМ!, 
очевиднымъ недостаткамъ, дальше пробнаго экзем
пляра не шли. Турбина поглощала столько пара, 
при сравнительно малой силЕ, что оказывалось 
практически невозможнымъ распространите такихъ 
машинъ. По этому понятно, что появлеше турбины 
Парсонса вызвало порицашо со стороны техниковъ- 
практиковъ и почти всЕ они предсказали «.каби
нетному» изобрЕтешю скорую погибель. Однако, 
время показало, что они сильно ошиблись; изо- 
брЕтатель не остановился на иервомъ, сравнительно 
несовершенномъ экземпляре, шагъ за шагомъ тур
бина видоизменялась .въ своихъ деталяхъ; Пар- 
сонсъ усердно работалъ надъ нею, старался 
устранить всякт замЕчсиный недостаток!, въ 
слЕдующемъ выпускаемомъ фабрикой экземп
ляре. Труды его увЕнчались иолнымъ успЕхомъ: 
изъ «кабинетной» турбо-динамо превратилась въ 
великолепную по работЕ и во многнхъ мЕстахъ 
незаменимую динамо-машину, сочлененную ей дви-
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На фиг. 2 есть неточность: справа у вентилятора ниж- 
шй масляный каналъ «обратный» не им-Ьетъ сообщешя 
съ вейтиляторомъ.

Авторъ.

гателемъ. Уже въ 1887 году выставка въ Нью- 
Кастл!; была освещена помощью турбо-динамъ, 
который работали вполне удовлетворительно, раз
вивая въ общемъ 280 электрическихъ лошадей.

Переходя теперь къ подробному описан1ю устрой
ства и деталей этой машины, мы имФемъ целью 
познакомить, какъ съ самой машиной и уходомъ 
за ней въ работ!;, такъ равно и со вс!;ми случай
ностями, известными намъ въ практике съ турбо
динамо, и способами исправлешя ихт.; при этомъ 
постараемся указать, по возможности, все т!; слу
чаи где турбо-динамо «является необходимой, не
заменимой и где съ гораздо бблынимъ успехомъ 
и выгодой можно «воспользоваться какимъ-либо 
другимъ двигате.темъ, а не турбиной.

На фиг. 1—а показанъ обшдй видь турбо-ди
намо Парсонса; на фиг. 1—б изображена та же 
машина со снятой крышкой (стараго образца), а 
на фиг. 2 представленъ вертикальный разрФзъ 
по оси.

Двигатель и динамо-машина помещаются на 
одномъ общемъ чугунномъ фундамент!;, и оси ихъ 
сочленены другъ съ другомъ помощью простой 
муфты и квадратовъ на концахъ оси.

Фиг. 3. Фиг. 4.

Двигатель состоитъ нзъ ряда обыкновенных!, 
турбинокъ, т. е. дисковъ съ кривыми лопатками 
(фиг. 3), расположенныхъ по перефирш. Число 
дисковъ или турбинокъ, расположенныхъ на одной 
оси, колеблется отъ 90 до 120 штукъ, въ зависи
мости отъ нроектированныхъ: силы двигателя и 
давлешя пара въ котл!;. Такое же число турби
нокъ кольцевыхъ (фиг. 4) расположены непод
вижно между первыми на корпусе цилиндра. Вс!; 
ути турбиниыя пары разделены на дв!; группы, 
правую и левую, совершенно одинаковый но кон- 
струкцш (см. фиг. 2).

Паръ изъ котла, по паровой труб!;, пройдя 
стопорный клапанъ и особый паровой регуляторъ, 
притекаеть къ середин!; турбинокъ и давить на 
лопатки двухъ первыхъ турбинокъ отъ каждой 
нзъ группъ правой ил!;вой. Отработавши b^  пер
выхъ, паръ переходить во вторую пару турбинъ 
и т. д. пока не дойдетъ до выходныхъ посл!;д-
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гшхъ турбинокъ. Зат1;мъ отработаный парт, снова избегается одностороннее нажатсе оси на подшип- 
сходится . Вт. обгцую трубу, обогрТваетъ корпусъ ники, а потому и треше въ этихт. подшипниках!, нс

Фиг. 1 б,

машины, обходя его вокругт», и выходить вт. атмо- зависить on , д'Т;йств1я да плен in пара; оно завнситт. 
сферу. При такомт, расположен»! турбинокт. вт. двФ только o n . незначительнаго вг1;са самаго вращаю- 
группы, съ П1ютнвуположнымт. давдешемт. пара, щагося органа.
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При .поверхностном!) взгляд!; кажется, что ра
бота турбины Парсонса вполн! тожественна съ 
работой всякой вообще водяной турбины; такъ, по 
виду она близко подходить къ параллельной тур
бин!; Фонтспа, гдТ. движете воды происходить 
параллельно оси, а не центроб'Ьжно или центро
стремительно, какь у другихъ; но, разсматривая 
бол!;е тщательно, мы увидимъ, что работу пара въ 
турбин!; совс!;мъ нельзя сравнивать съ работою 
воды—въ виду того, что работа пара можетъ 
быть только при его расширеши, т. е. увеличеши 
его объема; кода же работаетъ своимъ частичнымъ 
н!;сомъ безъ всякаго расширешя. По этому-то н 
общая Teopia турбипч,, д!.йствующихъ водою, не 
можетъ быть применима при разсчет!; паровой 
турбины.

Для лучшаго уяснешя себ!; д!йств1я пара въ 
турбин!;, разсмотримъ работу одной какой нибудь 
турбинки отдельно. Давлеше пара, одновременно, 
па лопатки турбинокъ подвижной и неподвижной 
заставляетъ первую повернуться на известный 
уголъ, паръ увлекается подвижной турбинкой 
вм!;ст!; съ нею до т!;хъ порт, пока не встретить 
отверстш сл!;дующаго непод- 
вижиаго кольца, куда и стре
мится съ известной скоростью.
Тутъ паръ д!;йствуетъ на вто
рую подвижную турбину и т. 
д. При этомъ вычислеше и 
оиытъ ноказываютъ, что ча
стичная скорость движешя 
пара быстро возрастает!, съ 
увеличешемъ разности давле- 
iiiii и достигаетъ сотней мет- 
ровъ при разности, превосхо- 
дящей всего одну атмосферу.
Но скорость эта не можетъ 
быть постоянна во вс!;хъ с!;- 
чешяхъ паровой струи, точно 
также какъ непостоянна и 
разность давлешя въ начал! 
и конц!; этой струи, и зави- 
ситъ отъ отношешя давлешя 
при вход!; и выход!; пара.
Наибольшая скорость с т р у и _________________
находится въ м !сте ея паи- Фиг. 5.
большаго сжат1я. Опытами же и вычислешями най
дено, что наибольшая полезная работа пара полу
чается тогда, когда скорость схода пара от. ло- 
натокъ подвижныхъ равна 0, или при невозмож
ности достигнуть этого доведена до минимума, а 
скорость схода съ лопатокъ неподвижнаго кольца 
доведена до максимума. Это достижимо при условпг 
отношешя давлешй въ начал!; струи и конц!; 
ея =  0,522 или приблизительно 1/г. Кром! того 
скорость пара въ каждой пар!; турбинокъ должна 
быть одна и та же во вс!;хъ 120 турбинахъ, рас- 
положенныхъ на одной оси.

Парсонсъ добился этой наивыгоднейшей разно
сти давлешя и скорости схода, располагая тур
бинки последовательно, и непосредственно одна за 
другой, и изгибая лопатки такимъ образомъ, что

при сход!; пара съ неподвижнаго кольца на под
вижное, первыя сжаты и им!;ютъ узше проходы, 
вторыя же, подвижныя, обратно, расширены до 
максимума, т. е. выходное отверсНо неподвижных!, 
лопатокъ узкое, съ проходящим!, паромъ большой 
скорости (см. фиг. 5), выходное же отверстие ло
патокъ подвижных!, широкое, со скоростью пара 
минимальной.

При постоянном!, сжатш и расширен!;; паровой 
струи въ турбин!; паръ долженъ былъ бы сильно 
охлаждаться, какъ то мы наблюдаемъ во вс!;хъ 
иаровыхъ машинахъ, но въ машин!; Парсонса это 
явлеше не наблюдается, или, по крайней м1;р!;, 
весьма незначительно, что, внрочемъ, можно объяс
нить страшною скоростью прохода пара въ маши
не. Й'акъ, въ самомъ большом!, тип!;, выпущенном!, 
до сего времени заводомъ, паръ совершае.тъ свой 
полный путь но машине въ ‘/-л часть секунды.

Въ машин!; н !тъ  переменно-пертдическаго впу
ска и выпуска пара й умышленнаго охлажден1я 
холодилышкомъ, какъ то дФлается въ обыкновен- 
ныхъ паровыхъ машинахъ; наконецъ, теплота, раз
виваемая трешемъ пара при его проходе попол
няет!, потери отъ лучеиспускатя; кром!; того, какъ 
сказано выше, отработанный паръ, въ вид!; ру
башки, окружаетъ турбинки, хотя простое разсу- 
ждеше приводить къ заключенно возможности 
устранешя паровой рубашки. Действительно, по- 
ложимъ давлеше пара равно 80 фунтамъ и пары 
выпускаются прямо от, атмосферу. Если принять 
коеффищентъ трешя для пара тотъ же, что для 
газовъ, и скорость истечешя пара равною 74 мет- 
рамъ въ секунду (маш. Л» 7-й), то теплота, разви
ваемая трешемъ, будетъ равна 8 калор1ямъ на 
каждый киллограммъ нроходящаго пара; для под- 
держашя же насыщенности пара требуется 50 
калорй на каждый киллограммъ. Такимъ обра
зомъ Tpenie должно поглотить значительную часть 
энергш пара, но энсрпи эта тотчасъ же возвра
щается возвышенной температурой, нагревающей 
стенки машины и проходянцй паръ, вследеттае 
чего, въ турбин!;, паръ расширяется почти безъ 
всякаго изм!;нешя температуры. Разумеется есть 
точки, где онъ сгущается; но въ общей масс!, и 
у стенокъ цилиндра и лопатокъ, охлаждешя этого 
не бываетъ, что составляетъ главную потерю во 
всехъ другихъ паровыхъ машинахъ.

Къ сожал!;шю, въ турбинкахъ паръ имеетъ не
значительное pacmupenie. Сл!;довало бы, чтобы 
объемъ поступающаго въ cepiro турбинокъ пара 
постепенно увеличивался по м!;р!; приближешя 
къ выходу, а процента, увеличешя объема долженъ 
быть постояниымъ для каждой следующей пары 
турбинокъ. Въ зависимости отъ объема следовало 
бы увеличивать постоянно д1аметръ или ширину 
дисковъ, т. е. сделать системы турбинокъ кониче
скими; на самомъ д е л !  этого нетъ вследствие тех- 
ническихъ затруднешй исполнен1я. Внрочемъ, пере
менной погибью лопатокъ и ступенчатымъ раздй- 
лешемъ каждой группы на три величины Парсонсъ, 
отчасти, уподобилъ свою машину машин!; тройиаго
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расширешя, гд1; ccpin турбинокъ одного д1аметра 
надо принять за одинъ цилиндра,.

Обыкновенно, ет> каждом цилиндрической части 
турбинной системы половина турбинокъ им'Т.етъ 
одинъ наклонъ крыльевъ, а другая половина дру
гой, такъ что площадь этихъ крыльевъ второй по
ловины, гдг1; давлеше пара уже менее, больше 
ч1,мъ площадь крыльевъ первой половины. Въ 
самыхъ малыхъ турбо-динамо этимъ и ограничи
ваются, но въ среднихъ размйрахъ, паръ, поел!; 
выхода изъ этой второй половины турбинокъ, по
ступает!. въ другую систему турбинокъ болынаго 
ддаметра, также разделенную на днЬ группы съ 
мепынимъ и болыннмъ наклоном!, крыльевъ. (1а- 
конецъ, въ больших!, турбо-динамо, за второй, сле
дует!, еще третья система турбинокъ еще боль- 
шаго д!амстра, также съ крыльями двухъ разныхъ 
наклоновъ. Такая трехступенчатая система изо
бражена въ разрез!; на фиг. 2.

Несоблюдеше 
въ точности упо
мянутой выше ко
нической посте
пенности и слу- 
ж нтъ главной 
причиной значи
тельных!, потерь 
в!, работе. КромТ, 
того, до сихъпоръ 
еще не найдено 
удобнаго холо
дильника длятур- 
бо-динамо,н паръ 
выпускается пря
мо въ атмосферу, 
хотя въ этомъ на- 
правленш произ
водится въ насто
ящее время и у 
насъ въ Петербурге рядъ опытов!,; пока удалось 
уничтожить нещнятный шумъ отработаннаго пара 
и поглатить его въ воду, безъ особыхъ затратъ 
силы, помощью холодильника бр. Кертингъ.

Исчисляя работу- пара въ двигател!;, безъ из- 
ме.нешя температуры, и присоединяя работу ди
намо-машины, мы получпмъ, что отъ всей паровой 
энергш только 40°/о — 45%  переходят!, въ энер- 
riro электрическую—остальное теряется.

Такой °/о полезнаго дТ.йспня, сравнительно съ 
машиной Бродерхуда, непосредственно соединенной 
съ динамо-машиной, которая въ одинаковых!, усло- 
1няхъ Н1)евращаетъ въ электрическую onepriio всего 
19%, надо считать вполне удовлетворительным!,. 
Но намъ известно, что нынг1, уже имеются ни
сколько особенно тщательно изготовленных!, экзем
пляров!, турбо-динамо, где этотъ °/о доведенъ до 
50%—55%; но эти цифры представляют!, пока 
исключеше изъ обыкновенныхъ, и къ нимъ все 
время приближается Парсонсъ въ своемъ фабрич
ном!, производств'!,.

Простая паровая машина двойнаго дф.йсттая съ 
выпуском!, пара въ атмосферу, сочлененная съ ди

намомашиной, даетч, обыкновенно °/о полезнаго дФй- 
ств1я равный 50% —60% при обыкновенных!, усло- 
в1яхъ.

Однако, слФдустъ заметить, что до сей поры 
точнаго измФрешя полезнаго дф,йств]я паровой ча
сти турбо-динамо не было, такъ какъ паровая и 
электрическая часть связаны вмФстФ., а до сей 
поры еще намъ неизвестно, каким!, законам!, под
вержены вредныя сопротивле1пя собственно днна- 
момашины отъ токовъ Фуко и т. п. при боль- 
ши хъ скоростях!,.

Скорость въ машинФ Парсонса действительно 
велика. Какъ упоминалось шише, на опмтахъ въ 
Англ1и она была доведена до 28.000—30.000 обо
ротов!, въ минуту, причемъ изме.решя этой, по
истине фантастической скорости, производились по 
сравнеиш высоты тона on , гудев in машины съ 
тономъ упругой пластины, число колебанш которой 
известно.

Первая мапшг 
на была выпу
шена въ работу 
съ 18.000 оборо
тов!, и произ
водила рф.зюй 
СВИСТ!,. Последу
ющая имели ско
рость въ 10.000
о б о р о т о в ! ,  II
евнетъ перешелъ 
въ вой и гулъ 
нысокаго тона; 
наконец!*, быль 
пронзведенъ це
лый рядъ ОПЫ
ТОВ!, для отыс- 
кашя наивыгод- 
нейшаго числа 
оборотов!, ДЛЯ 

уменьшения шума, не теряя, но возможности, 
другихъ выгодъ изъ-за уменьшения этой скорости.

Практика выяснила, что въ больших!, типахъ 
тон!, можно доводить до ннзкаго, мало безпокоя- 
щаго гула и число оборотов!, отъ 4.000 до 6.000 
въ минуту. Само собою понятно, что при такой 
скорости, всякое сотрясшие, ударъ или несовершен
ная смазка быстро погубили бы машину; но этому- 
то Парсонсъ обратплъ особенное внимаше на устра- 
nenie могущихъ быть сотрясешй и на устройство 
автоматической смазки.

Хотя цифры 4.000—6.000 и болФе оборотов!, 
въ минуту очень велики, но онг1> для турбо-динамо 
менФ.е опасны, чг1;мъ для другихъ наровыхт, ма- 
шинъ сотни оборотов!,; не надо забывать, прежде 
всего, что у турбо - динамо нетъ 1Юперем4,нно- 
возвратнаго движения и преобразовашя его и 
трешя, а вращаются легкие диски малаго д1аметра 
безъ Tpeniii, зависимыхъ отъ нагрузки работой. 
ЗатФмъ сл'йдуетъ обратить внимаше на мнопя 
детали конструкцш и особенно на подшипники, 
которые облегчаютъ употреблоше тысячъ оборо
тов!, въ минуту и которые описаны далФ.е.

Фиг. 6
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Разсматривая фиг. 1 и 2, можно проследить 
работу автоматической смазки. Масло, составлен
ное и.ть см'Т.си одной части жидкаго мпнераль- 
маго масла и одной части хорошаго чистаго дс- 
рсвяннаго масла, наливается вт» цснт1)ал|>ный ре
зервуар!., видный на фиг. 1; отсюда вытягава- 
шемъ воздуха, помощью оеобаго вентилятора, масло 
поднимается кверху нъ колонку и па пути пона- 
даетъ въ особый винть. Резьба винта гонитъ 
смазку по трубамъ кт. подшипникам!., откуда масло, 
но обратнымт, трубамъ и каналамъ, возвращается 
въ центральный резервуар!.. Эта циркулями масла 
совершается довольно быстро и въ такомъ обили, 
что шейки вала такт, сказать плавают!, постоянно 
въ мас.г!;. Вообще идея заставить циркулировать 
масло въ закрытом!, пространстве весьма удач
на: утечки почти нетъ, а масло, налитое едино
временно въ количествен— 15 фуптовъ, держифя 
около 20 сутокъ при непрерывной работе, после 
чего смазываюнце шарики масла делаются мало
годными кт. работ!;—масло сле.дуогь заменить 
свежимъ!

Качество и чистота упо- 
требляемаго масла имеют!, 
большое значеше для со
хранности ПОДШИПНИКОВ!, и 
шеекъ; по этому предписы
вается масло употреблять чи
стое, пропущенное черезъ 
частую сетку или какой-ли
бо другой фильтръ; хранить 
его следуетъ въ стеклян
ных!, прозрачных!, сосудахъ.

Для устранения могу- 
щихъ быть сотрясешй и 
ударовъ Парсонсъ устроилъ 
особым!, образомъ подшип
ники (фиг. 6). На медную 
втулку, плотно припертую 
кт, шейке вала при опреде
ленной температуре, (темпе
ратуре работающаго масла) 
надевается рядъ колецъ отъ 
40 до 50, изъ мФдн и стали 
попеременно, причемъ наружный д1аметръ колецъ 
одного металла равенъ д1аметру седла подшип
ника съ зазоромъ у втулки въ ‘/зг" вокруг!,, а 
ннутреший д1аметрт, колецъ другаго металла ра
венъ наружному дгаметру медной втулки съ зазо
ромъ у седла въ Чм" вокругъ. Кольца эти сдав
лены вместе особой пружиной, причемъ пружина 
вывешена практически такъ, что ве,съ лежащихъ 
въ подшипниках!, частей не можетъ преодолеть 
трепля между кольцами и сдвинуть ихъ съ места, 
тогда какъ веяйй изгибъ вала, или одностороннее 
уси.пе, полученное отъ центробежной силы, свободно 
неремещаетъ эти кольца на Vзг" во всФ стороны. 
Въ виду такого устройства, сочлененный валъ 
самъ себя центрирустъ, и оси втулокъ располага
ются сами математически вФ.рно относительно оси 
вала. Отсюда и работа этого остроумнаго подшип- 
иика переводится на работу, такъ сказать вто-

ричнаго подшипника съ чувствительно подвиж
ными стпнками.

Въ больших!, типахъ было замечено вдавли- 
B a n ie  колецъ въ металл!, корпуса, почему въ по
следних!, экземнлярлхъ подъ кольца эти ставятт. 
стальную каленую трубчатую подкладку, какъ это 
указано на рисунке.

Говоря о копструкцш подшипника, мы упомя
нули о центробежной силф. ДТ;Вств!е центробеж
ной силы при больших!, скоростях!,, может!, ока
заться весьма опасным!,, такъ какъ, при ятомъ, 
каждый грамм!, массы стремится оторваться прочь 
и удалиться отъ оси вращешя; при этомъ цен
тробежная сила можетт, въ несколько разт. пре
взойти самый в!,съ отрываемой частицы.

Въ паровой турбо-динамо Парсонса центробеж
ная сила при

9.000 оборотахъ. . равна 1437 граммамъ
1759 граммамъ

Это показывает ъ, 
какъ тщательно до
лжны быть выве
рены центры оси. 
При малейшей не
симметричности въ 
распределены ве
са, развившаяся 
центробежная сила 
будетъ производить 
толчки и удары на 
подшипники; уда
ры эти возрастут!, 
еще вследешо са- 
маго веса.

Ц ентробеж ная  
сила на якоре, ди
нам о-м аш ины  до
сти гает!, также 
больш их!, вели
чин!,; такъ при

Фиг. 8.
5 .0 0 0  оборот. ВЪ мигуту она равна 21 4  i граммам-;
9 .0 0 0 » У> >-> 0 8 9 9

1 0 .0 0 0 >'• » л-' » 8 4 4 9
1 2 .0 0 0 У> > >' >' >' 1 9 1 6 5 >'
2 8 .0 0 0 > >'• >•> » 6 6 9 5 0 »
на каждый граммъ массы.

Для нагляднаго прлдставлешя громадности этихт. 
цифръ на фиг. 7-й изображена катушка въ 1 саи- 
тиметръ толщиною, а ве.сомъ, въ виде гири, изо
бражено действш центробежной силы на секторъ 
съ длинною по дуг1; въ два сантиметра, при д1а- 
метрф катушки ьъ 15 см. м при удФлыюмъ вёсе ме
талла равнымъ 8 Усилю, производимое на этотъ 
секторъ центробежной силой равно 279.000 грам
мамъ. Все эти цифры вычислены по дДаметру 
якоря, считая центробежную силу его наружных!, 
частей.

На фиг. 8-й изображено графически то раз-
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рывное ycu.iie, которое действует!, на часть по
верхности катушки въ 1 кв. сентиметръ. Вычи- 
слешя даютъ, что отрывающее ycn.iie=48.000 
граммамъ, которое и изображено на чертеж!; гру- 
зомъ. Обыкновенно, для уяснен1я центробежной 
силы приводится линейная скорость по окружно
сти; въ данномъ случа!; эта скорость при

9.000 оборот.= 7 1 ,9  метр, въ секунду
10.000 » = 7 9 ,5  » » »

При обыкновенной работе турбо-динамо ско
рость действительно колеблется между этими пре
делами. Укажемъ для сравнешя, что самая боль
шая скорость поезда (100 верстъ въ часъ) соста
вить всего 27 метровъ въ секунду, скорость тече- 
niH воздуха въ урагане 45 метровъ, скорость вра- 
щешя земли около Парижа (Полтава, Харьковъ)| 
равна 305 метрамъ въ секунду.

кусковъ бронзы, помещаемыхъ между стальными 
кольцами. Весь наборъ кусковъ одной секщи сое
диняется вместе проволокой для изб'Ьжашя пово- 
ротовъ; затемъ изолируется прессованным!. асбе- 
Стомъ и сжимается гайкой. Асбестъ, хотя и худ1шй 
изоляторз., предпочтенъ нередъ слюдой, въ виду 
вылеташя этой последней прочь и отрывашя части- 
чекъ при большой скорости вращешя турбо-дииамо.

Возможность ослабевашя изолящи современемъ, 
отъ перемены температуры и влажности помеще- 
шя, въ которомъ работаетъ турбо-динамо, заста
вили парижскую фирму Соттеръ, Лемонье и К0 из
менить немного коллекторъ Парсонса и дать ему 
такую конструкщю, при которой возможно время 
отъ времени подкрепить кольца, нажимая гайку 
и заставить шашки коллектора прижаться ближе 
къ оси (фиг. 10).

ст>
р.ta
е

Динамо-машина для такой большой скорости тоже 
должна была быть конструирована несколько иначе. 
Якорь, вытянутый для уменьшешя 1ш яш я центро
бежной силы, имФетъ сердечники, подобный Эди
соновскому, изъ дисковъ листоваго железа толщи
ною въ Чз мм., изолированныхъ другъ отъ друга, 
весь  мЬди доводенъ до минимума и равенъ при
близительно 0,6 грамма на уаттъ. Сопротивлен1е 
намотки якоря=0,0025— 0,0037 ома. Намотка по
добна Эдисоновской, но проволока закладывается 
въ глубину простроганной канавки въ сердечник!; 
якоря. Сверху на якорь наматывается стальная на
мотка изъ фортешанной струнной стали, которая 
запаивается но концамъ и не даетъ расходиться 
намотке якоря въ стороны отъ центробежной силы. • 
Эготъ простой способъ задержки якорной намотки 
имеетъ недостатокъ: намотка слишкомъ сдавлена 
п изолящя должна быть очень прочна.

Самую деликатную часть динамо-машины иред- 
ставляетъ коллекторъ (фиг. 9). Коллектор!. Пар
сонса набирается изъ однообразныхъ лекальныхъ

Весь коллекторъ продольными проволоками раз
бить на нечетное число секши 13,15 и т. д., смотря 
но типу машины.

Электро-магнитъ двухполюсный съ шунтовой на
моткой въ дв!; проволоки. Расточка нолярныхъ 
частей сделана особенно тщательно, на симметрич
ность обоихъ.полюсовъ обращено большое внима- 
Hie, чтобы разность магнитныхъ притяжен1й была 
по возможности устранена. Для этой же. ц!;ли 
магнитное поле пришлось сд!;лать возможно слаб!;е 
(всего 1500—2500 С. G. S. одиницъ) и отъ употреб- 
лен!я желФза въ электро-магнитахъ совсФмъ отка
заться; электро-магниты отлиты пзъ чугуна. При 
желез!;, кром!; того, въ начале хода возбуждеше 
магнитизма наступаетъ очень быстро, и рёгуляторъ 
не успФваетъ сохранить лампы отъ гибели.

Намотка на электро-магнитахъ имР.етъ сопрогив- 
лен1е отъ 18 до 23 омовъ при вес!; около 2,65 грамма 
на уаттъ. Такимъ образомъ, на одинъ уаттъ при
ходится во всей машин!; всего 3,25 грамма м!;ди. 
При этом-!, плотность тока въ динамо-машин!; ко-
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леблется между 8 — 10 амперами па квадратный 
миллиметра. С'1>че1пя.

Самым» главным'!, преимуществом» турбо-динамо 
для электрическаго осве.щешя сравнительно ст. дру
гими, является замечательно высоко чувствитель 
пая регулировка хода машины. Регуляторъ хода 
машины один» могъ бы составить славу его изо
бретателя. Нан ряже nie вольтовъ до того постоянно, 
что стрелка вольтметра стоить совершенно непо
движно, какъ то бываетт, при работ!, аккумулято
рами, не смотря на различное дав лете пара и различ
ную нагрузку на машину въ известных» пределах».

Д'Ьйств1е регулятора основано совершенно на- но
вых» началахъ; ойъ электро магнитный и служить 
для регулировали впуска пара и этимъ самымъ 
неразрывно, нераздельно связываетъ де.йствле иаро- 
Boii и электрической части турбо-динамо.

Какъ известно, паровой золотникъ, раснределяю- 
нцй паръ, для своего движешя требуетъ доста
точно большаго уси.пя, следовательно регуляторъ, 
двигаюшдй его, должен» быть достаточно сильным!, 
и въ то же время высоко чувствительнымъ. Чтобы 
согласовать эти два требовашя, Парсонсъ изготов- 
ляетъ кожаный круглый мг!;хъ; къ одной изъ 
сторонъ меха приклепана пластина, въ которую 
ввертывается тяга (фиг. 1 и 2), непосредственно 
соединенная съ поворотной ручкой пароваго кла
пана (золотника). Мехъ снабжен» двумя трубками: 
одна идетъ къ вентилятору для выкачивашя воз
духа, другая закрывается поворотнымъ краномъ, 
связаннымъ съ электрической частью регулятора 
и служитъ для впуска воздуха въ мехъ.

Центробежный насосъ выкачиваетт, изъ мг1;ха 
воздухъ; пока верхняя трубка открыта, m'I.xt. не 
меняет» своего объема, но разъ закрыто отверс'йе 
трубки, м'1;хъ, разностью давлешя воздуха наружи 
и внутри его, сжимается и передвигает!, тягу, а 
следовательно и паровой клананъ. Ч'Ьмъ больше 
открыть кранъ, г!;мъ меньше сжимается мехъ. 
Ilaiio.nieiiie M'l.xa воздухомъ и выкачка его прочь 
достигается автоматически, однимъ весьма про
стым!. приспособлешемъ, иомещенньшъ вверху 
электро-магнита и показаннымъ на фиг. 11. Ку- 
сокъ мягкаго жел'Ьза, изогнуть»! въ определен
ную симметричную форму, вращается на оси въ 
центре его тяжести; въ известномъ положеши, 
при помощи притертой вильчатой задвижки, онъ 
закрывает!, отверспе воздушной трубы, идущей 
къ меху. Железо поворачивается силою магни- 
тпзма индуктора, а устаиавливающимъ сонротив- 
лешемъ является пружина на вилке клапана, ко
торую легко можно натягивать по желашю, помощью 
микрометричеекаго винта. Чувствительность такого 
железнаго куска весьма велика, и онъ послушно 
поворачивается въ ту или другую сторону при пе- 
ремене степени намагничивашя электро-магиитовт.. 
II такъ связь между электрической и паровой частью 
д'1.лается понятной.

Разъ машине данъ ходъ, токъ, постепенно воз
буждающейся отъ остаточнаго магнитизма, нама- 
гиичиваетъ электро-магнитъ настолько, что иритя- 
жеше железной пластины регулятора преодол'!;-

ваетъ пружину, и клананъ. удаляясь однимъ рож- 
комъ, отрываетт. все отверспе. Машина начинает!, 
работать полным!» ходомъ и быстро поднимает!, 
магнитизмъ; нрнтяжеше усиливается, и второй ро- 
жокъ начииаетъ закрывать отверспе трубки. Тогда 
вентиляторъ выкачиваетъ воздухъ изъ M'l.xa, а 
этотъ, сжимаясь, двигаетъ тягу, уменьшает» откры- 
Tie клапана и этимъ убавляет!, ходъ машины, 
до тТхъ поръ, пока не наступить равновеыя между 
пружиной электрическаго регулятора и притяже- 
nie.Mb железа. Предположим!,, что часть лампъ 
погашена: нагрузка уменьшена, увеличивается на- 
мапшчи Banie электро-магнитовъ, всл'1.дств!е боль- 
шаго ответвлешя тока въ шунтъ, тотчасъ увели
чатся вольты и притяжеше железно!! пластинки. 
Она повернется и рожкомъ еще бол!;е прикро
ет!, о|верспе трубки; мг!;хъ еще бол'Ье сжимается 
и машина до нормы убавит!, ходъ. При нрибав- 
леши числа лампъ въ цепи и увеличен»! нагрузки 
двигателя происходятъ обратный дейсттая регуля
тора. Все эти минипулящи происходят!, настолько 
быстро, что колебашя света абсолютно незаметны 
на глазъ и на нриборахъ. Устанавливая пружинку 
можно держать вольты но желан1ю.

Фиг. 11.

Регуляторъ и месть еще очень важное нрему- 
щество. Если случайно, при полной нагрузке, пере- 
горитъ главный предохранитель, паровая машина 
съ неособенно чувствительным!, регуляторомъ обык
новенно бросается съ большой быстротой, нричемъ 
ремни рвутся, части, неразсчитанпыя на такую 
страшную скорость, лопаются и ломаются; въ турбо
динамо этого быть не можетъ; едва порвется на
ружная цЬпь, весь токъ, могупцй пройти но шунту, 
пойдет» ио этой намотке, магнитное иоле желез
ной пластины сделается плотнее, и она мгновенно 
закроет!, отверспе трубки, и скорость машины не 
выйдетъ изъ нормальной. Если бы произошла порча 
въ шунтовой намотк'1;, и тогда машина не может!, 
броситься потому, что, пропавийй магнитизмъ от
пустить железный брусокъ и тогда первый рожокь 
регулятора закроет!, собою отверспе трубки.

Въ турбо-динамо военныхъ электро-осветитель- 
ныхъ аппаратов!», предназначенных!» исключительно 
для сильныхъ вольтовыхъ дугъ (отъ 3000 до 5000 
уаттовъ), не требуется столь точной регулировки 
вольтовъ, какъ для лампъ калешя. Всле.дспае этого 
здесь сделано значительное унрощеше въ регу
ляторе скорости. Вся магнитная система съ пру
жиной и вилками, изображенная на фиг. 11, отки
нута; также отсутствует» и трубка соединяющая 
эту систему съ колонкой фиг. 2, которая сверху
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совс!;ма> закрыта. Вентилятора., вращаясь, втяги- 
паета, воздуха,, какъ частью изъ колонки и м!;ха, 
такт, и чреяъ определенный зазорт., всегда имею
щиеся между вращающейся коробкой вентилятора 
и неподвижной коробкой съ подшипниками, на 
которой сидптт. колонка. Съ возрастан1емъ скоро
сти нращетя вентилятора и количества всасывае- 
маго имъ воздуха, сопротивлеше зазора втекаю
щему воздуху увеличивается, вентилятора, начи
нает!, заимствовать болг1',е воздуха изъ мг1;ха, по- 
сл1;дн1й сжимается и прикрываетъ стопорный кла- 
нанъ. При уменьшение скорости вращепйя дурбо- 
динамо, происходитъ обратное. >

Разсмотрима, теперь подробп1;е работу вентилятора 
фиг. 12. Опт, сидитъ на одной %си сгь якорсмъ ди
намо-машины; радшналыю сделанные каналы слу- 
жатъдля образован1я пустоты при значительной цен
тробежной силе, отбрасывающей воздуха,. Воз
духа, выкачивается не только изъ меха, но и изъ 
ссобаго резервуара (колонка, см. фиг. 1 и 2), въ кото
рый втягивается масло, кака, было сказано выше. 
Весьма интересна проверка вычислеепема,, кака, 
велика сила вентилятора при его нормальной работ!', 
и кака, велико давлеше атмосферы на сгйпки меха, 
когда воздуха, этотъ выкачена, вонъ изъ него. 
При 5.000 оборотаха, разрежете воздуха ва, вен
тиляторе доходип, до 9.071 грамма на квадрат
ный сантиметра,; при 6.000 оборот, до 13.760; при
10.000 — 37.625, а при 12.000 оборот. — 54.225 
грамма, на | см., что соответствует!, давленш 
атмосферы на весь м!;ха>

при 5.000 оборот. 6.199 граммамъ,
» 6.000 » 8.777 »
» 10.000 » 24.005 »
€ 12.000 » 34.595 >

Данлешя эти громадны—они на, состояшн стронуть

Фиг. 12. Вентилятора,.

са, места даже большой золотника,; для турбо
динамо, на практик!,, требуется весьма незначи
тельное усн.пе. Малейшее изм!;пен1е магннтнаго 
поля заставляет!, повернуться железную пластину 
съ кранома,, и центробежный пасосъ мгновенно 
выхватывает!, весь воздухъ изъ меха, а этога, 
последит тотчасъ же и весьма легко перемещает!, 
золотниковую тягу и убавляетъ или прибавляет!, 
пара,, смотря но надобности. Памп лично произво
дились опыты мгновенного снимашя полной на
грузки съ турбо-динамо, гашешема, всехъ лампъ, 
кроме, пробной, и эта пробная не перегорала, а 
вольтметръ, качнувшись на 1 — 2 вольта, мен!;е

ч!;ма, чреза, Va секунды, опять возвращался на 
прежнее место, на которое раньше былъ установ
лена,. Когда вводилось снова полное число лампа,, 
то уклонеше ва, другую сторону было заметно не
много бол!,е—именно вольты на мгповеше падали 
на 3 —5 вольтова, и затФмъ снова возстанавливались 
быстро на место. Мы объясняема, себ!; это явле- 
nie т!шъ, что ва, первома, случае (при снимание 
нагрузки) всФ манипуляцш машины не зависят!, 
ота, пн!>шнихъ паровыхъ органова,, тогда кака, во 
второма, случае, при быстрой нагрузке, хотя бы 
золотника, также открылся быстро, но треше пара 
по трубамъ, подводящима, его, замедляетъ его бы
стрый подходъ ка, распределительному клапану — 
и вольты падаютъ па болышй °/о, ч'!,ма, раньше 
поднимались. Надо вообще заметить, что центро
бежный вентиляторъ работает!, успешно на турбо
динамо только потому, что им!юта, громадное число 
оборотов!., тогда кака, при малыхъ, сравнительно, 
скоростях!, вентилятора, работаетъ или толчками, 
или совершенно не ва, состоянш выкачивать воз
духа,. Бота, почему не рекомендуема, пускать турбо
динамо ДЛЯ Пробы, ИЛИ прОГреваШЯ, ТИХИМЪ ХО
ДОМ!,. Бсзъ работы вентилятора масло не подни
мется ва, колонну и следовательно не нопадета, на 
распределительный винта,, и на малома, ходу можно 
быстро испортить подшипники, лишива, иха, смазки. 
Для прогр!,вашя достаточно провернуть машину 
руками два, три раза и патент, смело открывать 
крапа, до должной скорости, т. е. полиаго хода.

Поиробуемъ теперь сравнить турбо-динамо, ва, 
ея главных!, элементах!,, са, другими паровыми 
двигателями, непосредственно сочлененными са, 
динамо-машинами, весьма употребительными въ 
практике у паса, и за границей.

Прежде всего следу ста, сказать, что у турбо
динамо практически не существует!, разницы между 
така, называемой индикаторной и действительной 
работой, за отсутстшема, значительных!, трены и 
зависимости иха, ота; нагрузки; единственныя тре
т и —это ничтожным въ подшипниках!,, которыя не- 
завпеята, ота, нагрузки работой.

Определите индикаторной работы турбо-ди
намо молено сказать невозможно: опред!;леше дей
ствительной мощности, развиваемой турбиной для 
нращетя динамо, неудобно всл!;дстепе конструкцш 
системы, а потому здесь обыкновенно измеряется 
только электрическая работа системы во внешней 
цепи, т. е. амперы ва, ц!;ееее и волг,ты у бор- 
пова>. Расхода, пара относится только ка, этой ра
бот!;, а потому его нельзя прямо сравнивать са, 
расходом!, пара у друг иха, наровыха, машинъ, въ 
которыха, такая цифры относятся или ка,'индикатор
ной, или чаще, ка, действительной работе машины. 
Наир, цифра 10,5 килогр. пара, расходуемых!, па
ровой машиной Брегета на действительную силу 
на, часъ (см. стран. 68 «Электричество» 1890 г. 
J\s 4), при практической отдач!; динамо машины 
ва. 85°/о, окажется равною почти 12,5 килограм
мам!. на одну Электр, лошад. силу во внешней 
ц!',пи.

Вс!; псныташя, произведенный нами ва. течети
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полуторагодовой работы съ турбо-дпнамо не могли 
имЬть характера кабпнетныхъ опытовъ, а д'Ьла- 
лнсь практически, съ бблышшъ или меньшпмъ 
приближешемъ, для опреде.лешя расхода топлива, 
воды, смазочныхъ матер1аловъ, долговечности 
службы лампъ калешя и т. п. Къ этому можно 
прибавить еще нисколько данныхъ, получепныхъ 
на пр1емпмхъ испыташяхъ и служанщхъ главнымъ 
образомъ доказательством!! выносливости машины. 
Но этому полагаемъ полезнымъ привести резуль
таты испыташй одного ученаго техника Рейя 
(Rey), произведенныхъ въ Париж!; въ 1888 году; 
считаемъ нелипшимъ прибавить, въ виде поправ-> 
ки, что г. Рей нроизводилъ испыташя надъ об- 
разцомъ, выиущенномъ въ 1887 году или ранРе, 
надъ экземпляромъ, коеффиц1еитъ полезна го лрй- 
гпня котораго стоялъ ниже нывр выпуска; мыхт.,

по возможности, поставлены были въ одинаковый 
условия, т. е. при одной электрической работ!;, при 
давленш пара въ котлахъ въ пять атмосферъ и при 
свободномъ выпуске отработаннаго пара въ ат
мосферу.

На прилагаемыхъ ддаграммахъ показано:
1) фиг. 13— сравнеше числа оборотов!. вь ми

нуту.
2) фиг. 14.—центробежная J сила на Чраммъ 

массы на поверхности якоря.
3) фиг. 15—линейная скорость на окружности 

якоря, при нормальныхъ скоростях!..
4) фиг. 16—полное полезное д Р й тй е  энергш 

пара, переведенное въ энерпю электрическую.
5) фиг. 17—количество уаттовъ на каждый 

киллограммъ медной проволоки, положенный въ 
динамо-машине.

почему г. Рей и получилъ этотъ коеффищентъ 
равнымъ только 3 5 °/о„  а не 40°/о  до 45°/о , какъ 
то имеется въ последнихъ экземплярахъ.

Сравниваемые элементы нагляднее всего вид
ны на чертеже. Для сравнешя взята паровая ма
шина простаго действия безъ охлаждетя, двига
тель Вротерхуда *) и турбо-дпнамо Парсонса. Все,

*) Къ сожалЪшю мощность сравниваемыхъ машинъ 
не известна; очевидно она была велика, такъ какъ иначе 
преимущество турбо*динамо предъ двигателемъ Бродер- 
худа не было бы столь велико (см. дал4е опыты Соттера).

6) фиг. 18—средпШ в1.съ сочлененнаго механиз
ма на электрическую лошадиную силу п, малыми 
кругами, в!съ. наименып1й, до котораго можно 
довести машину при 6o.r!;e тщательной и доро
гой выделке.

Мы предоставляемъ каждому разсуждающему 
технику самому судить по этимъ элементамъ о 
преимуществахъ одной системы предъ другой и 
выбирать тотъ или другой двигатель, въ зависи
мости отъ требованШ каждаго частнаго случая, 
пользуясь данными г. Рейя. Съ своей стороны,
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нижи мы приводим!» нисколько цифръ, полученныхъ 
нами зд'1»С1» иъ Петербург!*, при работ!» съ турбо
динамо трехъ различныхъ тиновъ: 15.800 уаттовъ,
24.000 уат. и 71.500 уат., причемъ позволимъ 
себе повторить, что таблица составлена изъ чи- 
селъ, добытыхъ практическимъ путемъ, наблюдая: 
расходъ воды по городскому водомеру; считая 
силы простои нагрузкой ламиъ I калешя, ранее

блюдешй мы можемъ скачать, что исныташя хо
рошо производить при полной нагрузке на динамо, 
иначе расходъ на вредныя сопротивлешя и потери 
самаго котла ложится большим!» накладным!» °/о 
на лампу-часъ.

Ичъ этой таблицы видно, что давлен1е пара 
вл1яетъ на расход!» воды: ч1,мъ больше давлеше 
пара, г!мъ меньше тратится воды на силу; зато,

проверенных!» в!» ихъ данных!», т. е. при дан- 
ii ыхъ вольтахъ измерены амперы; считая уголь 
по весу, но откидывая иа глазъ количество упо
требленное на разводку пара и оставшееся по 
нрекращеши наблюденШ въ топкахъ котла. Коли
чество лампт.-часовъ при испыташяхъ, было доста
точное, чтобы придать полученнымъ результатамъ 
значеше приблизительно верное. Изъ нашихъ на-

чемъ меньше давлеше, тЬмъ больше испаряется 
воды каждымъ килограммом!, угля.

Расходъ воды получается различный, даже на 
I килограммъ того же сорта угля. Это зависит!, 
отъ различной конструкцш котловъ, отъ разницы 
давлешй, отт, величины разстошйя паронроводовъ 
и отъ нагрузки на машину.

Hecor.iacie цифръ расхода масла зависнтъ отъ

Таблица практическихъ испыташй надъ турбо-динамо Парсонса.
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ТОГО, ЧТО Oil’ll гояты прямо изъ расходных!, кннгъ 
по среднему суточному расходу масла, идущему па 
добавку. Черезчуръ осторожные машинисты пере
ливают!, масло выше нормы, чтобы не тревожиться 
въ его недостач'!’,, н излишнее масло это выбрасы
вается прибором!, прочь. Доказательством!, спра
ведливости этого замФчашя служат!, щяемныя ис- 
пытан1я ‘турбо-динамо въ 24.000 уаттовъ, причем!, 
за 7G рабочих!, часовъ, безт, остановки, масла не 
было добавлено ни одной капли.

Относительно расхода воды мы эамТчаемъ, что 
н Ькоторыя цифры (усло!Йя бол lie выгодныя) близко 
подходят!, кт, данпымъ г. Парсонса, котирый об!;- 
щаетт, при !Ю ф. давлешя пара въ котлФ 18 кнл- 
лограммовъ воды въ 1 част, на силу. %

По опытам!, Парнасской фирмы Соттеръ, Ле
мон ье и К° (изготовляющей турбо-динамо для во
енных!, электро-освйтительпых!, аппаратов!,) надт, 
такими машинками малыхъ размеров!, до 7.000 
уаттовъ, расход!, пара на электрическую лоша
диную силу, измеренную у борновъ динамо, ра
внялся . 88—40 килограммам!, въ часъ. Расход!, 
пара определялся точно, копдепсац1ей въ понерх- 
ностномъ конденсатор’!; отработавшаго пара, выхо 
дящаго изъ турбины. Турбо-динамо до 5.000 уат
товъ, по нхъ опытам!, потребляла 54 килограмма 
пара въ часъ на эл. лошад. силу во внешней 
цепи динамо. Равносильный двигатель Бротергу- 
да, по опытамъ этой же фирмы, потреблять почти 
то же количество чара (55 к.) на ту же работу. 
Но чФмъ болФе размФры двигателей, тФмъ болФе, 
сравнительно, расходует!, пара двигатель Бротер- 
гуда на ту же силу.

Начавъ говорить объ испыташяхъ, перечислим!, 
еще несколько интересных!, оиытовъ:

1) 'Гурбо-динамо работала, ст, переменной на
грузкой, для оснФщешя живописных!, залъ Ма- 
pimicKaro театра, въ течеше 459 часовъ, т. е. 
болФе чФмъ 19 сутокъ безъ остановки и псремгьны 
смазки Весь уходъ состоял!, въ понравленш, по 
временам!,, щетокъ и добавлены неболыпаго коли
чества масла, 2 раза въ сутки, при сдачФ дежур
ства.

2) 'Гурбо-динамо въ 24.000 уаттовъ была на
гружена на 30.240 уаттовъ и проработала такт, 
3Чг часа, безг, всякаго замФтнаго вреда.

3) При нагрузкФ 14.000 уат. у турбо-дииамо въ 
15.800 уат. нерегорФлъ предохранитель отъ нря 
маго замыкашя: nj)11.переpi.iirl; тока пробная лампа 
повысила свои вольты на 1,4 вольта, т. е. вольт
метр!, вмФсто 105 вольтовъ показал!, 106,4 вольта. 
Таковой же опыта, разрыва цФпи производился 
нФсколько раза, умышленно съ турбо-динамо въ
24.000 уат., при полной и неполной нагрузкахъ.

Перечислима, теперь все непр1ятные случаи съ 
турбо-дииамо, известные въ нашей практике въ 
11еторбургФ, и, но возможности кратко, укажемъ при
чину порчи и пенравлешя. Мы думаемъ, что пе
речень этотъ можетъ принести немалую пользу 
для всФхъ тФхъ, кому приходится работать съ 
этой машиной.

1) 'Гурбо-динамо въ 24.000 уат. остановилась

подъ полным!, парома, весьма быстро. Расплави
лась втулка у средняго подшипника, вслФдс'пйе 
полной утечки масла чрезъ одну изъ отдавшихся 
гаекъ масляной трубы, in, отсутств1е дежурнаго. 
При невозможности вынуть якорь съ приварив
шейся втулкой эта последняя была разрублена въ 
двухъ мФстахъ, вместе съ испорченными коль
цами подшипника. Шейка вала требовала неболь
шой шлифовки, послФ чего якорь была, вставлена, 
на мФсто съ повымъ подшипником!,. Остановка 
машины продолжалась I 1/* часа.

2) Турбина перестала регулировать неремУту 
нагрузки. Затянуло пылью и сажей воздушную 

, трубку, отъ M’lixa къ регулятору, а оставшееся 
OTuepcaie было слишком!, мало. Снятая трубка 
была продута наромт, и регулировка возстановлепа.

3) Турбо-динабо перестала регулировать пра
вильно: было заметно большое волнообразное коло- 
баше свФта. Въ паровой клапанъ, сквозь прорван
ную сФ.тку, попала суриковая замазка, увлеченная 
отъ вновь перестановленной паровой трубы. Вы- 
терсвъ клапанъ, ремонтировали прорванную сФ>тку 
паровой трубы и поставили выше еще такой же
КОПуСЪ  ИЗ!, C'llTKII.

4) Опять волнообразное колебаше снТта. Па при
тертой поверхности вильчатаго крана, что на 
электрическом!, регуляторе, образовался осадокъ 
грязи отъ находящегося въ помещены пара и ко
поти, сильно втягиваемыхъ черезъ трубку въ мФхъ; 
при осмотр!; было замечено большое скоплеше этой 
грязи въ этой трубк'Ф, въ M'lixl; и даже въ венти
лятор'!;. Исправлено все простой чисткой.

5) ЗамФчено нагрФваше всФхъ подшипников!,. 
Масло въ пробный кранчикъ не идстъ, хотя резер- 
вуаръ полонъ. Лопнула въ снайкФ (типъ 1887 
года) трубочка, выкачивающая воздухъ изъ масля
ной колонны. Не поднимаясь въ колонну, масло 
не могло попасть на впить циркулирующий-его/

6) Неисправное состоян1е смазки было скрыто 
машинистомъ и машина окончила работу при разо- 
грФтыхъ подшипниках!, и шейк!,. При вторичном!, 
ну скан in машины въ ходъ машинистъ, пе прово
рачивая машину in. ручную, открылъ весь регуля- 
торъ при давлеши пара въ котлФ въ 150 фунт. 
Паровая часть турбо-динамо въ 15.000 уат. за
вертелась, но якорь остался неподвижен!,. К над
рал , шейки быль какъ-бы отрФзанъ и излома, 
ноказалъ мелко зернистую тнгедьую сталь. При 
разборке оказалось: ноднпншикъ у якоря расплав- 
лепъ, а соединительная муфта застопорена въ сет
чатой втулке кусками этого металла. Выточили 
новую шейку и ввернули ее временно на мФсто, до 
изготовлешя всего вала новымъ. Работа турбины 
сделалась не такъ спокойна какъ прежде въ виду 
невозможности точно уцентрировать шейку.

7) При нервомъ пробномъ пусканш въ ходъ ма
шины, втулки подшипников!, были испорчены по
павшим!, нескомъ. При осмотр!; оказалось, что in, 
главномъ резервуар!; для масла осталась на поло
вину невычищенной формовочная шишка. При пере
возках!, и перегрузкахъ несокъ этот!, отделился 
отъ стент» коробки и bmIictI; съ масломь былъ
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увлечепъ въ подшипники. Вычищены тщательно 
вс1; резервуары и каналы.

8) Верхняя стальная намотка на якоре турбо
динамо размоталась. Объяеняють г!;мъ, что на 
машину была допущена слишкомъ большая на
грузка; согретый якорь раснлавилъ олово, держав
шее проволоку. Положена снова предохранительная 
намотка и машина пущена въ работу.

9. Машина по времепамъ работала съ волпо- 
образнымъ колебан1емъ, нрнчемт, падшая вольтовъ 
были очень велики; машина начала пропускать 
парт, чсрезь ирискобленные швы. При останови!; 
и осмотр!; оказалась вполне исправной. Скоро было, 
найдено, что труба отработаннаго пара, выходив
шая въ снеготаялку, но времепамъ затыкалась 
плотною массою мокраго cirlira н контродавлшае 
было велико. Постановкой объемистой с!;ткн въ 
конце трубы избегнута эта ненр1ятность.

Фиг. 20.

10. Раз])аботались пг!;зда гюдъ кольцами под
шипников!. (старый тииъ); этотъ недостаток!, былъ 
исправлен!, постановкою вокругъ подшипника сталь
ной каленой трубки.

11. Часто, по неосторожности, толкали электри- 
чесый регуляторъ съ вильчатымъ краномъ и на
рушали правильность света. Сделана защититель
ная медная сетка вокругъ всего регулятора.

12. Замечено, что при значительномъ измг!;не- 
iiiii давлен1я въ котлахъ, не хватает!, нружинъ 
у электрическаго регулятора для установки опре
деленных!, вольтовъ и приходится изменить еще 
натяжеше пружины, раздвигающей мТ.хъ. Въ виду 
невозможности хорошо делать эту манипуляшю 
помощью приспособлешя Парсонса, простой муф
точки со стопоромъ (фиг. 18), это устройство из
менено такт,, что можно легко, по желанш, ме
нять натяжеше пружины, для чего тяга напаяна 
и паре,зава резьбой. Муфта свободно ходитъ по 
резьбе и устанавливается гайкой съ накаткой и 
такой же контрогайкой (фиг. 19). Стопорный вин- 
тикъ не уничтоженъ въ виду его пригодности въ 
пекоторыхъ случаях!,.

13. Замечено также, что при работе большой 
машиной, напр. въ 71.500 уат., на малое число 
лампъ, для более совершенной регулировки света 
этихъ лампъ, лучше держать меньшее давлеше

пара въ котле, че*п> при полной нагрузке. За
висит!, отъ разечета нролетовъ пароваго регуля
тора.

14. Было замечено большое нагре.ваше щеточ- 
ныхъ втулокъ, и на щеточныхъ штокахт, были 
заметны малыя ямки или язвинки, словно отъ 
ржавчины. Отъ грязи и плохого контакта полу
чались внутри втулокъ искорки, выжигавнпя эти 
ямки. Постановкой малыхъ пружин!, красной м!;ди, 
прилегающихъ къ штоку недостаток!, исправлен!,.

15. У манометра Бурдона, служащаго паровымъ 
амперметром!, турбо-динамъ, такъ какъ вполне 
точно указывает!, степени ея нагрузки, отъ со
трясшая отломилась трубочка; пришлось, до вре
менной вставки пробки, остановить работу ма
шины; конструктивный недостаток!,. Втулка была 
поставлена бол!>е солидная, а манометръ укр1.нлеп'1> 
у фланца паровой трубы особыми кропштейиомъ.

1(5. При разборке вставили неверно смазываю- 
ЩЙ1 шштъ; разогрелись втулки. Непснравность 
была ско[ю зам'!;чена но пробным!, кранамъ.

17. Машина плохо подавала масло. Внутри чу- 
гунныхъ масляных!, каналовъ оказалась раковина, 
сообщающая прямые и обратные ходы. Поставили 
особыя втулки въ каналы н изолировали этимъ 
ихъ другъ отъ друга.

18. Наконецъ, намъ сообщили, что въ Риме, при 
пусканш въ ходъ машины послё 6-ти-часовой ея 
стоянки, забыли продуть воду изъ паровой трубы, 
и при обыкновенном!,, быстром!, открыванш сто- 
порнаго клапана машина дала нисколько оборотов!., 
зат1,мъ остановилась, неподвижно. При осмотре 
оказалось, что вода сломала несколько лопатокъ, 
а эти, отделившись, вычистили вс/1; средн1я лопатки. 
Всю внутреннюю часть паровую пришлось ставить 
новую.

Разсматривая гсТ; эти порчи и случайности, мы 
можемт, убедиться, что большинство изъ нихъ 
произошло 1!СлГ,дств1е плохаго услов1я помещен1я, 
небрежности при уход!; и непривычки прислуги 
обращаться съ новой машиной.

Такт,, разъ говорятъ, что машина не требует!, 
постояппаго ухода— машину совсемъ забросили и 
даже не считают!, нужнымъ обтирать съ вея грязь 
и пыль, какъ то делаютъ съ самой плохой паро
вой машиной, и т. д. Изъ нагаихъ наблюдена! мы 
заметили, что наибольшее количество случайностей 
надо отнести къ самому первому времени работы 
турбо-динамо, когда она напротивъ должна быть 
особенно исправна, только что придя съ завода. 
ЗатФмъ, по мере распространена ихъ въ Пе
тербурге и привычке къ нимъ машинной при
слуги, случайности эти совершенно исчезают!,, что 
и подтверждается съ турбиной въ 24.000 уаттовъ, 
съ которой было 9 различныхъ случаев!, въ течеши 
первыхъ 4-хъ месяцевъ работы—и затемъ бо.г1;е 
года турбина работаетъ исправно безъ отказа, не 
смотря на то, что зачастую ее нельзя остановить 
ни на минуту въ течеши 10— 12 сутокъ, даже для 
приведешя въ чистый видъ.

Турбина въ 71.500 уат , принятая вт, август!; 
Прошлаго 1889 года, работая ежедневно, еще ни
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разу не показала себя съ дурной стороны и ни 
разу не отказалась работать.

Наконецъ, ставя обыкновениыя машины въ та
кое же невыгодное ноложеше но уходу и обраще
ние, мы увидимъ, что попавшая вода въ цилиндр!, 
разорветъ его или нориетъ движете; что попав
ши! песокъ въ цилиндръ или нодшипникъ испор
т я т , эти части; при отсутствш масла—расплавится 
металлъ втулокъ и т. д. Это показывает!,, что въ 
уход-1; за турбо-динамой надо держаться тТ.хъ же 
нранилъ, что и для другихъ машинъ, а разбирать 
ее, безъ наблюдешя механика или опытнаго маши
ниста—не допускать ни въ какомъ случа!;, да это 
и не им-Ьетъ надобности. Вс!; движушдяся части 
турбины такт, хорошо защшцены со вс!;хъ сторонъ 
on , нн-1;шнихъ нрнчинъ, что частымъ вскрыва!цемъ 
крышки только безнолезно увеличивались бы шансы 
па случайную порчу н!;жныхъ частей паровыхъ 
турбинокъ.

Для обращения съ турбо-динамо имеются осо- 
быя правила, составленный г. Парсонсомъ и до- 
полнепныя сообразно изм!;нешямъ въ машин-!; уже 

*у насъ. Мы думаемъ, что небезполезно привести 
зд!;сь эти правила, какъ руководство для всякаго 
имйющаго эту машину, т-!;мъ 6o.it,е, что на рус
ском!, язык-!; н!;тъ въ печати даже и части этих!, 
правилъ, составленных!, Парсонсомъ.

Правила обращен1я съ турбо-динамо-машиною Пар
сонса.

Бенъизм!;нно и строго сл-1;днт1, и аккуратно 
исполнять все, что предписано ниже.

Не допускать никакнхъ опытовъ и нробъ во 
время работы турбо-динамо.

Не позволять никому изъ поетч^юннпхъ дотро- 
гиваться до отдЬльныхъ частей машины, во время 
ея работы и вообще безъ разр!.шешя не допу
скать никого въ машинное отд-Ьлеше.

Смазка. Наполнять среднюю маслянку до t-I'.xt, 
норъ, пока масло остановится ниже середины оси 
приблизительно на 1". Если масло ран!;е было 
вылито изъ трубокъ, то снять крышки конценыхъ 
подшипников!, и налить во вс!; смазочные каналы 
масла заново.

Носл-Ь пуска машины въ ходъ открыть проб
ные краны средней маслянки: изъ эгихъ крановъ 
масло должно брызгать съ силой. Если масло идетъ 
плохо—мало напора ш, кранахъ—прибавить масла. 
Если масло совс-кчъ не идетъ въ краники — ма
шина не въ порядк-1;, тотчасъ же остановить ее, 
осмотр-Ьть и исправить.

Лучшей смазкой для турбо-динамо служить см!,сь 
хо]юГпаго деревяннаго масла пополам!. съ обыкно
венным!, минеральным!,. Масло должно быть жид
кое. Каждый разь масло наливать чрезъ частую 
с-Ьтку, положенную in, два раза въ норонк-1;—масло 
должно быть сове1>1пеш)о чисто.

Ренуляторъ. Нарвой |г!;шетчатый кланаиъ дол- 
женъ 1>аботать свободно и закрывать пар!,, когда 
якорь на магнитах!, закрывае-гъ отверспе воздуш
ной трубки. Если кланант, не закрывает!, паръ, 
то ослабить пружину но тяг!;, которая раздви-

гаетъ м-!;хъ, переставивъ контрогайки на муфточк-!;. 
Установленный на проб!; регуляторъ и якорь надъ 
электро-магнитами надо беречь, и если случайно 
онъ сбить съ м-Ьста, вновь установить его ,а за- 
т!;мъ предоставить регулятору регулировать ма
шину; въ противномъ случа!; можно сжечь лампы.

Но нременамъ смазывать стальные центры у 
новоротнаго регулятора.

Если паровпускной р-Ьшетчатый регуляторъ не 
работаетъ свободно, отъ грязи или другой какой 
причины, его нужно разобрать и вычистить, иначе 
скорость будетъ неравном!;рная.

Якорь. Для вынимашя якоря вынускаютъ все 
масло изъ трубокъ, отвертываютъ трубки отъ ре- 
зервуаровъ, снимают, сначала среднюю крышку 
подшинниковъ, зат-1;мъ отвернувъ крайшй подшпн- 
никъ вынимаютъ якорь прочь.

Предъ вставкой на м!;сто якоря, вычистить 
и вытереть внутренность нолярныхъ частей, жирно 
смазать подшипники, правильно уложить ихъ и 
попробовать свободу пращешя якоря, не закрывая 
крышекъ. Вкладывать осторожно; ударом!, можно 
повредить стягивающую стальную намотку.

При выниманш якоря пользоваться случаем!, для 
осмотра и чистки цеитробГжнаго насоса.

Щетки. Концы щетокъ должны быть ровно 
обр!;заны ножницами и выдвинуты на ВО мм. изъ 
держателя.

Кояяекторъ долженъ быть чисть, для чего 
допускается полировать его па ходу самой мелкой 
наждачной бумагой или полотном!.. Щеткодержа
тели но временамъ снимать со штангъ и вытирать 
какъ штанги, такт, и щеткодержатели внутри, 
каждый день.

Вода или сырой паръ ни въ какомъ случа!; не 
должны попадать на динамо машину. Bd, части 
динамо-машины должны быть всегда сухи и тща
тельно обтерты отъ м!,дной пыли.

Кожаный м!;хъ сл!,дуетъ смазывать теплымъ са
лом!,.

Общ'ья зам1ьчан1я.
1) Наблюдать за ностояннымъ напоромъ масла 

изъ нробныхъ кранов!,.
2) Наблюдать за чистотой коллектора во время 

хода и за одинаковостью длины щеток!,.
В) Каждую нед-Ьлю осматривать подшипники и 

пхъ пружины. Если пружина слаба, добавить 
кольцо, но не д!;лать пружины слишкомъ тугой.

4) Содержать турбо-динамо въ сухости и чистот!; 
на ходу; обращать главное внимаше на м!;дную 
ныль и стирать ее отовсюду; она можетъ замк
нуть машину на малое сопротивлете. Не медля 
носл!; остановки хода, вытереть и вычистить всю- 
машину и закрыть чехломъ.

5) Осматривать воздушный насосъ, м!;хъ и 
трубки, прочищая ихъ но нременамъ отъ грязи и 
ныли.

6) Быть осторожным!, и внимательнымъ при 
нусканш машины въ ходъ, д!;лая это не торопясь. 
Сначала прогр!;ть и повернуть въ ручную ни
сколько раз!,, при открытомъ продувательномъ
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кране на паровой труб!;; открыть малый кра
ника, сверху турбины—изъ дыхательной трубки 
долженъ идти легши паръ. Убедившись въ исправ
ности машины, прибавить открытие стопорнаго 
клапана до нолнаго, не позволяя машине идти 
долго малымъ ходомъ,—вентилятора, ие качаетт, 
на маломъ ходу, и масло не будетт, смазывать под- 
шигшиковъ.

Вт, заключеше всего вышесказаннаго остается 
привести краткую аттестащю этой ново!! машины 
и указать те  места, где она особенно выгодна 
и удобна и где ей надо предпочитать друпс 
типы машина,.

Ея хоронйя стороны:
1) Турбина легка повесу.
2) Мала по оба,ему.
3) Дешева но первоначальной затрате капитала 

на пршбретсше.
4) Дешева по установке: не требуета> фунда

ментов!,.
5) Дешева и выгодна но уходу, смазке и ре

монту.
6) Иместъ великолепную регулировку хода и 

напряжешя тока.
7) Не имФетъ не надежных!, ременныхъ пере

дача,.
Ея худыя стороны:
1) Тратить много пара, сравнительно са, новей

шими типами паровыха, машина,, не особенно быстро 
ходными, т. е. делающими не свыше 400 оборо
тов!, на, минуту.

2) До сиха, пора, не име.ета, холодильника.
8) Быстрее расходует!, щетки, чемъ нсЛ; друия 

динамо-машины.
4) На втулки подшипниковь надо смотреть, какъ 

на расходный мате]нала., считая одну пару на 
смену ежегодно.

5) Типы малыхь размеров!, производить не- 
прштный р'!;зк1й гула,.

Изъ этой короткой аттестацш уже видно, куда 
можетъ годиться такая машина и где она прямо 
незаменима. Така,:

1) Для перевозпыхъ электро-осветптельныха, 
аппаратов!, и судоваго электрическаго осв'йщенЬг, 
гд!; такъ дорожать вЬсомъ и ме.стомь.

2) Для ночныха, работъ на больших!, централь- 
ныхъ станщяхь, где нагрузка на машину не за
висит!, отъ управляющий) ею, а оть абонентов!,, 
и гд!; технически! надзорь ночью почти не про
изводится.

3) Для работы на театральныхъ сценахъ, где 
нагрузка не остается ни одной минуты той же и 
меняется: то плавно, то скачками отъ максимума 
до минимума.

4) Тамъ, где равномерность света ставится 
выше всТ.хъ другихъ требовашй, какъ напр.: ва, 
роскошныхъ помещешяхъ, живонисныхъ залахъ, 
классахъ, белошвейняхъ, типографскихъ наборныха, 
и тому подобныхъ мастерских!,, где глазъ рабо
тающего находится въ особенно напряженном!, со-

CToniiiii и требуетъ очень ровнаго све.та, бела, вся- 
киха, колебашй и перемена,.

Г>) Какъ запаса, силы, въ т!;хъ случаях!,, когда 
работают!, бол'!;е экономичный машины, турбо
динамо будеть представлять наименьший мертвы!! 
капиталь, и ее можно быстрее всФ.хъ Д1>угихъ ма
шина, пустить въ ходъ.

6) Наконец!,, можетъ быть еще несколько част
ных!, случаев!,; наир.: дороговизна транспорта, 
когда перевозка тяжелой машины обойдется столько 
же, сколько прюбре.теше другой турбо-динамо въ 
ту же силу, а ц1;на на топливо не велика, кака. 
наир., у паса, въ Сибири или на Кавказе при 
нефти и т. д.

Само собою разумеется, что во всЛ.ха. других!, 
случаяхъ, где возможно поставить экономичный 
машины тройнаго расширешя пара или по край
ней мере компоундъ съ двойным и расширешемъ *), 
са, непосредственным!, сочленешемъ ихт, са» ди
намо-машинами (безъ ремней), при условш сравни
тельно постоянной нагрузки, не можетъ быть и 
речи о постановке турбо-динамо, въ видахъ пря
мой экономш па угол!, въ упомянутых!, выше ма
шинах!,, тЕмъ бол he съ охлажден icmt. пара.

Ба, заключеше считаема, нелиншима, прило
жить короткую табличку существующих!, ва, про
даже тииова, турбо-динамо, са, указашемъ прибли- 
знтсльныхъ ц'Ьнъ, который намь удалось оффн- 
щалыю получить оть представителен Парсонса 
здесь, въ Петербурге, гг. Медхерстъ и Молво. 
Бнрочемъ, фабрика Парсонса принимает!, заказы и 
на неф. промежуточные размеры, не помещенные 
ва, табличке, а также и на болЬе крупные; така, 
ва, Петербурге имеется одна машина въ 71.500 уат.,
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1 900 33 3'1" E l f 1'8<" 9 15 900

2 1800 50 и 65

И?СО l ' 2 f H l f 12 30 1500

3 3600 50.65.80.100 4 'I l f 1'3" 2'2" 20 60 1850

4 7200 65.80.100.150 5'9‘" 1'5J" 27" 30 120 2500

5 12000 65.80.100.150 6'8" l ' 6 f 27" 48 200 3150

6 15800 65.80.100.150 8 '4 f 17" 2'102" 55 265 3875

7 24000 80:100.150 10'4" 1'6" 2'1 0 f 90 400 5200

8 32000 80.100.150 10’3 f 1'10" 3 ' l f 120 535 6250

9 65000 80.100.150 11'6" И  I f 3'5" 160 1085 9500

*) См. ЛШ 2и 4ж ур н ал а  «Электричество», «НовЪйийе 
двигатели динамо-машинъ».
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которая не помещена вт. таблиц!;. Нын1; произво
дятся опыты присоедишшя различнаго рода хо- 
лодил1.никовъ къ  турбо-динамо, главнммъ обра
зом!,, не для образовали вакуума, а  для уничтоже
нья пара, безнокоящаго своимт» шумпмъ и портя- 
щаго фасады здашй. О результатах!» этихъ опы
тов!, над!;емся своевременно сообщить читателям!» 
журнала «Электричество» *).

Наше искреннее желаше увидфть на страпи- 
цахъ этого журнала еще нисколько свФдФнш, за- 
мФчанш и донолненШ, быть можетт» нронущенных!., 
объ этой столь интересной и полезной машин'!;, 
которая своими качествами, къ короткш промежу
ток!» времени, отвоевала себ!» исключител[»но ей 
подходяпце отд!;лы освФщешя и распространи- 
лась нмirh въ большом!» количеств!; экземпля
ров!, по всему образованному м^у.
Ннженеръ-механикъ электротехникъ Л. Лукинъ.

Электрическая пайка или свара.
Горит, дли иопосредствопнои свирки 

«)лыпо Томсони.
Фиг. 1 и 2 представляютъ общш видъ и главный под

робности устройства горна для непосредственной сварки 
Олино Томсона, согласно его привилеПи 1888 г.

Въ этомъ прибор!; индукторъ F  вращается. Онъ со- 
стоитъ изъ ряда пластинчатыхъ дисковъ съ вырезками, 
г.ыкраенныхъ изъ одного куска, какъ показываетъ фиг. 3, 
или изъ нЪсколькихъ секторовъ, фиг. 6, связанныхъ об- 
щимъ ободомъ, какъ показываетъ фиг. 4. На каждомъ изъ 
полюсовъ Р1" такъ устроеннаго индуктора наматываются 
катушки медной проволоки W W  по направлешямъ, пока- 
заннымъ строками на фиг. 5, т. о. последовательно и въ 
нанравлешяхъ, попеременно изменяющихся отъ одной ка
тушки къ другой,—слева направо въ А , справа налево въ 
следующей катушке А и потомъ слева направо въ А 2, и т. д.

*) Пока, какъ уже было сказано выше, удалось только 
уничтожить парь помощью пароструйнаго холодильника 
Вр. Кертингъ.

Концы проволокъ индуктора (фиг. 12) идутъ внутри оси 
къ щёткамъ И В'. Реостатъ V  (фиг. 1) даетъ возможность 
изменять по желанье силу намагничивающаго тока и сле
довательно напряженность магпитнаго поля.

Фиг. 2.
Якорь Е ,  укрепленный внутри индуктора, также обра- 

зованъ изъ жслёзныхъ пластинокъ (фиг. 7), въ которыхъ 
вырезано столько высмокъ дд, сколько индуктирующихъ 
катушекъ W ';  какъ показываетъ фиг. 9, въ зтихъ выем- 
кахъ намотаны толстые медные кабели, изъ которыхъ каж-

Фиг. 3, 4. 5 и 6. 
Штампованный части индуктора.

Фиг. 7, 8 и 9.
Штамп, части и обмат. якоря.

дый состоять изъ болыиаго числа проволокъ, изолирован- 
ныхъ одна отъ другой. Эта изолящя но позволяетъ обра
зоваться токамъ Фуко, которые проявлялись бы съ очень 
большой силой, если бы проволоки одного и того же кабеля 
но були изолированы однё отъ другихъ и более или менее 
соприкасались между собой.

Концы этихъ кабелей соединяются съ контактными пла
стинками В  В  (фиг. 1 и 13), который отводить токъ къ 
свариваемымъ предметамъ Н Н '.  При трехъ обмоткахъ 
якоря (фиг. 9) у каждой изъ пластинокъ В  В  бываетъ три 
полюса, попеременно положительные и отрицательные; ка
бели се якоря закреплены болтами, какъ показано въ р" 
(фиг. 2). Одинъ изъ зажимовъ Н ', изолированный въ М 
(фиг. 1), прочно прикре.пленъ къ своей контактной пла
стинке В  и  другой Н  можетъ перемещаться подъ действ1емъ 
механизма 1М, коромысло Т  котораго снабжено шарниромъ 
въ t, подобно щеке слесарныхъ тисковъ; оно поворачивается 
около этого шарнира помощго винта В  съ трещоткой Л2 и 
увлекаетъ вместе съ собой зажимъ Н , при помощи тяги Л 
съ шарниромъ въ j .  Подушка с', при посредстве которой 
скользить подвижной зажимъ Н  по пластинке В, сопри-
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касается еъ шшъ помощью группы пружинокъ т.2 т» (фиг. 
13). Спариваемые предметы закр!шляютъ въ зажимахъ, 
сближая части ю у  (фиг. 14), изъ которыхъ верхняя у  
опускается подъ дЬ й етем ъ  эксцентриковъ /', поворачива- 
емыхъ рычагами Л.

Фиг. 10. 
Детали

Фиг. 11.
катушекъ и индукторе.

т.
v.> N,

%4 CP CP (iP mP* (

фиг. 12. Фиг. 13.
Индукторъ и контактный пластинки.

Очевидно динамо-машину можно сделать самовозбужда- 
ющеюся, соединяя, какъ показано на фиг. 15, съ обмотками 
дд на явор!; намагничивающую обмотку иг, расположенную 
подобно обмоткЬ якорей Сименса.

Привиллепя 1888 г. заканчивается описашемъ машины 
также для непосредственной сварки и безъ коллектора, но 
съ неподвижным индукторомъ; тамъ указывается также 
нисколько приспособлшпй, предназначаемыхъ для автома- 
тическаго прерывашя тока по окончанш сварки. Одно изъ 
этихъ приспособлен^ было описано въ предыдущей стать!; 
объ электрической сваркЬ Элигю Томсона.

(Limi. Electr.).

Объ электрческомъ освйщенш вагоновъ.
Вотъ еще нЪкоторыя свЬдЬшя, заимствованныя изъ B u l

letin International de Г Electricite, относяпцяся до элек- 
трическаго освЬщешя желЪзнодорожныхъ поЬздовъ, который 
мы приведемъ здЬсь въ дополнен1е къ рЬчи г. Сарсга. (См.. 
№ 4).

Общество СЬверныхъ французскихъ желЬзныхъ дорогъ 
ввело на «Иотдгь К луб и  (Club Train) лампы калешя въ 
25 вольтовъ и 0,7 амперовъ; аккумуляторы имЬютъ емкость 
въ 10 амперовъ-часовъ на килограммъ пластинъ.

Относительно стоимости освЬщешя при 22 такихъ лам- 
пахъ, горящихъ около 10 часовъ, нашъ источникъ даетъ
сл-Ьдуюпця цифры:

16 вторичныхъ. элементовъ въ 7 пластинъ
каждый..............................................................................  960 фр.

Ящикъ...................................    200 »
22 лампы по 3 франка 50 сантимовъ и реф

лекторы . • .................................................................  . 450 »
Проводы; плата за работу..............................  160 »

И того......................  1.770 фр.

И годовой расходъ будетъ:
4,4°/о съ 1.770 франковъ. . . . . . . . .  77,88 фр.
15°/о съ 960 на noraiiicnie аккумуляторовъ. 141 »
Возобновлоше ламнъ черезъ 1200 часовъ

гор-Ьшя.........................................................................  231 »
Погашеше по С°/о остальныхъ 733 франка *). 43,98 »
Заряжеше аккумуляторовъ по Ю сеити-

мовъ за паровую лошадь-часъ............................  321,20
Жалованье служащимъ и разныя издержки, 

по 2 франка въ д е н ь ..............................................  730,20 »
Итого . . . ■ . . 1548,26 »

Откуда выходить, что лампа-часъ обходится въ 1,9 сен- 
тимовъ.

Тотъ же журналъ даетъ некоторый свЬдЬшя объ опы- 
тахъ электрическаго освЬщешя желЬзнодорожныхъ ваго
новъ, нроизведенныхъ АнглШскимъ обществомъ: London 
Brighton ami South Coast Railw ay  и Русскимъ обще
ствомъ Югозападныхъ жслЬзныхъ дорогъ.

Въ обоихъ случаяхъ питан1е лампъ производилось акку
муляторами, которыхъ зарядъ все время пополняла динамо- 
машина, насаженная на оси одного изъ вагоновъ.

Общество: London B righton and South R ailway упо
требляло динамо-машину Брёша, которая, по словамъ фир
мы Bruch Electrical 0°, должна была начинать давать токъ 
при скорости по-Ьзда въ 16 километровъ въ часъ, и съ этой 
скорости, до скорости въ 96 километровъ въ часъ, электри
ческое давлешо должно было—опять таки по словамъ фир
мы— быть приблизительно постояннымъ. На дЪл!> же оказа
лось, что это давлете изменялось съ 50 до 80 вольтовъ; си
ла же доставляемаго динамо-машиной тока—съ 35 до 80 ам
перовъ, въ зависимости отъ скорости поЪзда.

Эта система применена на многихъ поЬздахъ означен
ной железной дороги.

Издержки на первоначальную установку—10.000 фран
ковъ на поЬздъ. Годовой расходъ—1.250 франковъ напобздъ.

На упомянутой русской железной дорой каждый вагонъ 
снабженъ 2 батареями вторичныхъ элементовъ, въ 8 эле
ментовъ каждая. ОбЬ батареи заряжаются и разряжаются 
попеременно, черезъ каждые 5 часовъ, т. е. въ продолжены 
5 часовъ одна батарея питаетъ лампы, а другая заря
жается; за тЬмъ первая разобщается съ пампами и сооб
щается для заряжешя—на 5 часовъ—съ динамо-машиной, 
а вторая, заряженная, разобщается съ динамо-машиной и 
соединяется—на 5 же часовъ—съ лампами я т. д.

Полный поЬздъ освЬщенъ 27 лампами, и динамо-машина 
доставляетъ токъ 24 вольтоваго напряжешя и 100 амперовъ. 
Какая именно динамо-машина употреблена, къ сожалЬнш, 
не указано; упомянуто только, что она съ шунтъ-обмоткой.

Первоначальная установка обошлась въ 10.000 фран
ковъ т. ■ е. по 370 франковъ 36 сентимовъ за лампу. б-свЬч- 
ная лампа-часъ при 10-часовой служб!; въ сутки, обхо
дится въ 5 сентимовъ; 3-свЬчная лампа-часъ при тЬхъ же 
услов1яхъ обходится въ 3,75 сентимовъ

(B ulletin Internat. de l ’Electricite).

Стоимость муниципального электцическаго освещены
Въ доклад!; г. П. Ерусса ( Hrousse), Парижскаго Conseiller 

Municipal находятся нЬкоторыя интересныя свЬдЬюя, от- 
носяпцяся до стоимости электрическаго осв1пцетя здашй, 
площадей, парковъ, освЬщаемыхъ dh счетъ города. Именно, 
городъ освЬщаетъ: Ратушу (H otel de V ille), паркъ Buttes- 
Chaumont, площадь dii Carrousel, паркъ Monceau и Жу- 
нипипальную электрическую станцш на «Централтомъ 
рыт» ». Скоро сюда надо будетъ еще прибавить Эдисонову 
центральную станцш, устроенную на Марсовомъ полЬ для 
освйщешя бывшей выставки и купленную городомъ.

Э лек тр и ч еск ое осв й щ еш е Р атуш и . — Электриче
ское осв!нцеше Ратуши—одно изъ самыхъ' обременитель- 
ныхъ въ денежномъ отношены, потому что оно произво-

*) О какихъ 739 франкахъ тутъ рЬчь, для насъ неяс
но; въ подлинник^ стоить: «Amortissement а 6°/о du solde 
733 fr ...



130 ЭЛЕКТРИЧЕСТВО. № 6.

дится не постоянно, а всего нисколько мЪсяцевъ въ году. 
Притомъ полное освищете производится только 3 —4 раза 
въ году, по болыпимъ праздниками. Нормальное освЪщеше 
состоитъ изъ 500 16-свечныхъ ламнъ калешя; празднич
ное—изъ 4,000 10-свЪчныхъ лампъ каленш. Для питанia 
этахъ лампъ установлено 2 динамо-машины Эдисона въ 110 
вольтовъ и 200 амперовъ и 5 машинъ Грамма, type supe- 
rieur: 3 въ ПО вольтовъ и 250 амперовъ и 2 въ 110-же 
вольтовъ и 500 амперовъ. Стоимость 16-свЪчной лампы- 
часа—8,4 сантима и стоимость карсели-часа выходить въ 5 
сантимовъ.

Оев'Ьщенте п л о щ а д и  d u  C a r o u sse l.—На этой пло
щади прежде гор!,л и 14 дуговыхъ лампъ Мерсанна силой 
света въ 73 карсели каждая. Питали ихъ динамо-машины 
Жонтена. Стоймость лампы-часа была 63 сантима и стои
мость карсели-часа—0,86 сантима, но съ шля 1889 года 
электрическую энергш доставляете Палэ-Рояльская стан
щя, и лампы Мерсанна заменены дуговыми лампами Пи
пера (P iep e i); стоимость лампы - часа теперь - 4 6  санти
мовъ.

Осв-Ьщеше п а р к а  M o n c e a u .—Этоте паркъ осве
щается 12 свечами Яблочкова, силой въ 20 карселей каж
дая, питаемыми динамо-машинами Грамма перемённаго 
тока. Эти машины относятся къ такъ называемымъ само- 
возбуждающимся «Граммовыми» машинамъ (auto exitatri- 
ces). Стоимость лампы-часа—48% сантимовъ и стоимость 
карсели-часа—2,4 сантима.

О с в и щ е т е  п а р к а  B u tte s -C h a u m o n t.— Въ этомъ 
парке горятъ 46 лампъ съ дугой Брёша силой въ 40 кар
селей каждая, и, кроме того, 16 лампъ калешя силой въ 
16 свечей каждая—горятъ въ находящемся внутри парка 
ресторане. Дуговыя лампы соединены последовательно; пи
таете ихъ машина Брёша въ 2.400 вольтовъ и 10 амперовъ. 
Стоимость лампы-часа (для лампъ съ дугой)— 38 сантимовъ. 
Стоимость карсели-часа—1 сантимъ.

М у н и ц и п а л ь н а я  эл ек т р и ч еск а я  с т а н щ я .—Эта 
станщя действуете только съ 1 декабря 1889 г.; точныя 
св*д*тя о ней иметь довольно трудно, но, изъ цифръ, со- 
общенныхъ городскимъ инженеромъ г. Мейеромъ Между
народному обществу электриковъ, оказывается, повидимому, 
что стоимость каждыхъ 100 уаттовъ-часовъ равна 5—6 
сантимамъ, причемъ приняты въ разсчетъ все издерж
ки,—въ томъ числе и погашен1е вложеннаго капитала, — 
за исключешемъ, однако, платы за помещение.

О св*щ ен1е бул ь в ар ов ъ .—Во время последней вы
ставки, электрическое освещеше бульваровъ производили: 
компашя Поппа, компашя Эдисона и общество Передачи 
силы (Societe de la  transm ission de la  force) подъ кон- 
тролемъ города. Всехъ дуговыхъ лампъ силой въ 75 кар
селей каждая и работавшихъ токомъ въ 10 амперовъ 
было: 40 принадлежащихъ компанш Поппа, 37 принадле- 
жащихъ компанш Эдисона, и 27, принадлежащихъ обще
ству Перадачи силы. За лампу-часъ эти компанш брали:

К ° П оп п а .......................... .... . . . 1,05 фр.
К ° Эдисона...............................................0,82 »
Общество Передачи силы..................0,82 »

Электрическое освЬщеше бульваровъ будете продол
жаться и впредь, даже число лампъ будете еще увеличено 
до 131 *); концесйя будете дана до 1 апреля 1891 г. Въ 
этихъ услов1яхъ цены [лампы-часа?] станутъ:

Для К° Поппа . . t ........................................45 сент.
Для К ° Эдисона................................................... 50 »
Для общества Передачи силы.......................45 >
Для общества du Secteur de Clicliy (ко

торому принадлежать всего 6 дуговыхъ лампъ). 70 »
Упомянутыя 27 новыхъ лампъ будутъ установлены: 7 на 

бульварахъ de la  Madeleine et de Capucine, 8  между ули-

*) Въ подлинник* напечатано: до 137, но это очевидно 
опечатка; всЬхъ лампъ выходить: 4 0 + 3 7 + 2 7 , т. е. 104, 
а немного ниже говорится: упомянутыя 27 новыхъ лампъ 
и перечислены эти 27 лампъ; а 1 0 4 + 2 7 = 1 3 1 , а не 137.

Прим пер.

ней de la  Chaussee d’A ntin и улицей Drouot, 4 на пло
щади de la  Republique и 8 на boulevard Sebastopol. Го
ворите также, что одна улица будете освещена лампами 
калешя.

Всего израсходовано городомъ на электрическое освЬще- 
Hie: на паркъ Monceau, Bnttes-Cliaumont, place du Carous
sel, на освМцешо Palais-R oyal съ наружи, и на бульвары: 
258.800 франковъ; на Ратушу 25-000 франковъ; на муни
ципальную электрическую станцш 377.750 франковъ; на 
ул у ч т е т е  электрическаго осв-йщешя 100.000 франковъ.

Итого—782.750 франковъ.
(L ’Electricien).

Гидравлическая установка, действующая_ _ _
электричества.

Лондонское «United E lectrical E ngineering Company» 
устроило недавно въ Eersingurold въ lork-Sliire гидравли

ческую станцш, организащя которой намъ кажется достой
ною краткато описашя. Д*ло шло о приспособлен»! уже 
существующихъ механизмовъ, служившихъ для освЬщеиш

одного дола, къ доставлешю воды, потребной для ежоднев- 
пыхъ иуждъ, и притомъ такъ, чтобы не требовалось ника
кого надзора; словомъ, надо было устроить автоматически 
действующее водоснабжеше. Воте какъ была решена эта 
задача. Поставили электро-двигатель, непосредственно со
члененный съ центробежными насосомъ системы W illiam  
дЬлающШ 1.400 оборотовъ въ минуту и дающШ въ часъ 
5.500 литровъ воды на высоту 11 метровъ трубою д1амет- 
ромъ въ 25 мм. Потребный для двигателя электрически! 
токъ силою, всего, въ 7,5 амперовъ, при напряжонш въ 156 
вольтовъ, получается отъ батареи аккумуляторовъ, несколько 
паръ которой, питаютъ механизмъ, предназначенный для 
автоматическаго пускашя въ ходъ. Фигура I-я даете об- 
Щ1Й видъ двигателя и насоса, фигура д е  2-я представляете

04612996
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схему всей установки. Въ баке помещены два вертикаль- 
ныхъ стержня, между которыми движется поплавокъ F, 
подвешенный къ шнурку, указанному на рисунке пункти- 
ромъ. Этотъ шнуръ проходить чсрозъ блоки и оканчивается 
противовесомъ, служащимъ для облегчешя перомещошя 
поплавка F . Въ некоторой точке этого шнура укреплснъ 
небольшой шарикъ, упиранищйся въ рычаги коммутаторовъ 
А и В, когда поплавокъ F  поднимается или опускается на 
известную высоту. Отъ праваго борна батареи идетъ про- 
водъ къ борну одного изъ этихъ коммутаторовъ, Прсдполо- 
жимъ, что бакъ достаточно заполненъ водою: тогда попла
вокъ F  занимаетъ положеше, указанное на рисунке, и ша
рикъ шнура уиираетъ въ рычагъ коммутатора А. Уста
навливается контактъ и токъ идетъ отъ правой группы 
батареи черезъ комутаторъ А  къ зажиму С автоматического 
выключателя. Здесь токъ проходить черезъ электро-магнитъ’ 
М, перемещают^ слева направо подковообразную ар
матуру, снабженную двумя согнутыми стержнями. Стержни 
эти, до прохождешя тока, окунались въ два сосудика, на- 
полненныхъ ртутью, теперь же они изъ ртути выходятъ. 
Тогда токъ, идупрй изъ батареи, не проходить более черезъ 
правый лроводъ въ двигатель, этотъ посл1'.дтй останавли
вается, а съ нимъ и насосъ. Когда уровень воды въ баке 
опускается до того момента, пока шарим, на шнурке не 
упрется въ рычагъ коммутатора В , тогда токъ проходить 
черезъ этотъ рычагъ къ борну I )  автоматическаго выклю
чателя и идетъ черезъ электро-магнитъ М, который персме- 
щастъ арматуру справа налево, вследств1е чего стержни 
этой арматуры вновь погружаются въ ртуть сосудиковъ. 
При этомъ цепь вновь замыкается въ этомъ месте и ба
тарея приводить въ. движете двигатель, увлекавший за со
бой и насосъ; бакъ опять наполняется водою, до техъ поръ 
пока поплавокъ не займетъ своего высшаго положен! я и 
снова но повторится вышеописанный круговой процессъ. 
Какъ видно, все это приспособлете работаетъ автоматически 
и насосъ действуотъ какъ только бакъ опорожняется. Уро
вень воды определяется указанными рычагами коммутато
ровъ А  и В , и пока батарея заряжена нечего заботиться о 
действш остальныхъ приборовъ. К . С уш е,

(llev . intern, de l ’E lectr.).
Перевелъ А . Вессонъ.

О Б З О Р Ъ  Ж У Р Н А Л О В Ъ .
La Lnmiere Electripe.

№  9- —А. М ике. М аш и н ы  Э ди сон а .— Современныя 
машины Эдисона по общему виду мало отличаются отъ перво- 
начальныхъ,—у последнихъ только индукторы были более 
удлинненные. Железная часть сердечника съ. 1879 г. под
верглась некоторымъ изменешямъ, хотя промышленная от
дача машинъ осталась почти та же. Кроме того у новыхъ 
машинъ среднее напряжете магнитнаго поля больше, чемъ 
у прежнихъ. Эти машины особенно пригодны для электри- 
ческаго освещешя; система ихъ обмотки не допускастъ 
большихъ напряжешй и потому ихъ нельзя употреблять 
для передачи силы на большое разстояше. Напротивъ, оне

обладаютъ всеми качествами, необходимыми для распреде
ления силы при непрерывномъ действш.

Следующая таблица показываетъ весь машинъ 1889 г. 
отнесенный къ одиницамъ полезной и поглощаемой янергш
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2 0  110 2.200 2,98 3,3 90 2.000 180 600 69,5 61,5

Г) 30 — 3.300 4,46 6,6 - 1.650 305 700 68,5 54,5

Н 60 6.600 8,95 9,85 — 1.400 66C 1.300 74 66,5

М 90 9.900 13,40 14,7 — 1.200 9552.000 71,5 04

N 160 17.600 23,80 26,2 — 1.000 1.7103.000 72 64,5

0 240 — 26.400 35,50 39 — 900 2.265j3.750 64 57,5

Р 360 - 39.600 53,50 59 — 650 4.1605.000 78 70

Р ‘ 600 56 33.600 42,40 50,5 - ! 670 4.160 5.000 90 81

Р" 800 56 44.8СЮ 60,00 67 ! 800 
i

4.160j5.000 69 62

Вторая таблица показываетъ плотность тока въ обмот- 
кахъ индукторовъ и якоря.

Какъ видимъ, плотность тока въ обмоткахъ якоря бы- 
ваетъ почти вдвое больше, чемъ въ обмоткахъ индукторовъ. 

Среднее напряжете магнитнаго поля вычисляется по
10.000 Е

формуле: Н = — j j —  , где Е —электровозбудительная сила
въ вольтахъ, X—длина полезныхъ оборотовъ обмотки якоря 
и i —ихъ средняя линейная скорость (то и другое въ мет- 
рахъ). Н  для машинъ Эдисона и данныя для его вычисле- 
шя приведены здесь въ таблице.

Если и —полное число мотковъ (или группъ соединен- 
ныхъ параллельно ироволокъ) на барабане якоря и I—длина

последняго, то Х =  —g I, принимая, что на каждую поло
вину барабана индукщя действуетъ параллельно. Подъ по- 
лезнымъ оборотомъ следуетъ понимать совокупность прово- 
локъ, чрезъ которыя проходить полный токъ; въ машинахъ

Эдисона N =  -g -и  следовательно X=N(; для машинъ Р' и Р"
(—0,4 м. Такой способъ определешя даетъ возможность 
уменьшить число данныхъ, катя надо знать для машины. 
Приведена еще таблица, содержащая косффищенты пре- 
образовашя энергш и утилизами матер1ала, а также элек
трическую и промышленную отдачу. Коеффищентовъ ути-
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Коеффищентъ преобразэватя 'll. Электр, и практическ. отдача. Коеффищенты утидизащи матер1ала.
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А  =  ЬН
В ' = Т
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Р' 50,5 48,2 ^>,954 45,4 0,940 0,897 11,890 132 110

Р" 67 64,2 0,958 60,0 0,937 0,898 13,300 192 100

изаши 3: А, В и J?2; матер1алъ якоря утилизируется тЬмъ 
лучше, ч1шъ больше произведшие 8 Н = А . Но вообще по 
одному этому коеффищенту нельзя судить, о достоинстве 
машины,—необходимо принять во внимаше вЬсъ матер1ала, 
отнесенный къ единице полезной электрической мощности 
и цЬну с единицы вЬса матер1ала; такимъ образомъ яв
ляются еще два коеффищента В , и В 2.

Для машины Дерозье въ 142 лош. силы эти коеффи- 
щенты таковы: А =10596 , 15,^265, В2= 1 3 3 . Е е можно 
принять за типъ легкой машины, потому что она разви- 
вастъ 1 полезн. эл. лош. на 40 кг. матср1ала, тогда какъ 
машины Эдисона следуете причислить къ категорш тяжо- 
лыхъ машинъ въ виду того, что у нихъ 1 полезн. лош. 
соответствуете 90 кг. матер1ала. Не смотря на то, у тЬхъ 
и другихъ машинъ коеффищентъ В2 почти одинаковый и 
въ настоящее время было бы трудно сказать, у котораго 
изъ этихъ двухъ типовъ коеффицгентъ достоинства лучше. 
Послфдшй представляетъ собой ничто иное, какъ стоимость 
полезной электрической лошади для опредЬленнаго числа 
часовъ. Сюда должны входить: погашеше первоначальной 
стоимости, расходъ на движущую силу, содержите, смазка, 
исправлешя и пр. Эти количества для данной машины из
меняются въ зависимости отъ ycioBift ея установки, тре
буемой отъ нея работы и продолжительности суточнаго 
дёйств!я, такъ что вычислеше этого коеффищента соеди
нено съ большими затруднешями въ виду столь болыпаго 
числа перем1шныхъ независимыхъ.

Г . Р и ш ар ъ . С ам озап и сы в аю щ ей  к ом п асъ  Ч еза .— 
П ал я ц ъ . Основания ф отометр1и. — Электрический  
звонокъ Б ер р и . — В о зб у д и т ел ь  Б у л л а  д л а  взры ва  
минъ.—Д ок л адъ  проф . R o it i объ  эл ек тр и ч еск ом ъ  
оев-Ь щ ен т г о р о д а  Р и м а . Вей эти статьи будуть изло
жены подробно въ ближайшихъ нумерахъ нашего журнала.

L’Electricien.
i \ -  З л О ,  1  ш а г м . — Заслуживающая внимашя 

статьи: Подземная каналнзатя во Францгн и за границей, 
г. By', войдетъ въ составь особой статьи по этому пред
мету, которая въ скоромъ времени будетъ напечатана въ 
«Электричестве».

И е М е с й ш М е  ZeitsDhrift.
№  9 .— М н ^ т е  отн оси тел ь н о  эл ек тр и ч еск аго  

о с в £ щ е т а  г о р о д а  Ф р ан к ф ур та  н а  М.—Относительно 
счетчиковъ электричества для переменныхъ токовъ (систе
мы Влеси) коммис1я нашла, что эти приборы работаютъ съ 
точностью ДО 3°/о. О трансформашорахъ постояннаго тока 
коммишя не дала никакихъ заключенш за неимен>емъ опыт
ны хъ сведетй  объ этихъ приборахъ. Въ проекте фирмы 
Шуккерта и К ° говорится о трансформаторахъ постояннаго 
тока, отдача которыхъ достигаетъ при нормальной нагрузке 
82°/о. Относительно аккумуляторовъ члены коммисш по
дали отдельный мнешл вслёдств1е ихъ несоглашя. Не смотря 
на несовершенства и непрочность этихъ приборовъ, боль
шинство членовъ считаюсь нелишнимъ снабдить установку 
батареями аккумуляторовъ въ виду хорошихъ гарант!й для 
аккумуляторовъ «Тудоръ».

Фирма Сименса и Гальске представила два проекта 
пятипроводной системы, изъ которыхъ коммишя останав
ливается только на более позднемъ, усовершенствован номъ. 
Регулировате производится помощью применешя малень- 
кихъ регулирующихъ динамо-машинъ; надлежащее выравни- 
BaHie расхода тока въ различныхъ частяхъ сети дости
гается на счетъ потери 5°/о энергш. При этой системе на
пряжете въ сети должно быть въ 440 в., вследств!е чего 
установка должна быть выполнена съ большой тщатель
ностью. Какъ на недостатокъ системы, коммишя указы
ваете на сложность сети.

Доставлеше тока для химпческихъ цгълей коммишя нс 
признаете особенно важнымъ для франкфуртской централь
ной станцш. При установке постояннаго тока требуемое 
для этой цели низкое напряжете можно получать посред- 
ствомъ трансформатора постояннаго тока, т. е. двигателя 
постояннаго тока, вращающаго динамо-машину съ небольшой 
электровозбуднтельной силой. Подобнымъ же способомъ при 
установке переменнаго тока динамо-машина постояннаго 
тока можете получать вращеше отъ двигателя перемен
наго тока.

Относительно действ1я электрическихъ омнибусовъ ком- 
мишя высказала следуямщя соображетя. Непосредствен
ное доставлеше тока изъ центральной станщи по воздуш- 
нымъ проводамъ для Франкфурта неудобно; съ другой сто
роны подземные проводы въ каналахъ съ прорезью могутъ 
ввести различныя неисправности въ работу омнибусовъ 
(напр., отъ снега, дождя и пр.). Такъ какъ время самой 
усиленной работы омнибусовъ совпадаете съ перщдомъ 
усиленной потребности въ освещенш, то для порвыхъ це-
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лесообразн*е устраивать отдельные проводы, хотя жела
тельно, чтобы токи въ нихъ были одинаковая напряжения 
на случай какихъ либо повреждешй въ той или другой 
с*ти. Въ этомъ отношенш хороша упоминутая пятипро- 
водная система. При систем* трансформаторовъ постоян- 
наго тока, посл*дшй для с*ти омнибусовъ можно доставлять 
изъ вторичныхъ станщй съ трансформаторами. При пере
менных* токахъ повидимому лучше все-таки применять 
для омнибусовъ двигатели постояннаго тока. Если же хо- 
тятъ употреблять двигатели переменная тока, то ихъ можно 
питать изъ первичныхъ проводовъ посредствомъ трансфор
маторовъ. Если въ омнибусахъ будутъ применяться акку
муляторы, то при системе постояннаго тока заряжаше можно 
будетъ производить прямо изъ общаго провода, а при пе- 
рсменныхъ токахъ проще всего будетъ применять особыя 
динамо-машины и особый проводъ для заряжашя. ,

Въ заключенш на вопросъ о томъ, какую систему сл*- 
дустъ применить во Франкфурте, коммишя ответа не дала, 
такъ какъ большинство ея членовъ недостаточно знакомы 
съ местными услош'ями. Во всякомъ случае указывается 
на установку турбинъ у плотины и необходимость тщатель
ной разработки проектовъ установки.

Изложенный докладъ подписали профессоры Феррарисъ 
(изъ Турина), Киттлеръ (изъ Дармштадта), Веберъ (изъ 
Цюриха), Линдлей (изъ Франкфурта) и Уппенборнъ (изъ 
Мюнхена).

Ш еф ф ер ъ  и  М он т ан усъ . Н ов ы й  эл ем ен т *  Ле- 
к д а н ш е .—Усовершенствоваше заключается въ приданщ 
электродамъ новой формвк отрицательный электрод* изъ 
смеси угля и перекиси марганца делается въ виде двойной 
пластинки съ U—образнымъ поперечнымъ с*чешемъ и 
внутри его располагается цинковая пластинка. Такимъ обра- 
зомъ получается увеличешо поверхности электродов* и 
уменьшеше разстояшя между ними, чемъ имеютъ въ виду 
обезпечить за элементомъ большее постоянство и сделать 
его пригоднымъ для доставления сильныхъ токовъ. По бо- 
камъ отрицательная- электрода можно устанавливать еще 
две цинковыя пластинки. Въ зависимости отъ величины, 
сопротивлеше такихъ элементовъ колеблется между 0,07 и 
0,17 ома. По словамъ конструкторовъ. ихъ элементы мо- 
гутъ быть пригодны для гальванопластики, домашняго осв*- 
щешя, вращешя маленькихъ электро-двигателей, телефон- 
ныхъ станщй и звонковъ.

С о о б щ е т я  въ м ю н х ен ск о й  и зсл 4 д о в а т ел ь н о й  
ст ан ц ш .—У п п ен б о р н ъ  объ ослаблении св *т а  въ ф о 
том етри ч еск ом * зер к а л * . — Существуешь несоглаае 
между результатами различныхъ наблюдешй относительно 
зависимости ослаблешя света въ зеркал* отъ угла паден1я. 
Реферантъ приводить результаты своихъ изсл*довашй съ 
однимъ образчикам* серебряная зеркала, изъ которых* 
оказывается, что упомянутой зависимости не существует*. 
Изсл*довашя производились надъ двумя лампами калсшя 
въ таком* порядке: ‘сначала определяли силу света ламп* 
безъ зеркала, затем* съ зеркалом* и наконец* опять безъ 
зеркала, принимая окончательно среднюю между I и Ш опре- 
Цшешемъ. Ослаблеше света изменялось между 4,1 и 10,5°/о; 
такое непостоянство реферантъ объясняет* недостаточною 
тщательностью опытов*.

The Electrician.
№  6 3 1 .  f c h i * .  3 1 .  ■—  Д и н ам о-м аш и н ы  и  

электро-дви гатели П а р со н са  и  К ° .—Эти машины отли
чаются прочностью и простотой устройства. Особенность 
ихъ заключается между прочим* въ упрощенной форм* 
щеткодержателей, въ которых* пружины заменены со
ответствующим* образом* установленными грузами, что 
дает* возможность обезпечить надлежащее давлеше между 
щетками и коллектором* и уменьшить изнашиваше этих* 
частей.

А дден бр ук ъ . П о д зем н ы е п р ов оды ,—П р оф . Ф ле
м инг*. Задач и  по ф и зи к *  эл ек т р и ч еск ой  л ам п ы .— 
Содержаще этих* интересных* статей будетъ изложено 
подробно въ ближайших* нумерах* нашего журнала.

№  6 1 S ,  f e b r  3 8 .  — С истем а У и н н а  гор од- 
ск аго  эл ек тр и ч еск аго  передвизкеш я. — Приводится 
докладъ гг.. Мордея, Рауорза и Скотта Росселя объ этой си
стеме, на которую возлагаются болышя надежды. Вдоль ли
ши прокладывается подземный проводъ, а цадъ нимъ— 
контактный рельсъ, состояний изъ несообщающихся между 
собой коротких* отрезков*, по которым* трется щетка отъ 
двигателя вагона. Эти отрезки, при помощи очень простаго 
и остроумнаго приспособления, приходят* въ сообщеше съ 
подземным* проводом* только на то время, пока надъ ними 
проходить вагон*; сообщеше производится при помощи 
электро-магнитовъ, расположенных* подъ каждым* отсе
ком* въ герметических* ящикахъ; по мере того, какъ ва
гон* двигается вперед*, токъ проходить чрезъ электро-ма- 
гнитъ того отсека, надъ которым* находится вагонъ, и 
следующаго за ним* впереди. Для д*йств!я такой системы 
необходимо услоше, чтобы токъ не прерывался; для этого при
няты надлежащ!я предосторожности.

The Telegraphic Journal аМ Electrical Review.
№  639, f e l * .  31. — Въ этомъ нумер* отме

тим* следукищя статьи:
Д а л ь н о м * р ъ  Ф иска. — Какъ известно, дальном*ръ 

составляетъ существенную необходимость для хорошей 
артиллерШской стрельбы на мор*. Въ настоящее время 
корабли обыкновенно обладаютъ большой скоростью, всл*д- 
CTBie чего разстояше между двумя противниками изме
няется очень быстро, и этотъ приборъ долженъ давать по- 
казашя почти мгновенно. Въ прибор* лейтенанта амер. 
флота Фиска прим*ненъ новый способъ опред*лешя раз- 
стоянШ и положешй отдаленныхъ предметовъ, основанный 
на опред*лен:и части проводящаго т*ла (сектора), которая 
даетъ уголъ зр*шя, направленный (изъ двухъ точекъ на 
судн*) на отдаленный предметъ, и на изм*ренш электри
ческого сопротивлешя этой длины (она образует* одно 
плечо мостика Уитстона). Безразлично, неподвижен* пред
метъ или двигается, опред*леше его удалешя одинаково 
легко; приборъ даетъ мгновенный и непрерывный пока- 
зашя. Онъ оффищально испытывался на «Чикаго»; при 
базис* въ 290 ф. (один* приборъ былъ установлен* на 
бак*, а другой на ют* корабля), средняя погрешность была 
меньше 0,6%.

С истем а п е р е д в и ж е т я -п р и  п о сл ед ов ат ел ь н ом *  
соединен ии  ом н и бусов ъ . — Единственная лишя, ра
ботающая по этой систем* въ Европе, — въ Норсфлит* (въ 
Англш), устроенная год* тому назатъ, въ 1*/< км. длиною, 
съ подземными проводами. Эта лишя соединена была съ не
которыми невыгодными услов1ями (очень малая длина, 
ограниченное число пассажиров*, высокая земельная рента), 
и потому нельзя было разечитывать на болышя выгоды 
отъ нея. Series E l. Traction Syndicate, устраивая ея, 
им*лъ въ виду только доказать практичность системы по
следов ательнаго соединешя, что ему и удалось, и теперь 
уже заключены контракты на постройку еще н*сколькихъ 
лишй по этой систем*. Настоящее положеше въ Англш 
электрическаго передвижешя аккумуляторами и по этой 
систем* таково:

Система поел. соед. км.
Действует* въ Норсфлит*........................................................1,2
Проектированы: Северо-Запад вы ii п Мцдланскн! окр. 11,6

» Уеллинборо . .............................................4,0
» 5 других* л и ш й ...................................... 24,0

Аккумуляторами. км.
Въ Баркинг*...................................................................................2,0
Бирминганская К0 Трамваев*................................   —
Лондонская К0 .......................................................................  —
Южно-Лондонская . . ................................   —
North M etropolitan Со . .................................................  —

С истем а трансф орм аторовъ перзм Ь нн аго тока  
въ И тал ш . — Электрическое осв*щеше городов* въ 
И тал in развивается теперь съ поразительной быстротой, 
чему отчасти содействует* изобшпе водяной силы, а такъ 
какъ последняя почти всегда находится въ отдаленш отъ
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центра городовъ, то тамъ въ особенности оказывается при
годной система трансформаторовъ. Самая обширная уста
новка этого рода принадлежит!, газовой компаши въ Риме 
заключаетъ въ себе 2 машины перемен наго тока по 
150 л. с. и 4 по 500. Къ 1 января съ этой центральной 
сетью (подземные кабели) были соединены 120 трансфор
маторовъ по 7.500 уат., питакнцихъ 7.382 лампы калешя и 
298 дуговыхъ лампъ. Въ добавокъ къ этому компашя устраи- 
ваетъ въ Тиволи большой электричесшй заводъ, куда будетъ 
передаваться на разстояше въ 30 км. гидравлическая сила 
въ 1.700 л. с. Прилагаемая таблица содержитъ снисокъ 
существующихъ и строящихся центральныхъ станщй съ 
т рансформаторами:

м е с т о . Движущая
сила. С и с т е м а .

Развивав* 
мая Biicprin 

въ уат.

Тиволи Водяная сила Голяра 6.000
Миланъ Паръ Циперновскаго, Дери 

и Блсси 150.000
Гимъ » 1.440.000
Туринъ » 300.000
Баньи ди Лук

ка
Вода 15.000

Трепизо » » 60.000
Терни » » 240.000
Палермо у » 40.000
Лонато у Ривольти и К0 у
Ливорно Паръ Циперновскаго, Дери 

\  и Блеси 240.000
Тальикоццо Вода » 15.000
Perdeholic « » 30.000
Бассано » » 50.000
Сиракузы Паръ » 150.000
Цмео у 150.000
n iio Вода Ёрликонъ-Каппа 50.000
АльзапоМад- Циперновскаго, Дери

жюре и Блсси 100.000
Римъ-Тиволи » 800.000
Вснещя Паръ .» 160.000

С уи н бёр н ъ . T e o p ia  р еак ц га  я к о р я  въ д и н ам о-  
м а ш и н а х ъ  и  д в и га т ел я х ъ  (окончашс). — Лвторъ со
вершенно основательно говоритъ, что самое важное, что 
осталось еще сделать въ динамо-машинахъ (постояпнаго 
тока), это устранить искры на щоткахъ. Чтобы уничто
жить искры, происходя пия отъ токовъ, которые поддержи
ваются въ обмоткахъ самоиндукщсй, онъ указываешь иЬ- 
сколько средствъ, состоящихъ въ введен in до'авочныхъ 
•электровозбудитсльныхъ силъ, противод1.йствующихъ элек- 
тровозбудительнымъ силамъ самоиндукцш. СообщоМе за
канчивается раземотрешемъ соотношстй между динамо- 
машинами и электро-двигателями. Уклонетя отъ совер
шенной обратимости динамо-машинъ главнымъ образомъ 
происходятъ отъ сложныхъ реакцШ якоря, и относительная 
важность посл!.днихъ зависитъ главнымъ образомъ отъ 
размЪровъ машины.

/  П -  « 4 0 .  f e b r  * 8 . -  У п одоблен ие вольтовъ. 
и  ам п ер ов ъ .—Для пояснешя характера разности потен- 
щаловъ въ вольтахъ употребляютъ простой опытъ надъ 
явлешемъ закручивашя. Вертикальная -проволока закручи
вается опускающимся грузомъ, причемъ верхшй конецъ 
прикрЪпленъ къ стрелке, двигающейся по циферблату; ни
сколько такихъ стрелок?, расположено по ея длине. Разница 
между показашями этихъ стрйлокъ, увеличивающаяся по 
Mlspb удалешя отъ верхняго конца, можешь служить нагляд
ной аналоией падешя потенщала въ цепи. Съ амперами 
превосходную аналога) представляете единица, введенная 
въ Америк! для измерешя потоковъ воды («m iner’s inch»): 
потокъ воды, проходянцй чрезъ OTBepcTie въ 1 □  дюймъ въ

щите въ 2 д. толщиной, подъ напоромъ въ 8 д. отъ ниж- 
няго края отверсия.
. Ф р едер и к ъ  1оркъ. Р а сп р ед -Ь л ет е  к ом би н ащ ей  

си стем ъ  перем-Ьннаго ток а  и  батар ей  а к к у м у л я -  
торовъ.—Эта статья будетъ изложена отдельно.

Н ов ы й  электричеекШ  п р ов одъ  д л я  у л и ч н ы х ъ  
ом н и б у со в ъ .—Г. Смитъ изъ Нью-1орка изобрЬлъ сле
дующую систему совершенно безопаснаго провода. Вдоль 
линщ по полотну располагается металлическая труба, ко
торая состоишь изъ изолированныхъ одинъ отъ другаго 
отсЬковъ и верхняя часть которой сделана изъ немагнит- 
наго вещества. Внизу по труб!, проходитъ хорошо изоли- 
рованый проводъ, къ которому прикреплены стойки, снаб
женный плоскими пружинками съ железными планками на 
конце. Внизу подъ каждымъ вагономъ имеется группа 
электро-магнитовъ, приходящихся вблизи электрическаго 
провода и де.йствующихъ при движеши вагона на упомя- 
нутыя железныя планки. Обыкновенно пружины послед- 
нихъ занимаютъ горизонтальное положеше, но. при дей- 
ств1и электро-магнитовъ он!, поднимаются до соприкоснове- 
шя съ сскщяхи трубы и приводятъ такимъ образомъ по- 
следшя въ электрическое соединеше съ провоДомъ. По 
проходе вагона надъ ними он! снова возвращаются въ 
прежнее ноложстс. Токъ для двигателя воспринимается 
отъ секщй трубы щетками. Обратнымъ нроводоМъ служатъ 
рельсы.

д. г .

Разпыя извЬсачя.
1’сдакЦ1я нашего журнала получила следующее све

д е т е  о состояли работъ въ Дептфордской электрической 
станцш , близъ Лондона, отъ вполне достовернаго лица 
и притомъ электротехника. Последшй посетилъ эту стан
ц ш  въ первый разъ I 1/» года тому назадъ и засталъ работы 
въ известномъ состояли. При этомъ онъ слышалъ, что 
для передачи переменнаго тока въ 10.000 вольтовъ пред
полагается изготовить кабель въ виде медной трубки, 
представляющей одинъ проводъ, покрытый изолящей изъ 
кружковъ особой папковой массы; на эту изоляцш наде
вается вторая медная трубка, т. е. второй проводъ, и все 
это проволакивается сквозь сравнительно малое отверсие, 
причемъ масса, изолирующая прямой проводъ отъ обрат-* 
наго, т. е. та, которая должна противостоять 10.000 воль- 
томъ, зажимается подъ огромнымъ давлешемъ; затемъ 
снаружи накладывается обыкновенная изолящя, непред
ставляющая ничего особеннаго.

Три месяца тому назадъ, это же лицо снова посетило 
Дептфордскую станцш и было поражено темъ, что ра
боты по ея устройству нисколько пе подвинулись за 15 
месяцевъ; все было въ томъ же самомъ виде, какъ и 11 /г 
года тому назадъ. О кабеле съ папковой изолящей не было 
уже и помина.

В. В.

Въ настоящее время въ заводе гг. Сименсъ и Гальске 
въ Берлине изготовляется гигантская паровая машина 
компоундъ, мощностью въ 10.000 лошадиныхъ силъ, на 
обоихъ концахъ главной оси которой подвешены две 
громадный катушки двухъ динамо-машинъ съ внутренними 
полюсами, потребляющихъ каждая до 5 .0 0 0  лошадиныхъ 
силъ. Катушки имеютъ каждая около 6 метровъ 
(почти 3 сажени) въ диаметре, а число оборотовъ ихъвъ 
минуту не превосходить 45. Въ одномъ иэъ ближайшихъ 
нумеровтУ нашего журнала мы поместимъ описате ди
намо-машинъ Сименса съ внутренними полюсами.

В. В.

Центральныя электрячесшя станц!и въ Берлине
растутъ чреявычайно быстро. Вотъ несколько данныхъ, дос
товерность которыхъ не подлежитъ сомнешю и который по- 
казываютъ быстроту роста этихъ станцн!. Въ 1888 году 
электрическое оевфщете требовало только 3.950 лошади-
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ныхъ сидъ. Въ 1888 году число ихъ возрасло до 8.650. 
Когда ж е текупця работы будутъ окончены и проекти
рованный сети проводовъ будутъ проложены, тогда число 
потребныхъ лошадиныхъ сидъ будетъ 18.300. Если все 
перевести къ 16 свЪчныхъ лампамъ калешя, то на ко
личество света сети 1888 года приходится 34.500 лампъ. 
Для 1889 года такого разсчета еще не сделано.

В . В .
---------  (Lum. Electr.).

Следующая таблица наглядно показываетъ развиВе  
берлинскихъ электрическихъ станцш:

Полезная ра
бота въ лош. 
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Friedrich- 
stvasse . . 300 300 300 300 300 300 300

Markgrafen- 
strasse . . — 1.000 1.000 1.000 2.400 2.400 3.100

ilaner- 
strasse . . — — 500 1.250 1.250 2.950 4.500

Spaudauer- 
strasse . .

Schiffbauer- 
strasse . .

—
<>

ч

— — 2.000

1.000

4.000

6.000

Полная раоб- 
та етанцШ 300 1.300 1.800 2.550 3.950 8.650 18.350

Число питае- 
мыхъ лампъ 
въ 16 св. 2.500 4.600 13.229 24.660 34.750 — —

CtTb прово 
довъ въ км. — 8 10 15 25 75 113

Къ 31 декабря 1889 г. съ центральной станщей элек
трическаго освЬщешя въ Риме было соединено:

Лампъ калешя въ 10 св.............................. 1.438
> » > 16 »  5.765
. ■ » 32 » . . . . . . .  123
> » > 50 . 50

Дуговыхъ лампъ въ 8 амп......................  14
» . » 16 » . . . .  270
» » » 32 » ..................  14

Применено 120 трансформаторовъ по 7.500 уаттовъ. Сеть 
проводовъ, какъ первичная, такъ и вторичная, состоитъ 
изъ концентричныхъ кабелей Сименса и Гальске съ попе- 
речнымъ сечешемъ отъ 6 до 220 кв. мм. Кроме того, при
меняются еще кабели Пирелли съ поперечнымъ еЬчеш- 
емъ отъ 15 до 110 кв. мм. Для из.м4,ритедьныхъ прово
довъ употребляются кабели Берту-Боредя.

9 сентября п. г. въ подводномъ кабеле телеграфной 
компанщ Western Brasilian обнаружилось ловре!кдеше. Для 
исправлешя былъ посланъ пароходъ «Уикингъ». Въ 76 
мил. къ северу отъ Санта-Катарина на глубине 57 ’саж. 
брошена была кошка для подъема поврежденной части. 
Кабель лопнулъ, и въ этотъ моментъ на поверхйость моря 
стремительно выпдылъ остовъ огромнаго кита, который 
сейчасъ же былъ разорванъ скопившимися внутри его 
газами. На задней части его тела было замечено не
сколько оборотовъ кабеля. Причина повреждешя такимъ 
образомъ выяснилась: китъ запутался въ кабеле и былъ 
задушенъ, такъ какь не могъ подняться на поверхность 
моря, чтобы подышать. Таые случаи бывали и раньше;

первый произошелъ 15 летъ тому Назадъ въ Персидскомъ 
заливе, а 7 летъ тому назадъ китъ разорвалъ кабель у  
береговъ Перу. Особенность настоящаго случая та, что 
здесь китъ не могъ совсймъ разорвать кабель.

Переносная лампа съ первичной батареей Шамилева съ 
успехомъ испытывалась въ каменноугольныхъ копяхъ 
королевы Луизы въ Берхней Свлезш. Лампа незаряжен
ная веситъ 1.5 кг., а заряженная 2,1 кг,; она стоить 
15 руб. (въ Англш), а часъ ея горешя Обходится около 
4 коп.

Въ ГановерЪ проектированы 4  лиши электрическихъ 
трамваевъ, продолжешемъ которыхъ за городомъ будутъ 
служить линш паровыхъ трамваевъ для сообщешя съ раз
личными пригородиыми местностями.

Гуттаперча въ цементны хъ трубкахъ. Г.Щефферъ, 
отдавая отчетъ о своихъ работахъ по исправлешю под- 
земныхъ телеграфныхъ лишй въ Савойе, пишетъ въ 
Aunales T616grapliiques, что онъ нашелъ испортившимися 
проводники, изолированные гуттаперчей и заключенные 
въ цементныхъ трубкахъ. <Въ подобной среде», говорить 
онъ, «гуттаперча обыкновенно портится и следовательно 
не представляетъ Д1электрикъ (изолировку) достаточной 
толщины, чтобы воспрепятствовать разрушительному дей
ствие токовъ высокаго напряжешя.» Это важное неудоб
ство, открытое практикой, можетъ окончательно погубить 
будущее подобныхъ лишй. Савойская лишя проведена 
въ 1885 г. В . В.

(Lum. Electr.).

Установка электрическаго осв-Ьщешя въ Рочестере (Соед. 
ПГт.) интересна темъ, что она представляетъ собой въ 
Соединенныхъ Штатахъ одну изъ самыхъ болыпихъ стан- 
1д1й, действующихъ водяной силой. Станщя расположена 
при нижнемъ водопаде реки Дженези. Движущую силу 
для динамо-машинъ доставляютъ 15 турбинъ. Общество въ 
настоящее время имеетъ въ своемъ распоряженш 23 ди
намо-машины, доставлявшая токъ 1.604 лампамъ того и 
другаго рода и 400 двигателямъ. Проводы все воздуш
ные; ихъ общая длина 530 км. Общество доставляетъ 
токъ для болыиаго числа двигателей, которые разбросаны 
по различнымъ частямъ города. Когда установка была 
устроена въ 1881 г., то въ действш была только 50-силь
ная машина, а теперь станщя работаетъ при 300 лош. с.

Eastern Telegraph С-у извещаетъ объ открыт!и сооб- 
щешй по новому кабелю между Занзибаромъ и Момбассой 
на восточиомъ берегу Африки.

Компашя римскихъ трамваевъ заключила контрактъ 
съ анг. Series El. Traction Syndicate на производство опы- 
товъ электрическаго передвижешя по лиши Via Flaminia sa 
Porta dei Populo въ Ponte Molle, местечке, часто посе- 
щаемомъ римлянами летомъ.

БостоискШ электротехникъ Чезъ изобрелъ электриче
с к и  приборъ для записыван!я показанш номпаса, состоящ!й 
изъ двухъ частей: нактоуза и записывателя. Въ накто
у зе , находящемся въ рубке рулеваго, расположенъ обык
новенный компасъ, несколько измененный; приспособле- 
шя для записыватя курса помещаются въ главной рубке 
и соединяются съ первымъ гибкимъ кабелемъ. У компаса 
для каждой точки делешя (румбы) имеются контакты, 
соединяющееся отдельными проволоками съ записывате- 
лемъ. Посл'Ьдшй состоитъ изъ несколькихъ магнитовъ, по 
одному для каждаго румба компаса, и листа бумаги, на- 
длежащимъ образомъ разлинованпаго соответственно рум- 
бамъ компаса и времени дня. Этотъ дистъ приводится въ 
движ ете часовымъ механизмомъ со скоростью 18 дюйм, 
въ течете 4-часовой вахты. Каждый магнить соединенъ 
съ прокалывающимъ остр1емъ и каждый разъ, какъ цепь 
магнита замыкается на компасе, ocipie приходить въ дви
ж е т е  и прокалываетъ дыру на бумаге. Къ этому при
бору прибавляются предупредительные звонки, предупреж-
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даюнц'е объ отклонеши судна на определенное число рум- 
бовъ отъ своего курса. Для этого прибора токъ доста
вляется сухими элементами Гасснера.

Недавно установлено электрическое освещ еш е въ 
Ёстермагурской церкви въ Стокгольме. Это—первая цер
ковь въ Швецш, освещаемая электричествомъ.

Пароходъ Фарэдей прибыль на Темзу, проложивъ для 
Western Union Telegraph С° два кабеля изъ Новой Шот- 
ландш въ Нью-1оркъ и исправивъ повреждеше въ главномъ 
кабеле Атлантическаго океана.

В с е  з д а ш я  лондонскаго General Post Office будутъ снаб
жены электрическимъ освЪщешемъ.

Въ Берлине на товарной станцш Нижнесилезской по
граничной железной дороги назначено устроить электри
ческое ocetigeHie, на которое отпускается 103.000 марокъ.

Кабели братьевъ Сименсъ не выдерживаюгь того вы- 
сокаго напряжешя, какое назначилъ Ферранти на Депт- 
фордской станцш. То же самое случилось съ кабелями Ф. 
Уеринга.

Согласно оффиц1альпому сообщешю, съ 1880 г. въ 
Соединенныхъ Штатахъ убито электричествомъ 116лицъ. Въ 
Нью-1орке ва два последше года произошло 25 смерт- 
ныхъ случая отъ электричества. Здесь дело идетъ только 
о техъ случаяхъ, о которыхъ были сделаны оффищаль- 
ныя донесешя: сведукшця лица того мнЬшя, что съ 1880 г. 
въ Соединенныхъ Штатахъ въ действительности элек
тричество причинило около 200 смертныхъ случаевъ.

Наибольшая скорость, достигнутая электрической ж е л ез
ной дорогой, равна, по словамъ «Age of Steel», однойанг. 
мили въ минуту; такую ск|рость далъ маленынй экспе
риментальный вагонъ. Наибольшая скорость уличныхъ 
омнибусовъ равняется 20 милямъ (32 км.) въ часъ.

Какъ сообщаетъ «Е1. Review», Эдисоновская фоно- 
графная мастерская занимается въ настоящее время взго- 
товлешемъ 5 0 .0 0 0  куколъ, изъ которыхъ у каждой внутри 
будетъ помещенъ фонографъ,-

Фирма Ганца и К0 въ Буда-Пеште и компашя Вес- 
тингхоуза устраиваютъ въ Венещи электрическую цен
тральную с т а н ц т  для 15.000 лампъ калешя.

Въ настоящее время решается вопросъ объ устано
влен^ телефоннаго сообщен1я между Берлиномъ и Веной. 
Предварительныя изследоватя уж е покончены и въ ско- 
ромъ времени приступать къ постройке лиши.

Телефонный сообщешя между Веной и Буда-Пештомъ те
перь начались правильнымъ образомъ. Въ Австрш въ на
стоящее время сутцествуютъ 4 лиши междугородной теле

фона: Вена-Буда-Пештъ, 282 км.; Вена-Вруннъ, 177 км., 
Вена-Рейхенау, 116 км.; Вена-Прага, 310 км.

Изъ Чикаго сообщаютъ о смерти Альфреда Коульса, 
изобретателя хорошо известной электрической печи для 
получешя аллюмишевыхъ сплавовъ.

Въ м а е  этого года въ Эдинбурге откроется всем1рная 
электрическая выставка. Кстати есть сведешя, что палата 
представителей въ Соединенныхъ Штатахъ назначала Чи
каго местомъ всемирной выставки 1 8 9 2  г.

Проницаемость городской атмосферы въ Петербурге для 
электрическаго освещ еш я.— 2 4 -го  февраля вечеромъ воздухъ 
въ Петербурге былъ на столько прозраченъ, что электри- 
чесше фонари, горнице на мосту Императора Александра II, 
видны были отчетливо съ Владим1рской улицы, то есть 

^на разстоянш около 2V* верстъ. Записавшему этотъ фактъ, 
несмотря на частыя наблюдешя, до сихъ поръ ни разу не 
удавалось замечать этихъ фонарей съ названной улицы 
или по крайней мере отличать ихъ отъ соседнихъ имъ 
газовыхъ фонарей. 4 то марта вечеромъ на Неве былъ 
такой туманъ что элсктричесюе огни на мосту виды были 
только съ разстояшя 100 саж. отъ моста. Такимъ обра
зомъ, идя по Литейному проспекту, можно было видеть съ 
разстояшя одной версты все газовые фонари до самой 
Невы. Между темъ казалось, что на мосту нетъ никакого 
освещешя. Въ это же самое время на самомъ мосту было, 
именно по причине тумана, очень светло. Известно, что 
тамъ, на мосту, горятъ свечи Яблочкова, въ фонаряхъ съ 
густо молочнымъ стекломъ пропускающимъ лишь 30°/о всей 
силы света. Скр.

ПосЬщеше электротехническаго завода воспитанникамиучеб- 
ныхъ заведенш.—6-го и 7-го марта воспитанники Пажескаго 
е г о и м п е р а т о р с к а г о в е л и ч е с т в а  корпуса осма- 
тривалп заводъ Товарищества II. Н. Яблочковъ и К°». Вос
питанники являлись на заводъ въ часъ дня съ воспитате
лями и съ преподавателемъ физики Я. И. Ковальскимъ 
во главе. Воспитанники подразделялись каждый день на 
две группы и каждой изъ нихъ показывались и объясня
лись, въ отдельности, разныя производства завода. Посе- 
щеше продолжалось каждый разъ около двухъ часовъ 
подъ рядъ. Объяснешя давали Я. И. Ковальсшй и местные 
техники завода. Легко можно быль заметить, что произ
водство аккумуляторовъ, лампъ калешя, а также обмотка 
и оплетка проводниковъ очень интересовали юныхъ вос- 
питанниковъ. Скр.

Членъ VI Отдела И. Р. Т. О., А. А. Троицшй, состо- 
йшшй до сихъ поръ директоромъ распорядителемъ «Обще
ства Электрическаго О свещ еш я», благодаря энергш и на
стойчивости котораго осуществилось это общество и по
строены въ Петербурге и Москве обширныя центральныя 
станцш электрической каналвзацш, — ныне оставляетъ 
это место. Какъ мы слышали, на его место приглашенъ 
членъ V I Отдела Ф. Л. Крестенъ.
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