Научно – практическая конференция учащихся

                                                                  «Старт в науку»

Исследовательская работа

«История развития железнодорожного транспорта»  
Вид работы: информационно – реферативный.

Выполнила: Буркова Ольга

ученица 8 класса

МОУ Меляевская СОШ
Руководитель – учитель физики Тамара Ивановна Васянкина
Март 2009 год

Оглавление

I.Введение: актуальность работы……………………………………3 стр.
       II . Основная часть: 
       1 Из истории паровых машин……………………………………….3-4 стр.
а) Паровая машина на колесах…………………………………….4-8 стр.
2. Развитие парового железнодорожного транспорта в России.9-11 стр.
а) Самые замечательные паровозы……………………………..11-12 стр.
3.Современный железнодорожный транспорт………………...12-13 стр.
4.На грани фантастики………………………………………….......13 стр.
    III. Заключение:…………………………………………………………13 стр.
I.Вступление

 Взрослея, каждый человек задумывается  над тем, откуда, что берет начало. Меня интересовало давно история железнодорожного транспорта. Проблема железнодорожного транспорта очень актуальна в современных условиях. Развитие этого вида транспорта играет наиважнейшую роль в открытие перспективы развития регионов России, улучшению социально – экономической ситуации и в нашей области. Прогресс нашей цивилизации напрямую связан с применением различных видов тепловых машин: сейчас нет ни одной области, где бы ни применялись машины. Актуальность исследования истории науки и техники очевидна.
 Цели и задачи исследования – углубить знания о железнодорожном транспорте, выявить значимость его для человека, познакомиться с перспективами его развития. 
                                            II. Основная часть
1. Из истории паровых машин

  Знаменательной веховой в развитие паровых машин является 1770 год , когда французский инженер Ж. Кюнье построил первую самодвижущуюся тележку(лафет) для перевозки тяжелых орудий. Она приводилась за счет энергии пара. Конечно, она была несовершенна и громоздка, ее КПД был очень мал.
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Весной 1786 года в Лондоне только и  говорили о новой мельнице с усовершенствованной паровой машиной. Изобретателем ее был Джеймс Уатт – в недавнем прошлом скромный механик университета Глазго, неожиданно ставший знаменитым

   А началось все в один из зимних вечеров, когда профессор университета Андерсон обратился к Уатту с просьбой починить модель паровой машины Томаса Ньюкомена. Это был примитивный двигатель, предназначенный для выкачивания надпочвенных вод из рудников и угольных шахт.

    Уатт принялся за дело, как всегда со старанием. Но чем дольше возился он с моделью, тем яснее становились ему недостатки ньюкоменовской машины.

    Она была так называемого атмосферного типа и работала следующим образом.  Сначала в цилиндр из котла подавался пар. Поршень шел вверх. Затем в цилиндр впрыскивалась холодная вода. Пар сгущался, в цилиндре образовывалась пустота, и атмосферное давление (Вот откуда название машины - "атмосферная") Гнало поршень вниз, приводя в движение водяной насос. 
Машина Ньюкомена потребляла огромное количество пара и угля, а мощность ее была совсем небольшой. Уатт понял, что все надо устроить иначе: отказаться от использования
 атмосферного давления, заставить пар давить на поршень, причем, то с одной, то с другой стороны. Он знал, что давление пара может быть куда больше атмосферного. 

Мало этого, Уатт изобрел конденсатор, или  сгуститель пара, - устройство, в котором отработавший в машине пар, охлаждаясь, превращался в воду. Конденсатор сделал паровую машину гораздо экономичнее и мощнее.
   Двигатели Уатта скоро вытеснили громоздкие и расточительные  ньюкоменовские. С их помощью  можно было приводить в действие не только насосы, но и мельницы и разные станки - прядильные, ткацкие, токарные. Их начали устанавливать на судах, появились пароходы.

          а) Паровая машина на колесах.

А нельзя ли создать паровую машину и установить ее на колеса, чтобы двигаться по земле? Этот вопрос задавали многие, но создать паровую повозку оказалось непросто. Самому Джеймсу Уатту заниматься паровыми экипажами было некогда. Он вместе с преподавателем Боултоном основал около города Бирмингема завод по производству своих паровых машин. Дело быстро пошло в гору, и скоро на английских фабриках и заводах уже работали сотни уаттовских двигателей.
Первая попытка построить паровой экипаж была предпринята вовсе не в Англии, на родине Уатта, а в соседней с ней стране, Франции.  
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   Ричард Тревитик               Паровоз Тревитика – первый в мире        Любознательный мальчишка Ричард Тревитик, который наблюдал за опытами Мердока, который спустя 20 лет стал создателем первого в мире паровоза. Тревитик родился в семье управляющего крупным рудником. В школе он учился плохо и покинул ее, едва научившись читать, писать и считать. Зато его интерес к машинам, стучавшим и шипевшим на руднике, был беспредельным. Он рано начал трудовую жизнь и уже в молодые годы приобрел известность, как большой знаток паровых машин. Двигатели Джеймса Уатта работали на паре очень низкого давления, а потому были громоздкими. Тревитик смело увеличил давление  пара в четыре-пять раз и создал двигатель значительно меньших размеров при той же мощности. Такая машина уже вполне годилась для установки на паровозах. Но какой шум, какие протесты поднялись против предложения Тревитика применять пар повышенного давления. Ведь это так опасно! И, пожалуй, громче всех возмущался Уатт. Он писал: «Только убийца, ни во что не ставящий человеческую жизнь, может настаивать на применение пара в 7-8 атмосфер». Ричард Тревитик ответил тем, что в 1801 году построил повозку, можно сказать - карету, с паровым двигателем и вывел ее на улицу Кэмборна, города, где он жил. Посмотреть на диковинную карету собралась огромная толпа. Пыхтя и громыхая, «дракон Тревитика», как окрестили эту повозку, медленно двигался вперед. Так продолжалось несколько дней, а затем случилось несчастье. Во время одной из поездок Тревитик решил остановиться и подкрепить свои силы в придорожной корчме, при этом, забыв поубавить огонь в топке котла. Вода кипела, котел раскалился, и повозка сгорела дотла. Впрочем, эта авария не слишком огорчила Тревитика, человека по натуре неунывающего и веселого. Он уже вознамерился построить паровой экипаж для движения по рельсам - паровоз. Сегодня паровоз Тревитика с зубчатой передачей и большущим маховым колесом кажется неуклюжим. Первое испытание его состоялось 21 февраля 1804 года. Паровоз легко вез десятитонный  груз, повозки с углем. Но Тревитик был недоволен. Он строил новый паровоз с задорным названием «Поймай меня, кто может!». На окраине Лондона изобретатель прокладывает кольцевую рельсовую дорогу и окружает ее высоким забором. Желающие посмотреть на необычную машину и прокатиться на ней могли купить входной билет. Тревитик думал таким способом привлечь внимание фабрикантов. Но затея эта кончилась полным провалом. Серьезно паровозом никто не заинтересовался. К тому же однажды лопнул чугунный рельс, машина получила сильные повреждения. Тревитик чинить ее не стал – занялся другим изобретениями. Он дожил до того времени, когда паровые экипажи, омнибусы – потомки его «дракона» десятками курсировали по Лондону, а по железным дорогам уже ходили поезда. 
    Опыты Ричарда Тревитика все-таки даром не пропали, после него в Англии, то там начались появляться  опытные паровозы. Владельцы рудников хотели избавиться от лошадей (фураж быстро дорожал), но и несуразные паровые повозки не внушали большого доверия. Строителям первых паровозов казалось, что гладкие колеса на рельсах непременно начнут скользить, буксовать, и поезд не сможет стронуться с места. Про паровозы Тревитика, которые нормально двигались по гладким рельсам, как-то забыли, а потому старались придумать разные дополнительные средства для увеличения сцепления паровоза с железной дорогой. Например, в 1811 году владельцы угольных копий в английском графстве Йоркшир решили продолжить железнодорожную линию длинной в шесть километров для перевозки угля. Был также построен паровоз с тремя парами колес. Средние, движущие, отличались от других тем, что имели зубцы. Они цеплялись за зубья рейки, проложенной вдоль железнодорожного пути. «При таком устройстве паровоза, - рассуждали строители машины, - колеса уж никак не смогут буксовать, вращаться вхолостую». И он были правы. Однако легко представить, как это усложняло устройства железнодорожного пути, какой грохот производил паровоз при езде, как быстро изнашивалась зубчатая рейка. Тем не менее, зубчатоколесный паровоз (создателями его считаются инженер Мерей и предприниматель Бленкисоп ) работал, возил тележки с углем. Англичанин Уильям Брантон, тоже боясь пробуксовывания колес на рельсах, решил сделать иначе. Он предложил снабдить паровоз своеобразными «ногами» в виде рычагов с шарнирами. Машина напоминала огромного паука. Силой паровой машины «ноги», сгибаясь в шарнирах «суставах», попеременно поднимались и опускались. Отталкиваясь от земли, они двигали паровоз вперед. Надо ли говорить, что и «ноги» у паровозов не прижились. А вот механик Фостер и кузнец Хэкуорт, тоже англичане , создатели паровоза «Пыхтящего Билли» (такое смешное название он получил из-за громкого шума при выпуске пара из цилиндров), не стали применять ни зубчаток, ни механических «ног». Они, прежде всего, поставили опыты и убедились, что паровозу достаточно и гладких колес, что сцепление их рельсами получается вполне надежным.   Только после этого началось строительство паровоза. Самое ценное «Пыхтящий Билли» переменял от машин Тревитика. 
 Джордж Стефенсон                     Первый паровоз Стефенсона «Блюхер»
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На шахту, где был построен «Пыхтяший Билли», нередко приезжал механик с соседних угольных копий и внимательно присматривался к устройству паровоза. Звали его Джордж Стефенсон. Он происходил из небогатой рабочей семьи и еще мальчишкой вынужден был идти работать на шахту. К счастью, владельцы копий заметили большой интерес юного Стефенсона к технике и поручили ему обслуживать водоотливные паровые машины. Джордж посвящал недолгие часы отдыха чтению книг и настолько преуспел в самообразование, что был переведен в главные механики шахты. Стефенсон не зря присматривался к работе «Пыхтящего Билли». В голове его теснились планы создание своего паровоза. Наступил 1813 год. Шахтовладельцы, заинтересованные в том, чтобы обогнать конкурентов, поддерживали планы Стефенсона. Ему понадобилось около десяти месяцев, чтобы построить паровоз, названный «Блюхером». Таково было имя известного генерала, прославившегося в войне с Наполеоном (тогда паровозам, словно пароходам, присваивались имена.).Первый блин вышел комом: «Блюхер» оказался хуже «Пыхтяшегося Билли» по всем статьям. Но это не убивало энтузиазма Стефенсона. Второй паровоз у него получился уже лучше, совершеннее первого. Но еще более удачным оказался третий паровоз под названием «Киллингуорт». Он был построен в 1816 году. Паровоз возил поезда до 50 тонн с вполне приличной для того времени скоростью – около 10 километров в час. В отличие от многих своих современников, Джордж Стефенсон ясно понимал важность рельсового пути. В те годы рельсы делались из чугуна, металла довольно хрупкого. Чугунные рельсы то и дело ломались. Стефенсон стоял за прочные, железные рельсы, пусть и более дорогие. Везде, где только мог, он доказывал, что самые большие деньги, вложенные в усовершенствование железных дорог, непременно окупятся, и призывал не жалеть средств на спрямление пути, на строительство мостов, на сооружение туннелей и прокладку глубоких выемок. Первые рельсовые  дороги принадлежали шахтам и рудникам. Эти дороги были промышленными, грузовыми. О перевозке пассажиров в то далекое время еще никто не задумывался. Первой в мире железной дорогой общего пользования, грузовой и пассажирской, стала линия, соединившая два английских города – Стоктон и Дарлингтон. Строительство этой исторической дороги длинной всего 56 километров было также тесно связано с именем Джордж  Стефенсона.
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TaTh, MUCATH W CIUTAT. 3aTO €ro Punapo Tpesumux
MHTepec K MallMHaM, CTyIaBIINM
Yempoiiemeo nososxu Yunvama Mepdorca ¥ MIAIEBIINM Ha PyAHUKe, 6611 GecpenenbabiM. OH paHo
HAuas TPY/OBYIO SKIU3HB U y2Ke B MOJIOJIE TO/(bI TPHOGDeJ
PUIKCKHH My3ell HCKyCCTB U peMeceI, Te HaXOAUTCA 1 IO HM3BECTHOCTb, KAK OOJBIION 3HATOK IAPOBBIX MAIIUH.
cel IeHb.
3mau sm 0 naposoit nososke Kiomsé anrmmiicknii Mexa- ITaposos Tpesumura —
HUK Yunbam Mep/ioK, Hen3BecTHO, HO MMEHHO OH IIPOJ0JI- nepevlii 8 mupe
SKHUL IeNo, HavaToe (DpaHIy3CKHM HHIKeHEePOM.
Meppox paborar ua saBoge [Isxeiimca Yarra. Crpouts
CBOIO MaIIMHY eMy IPHUXOJQHIOCH BTailHe 0T HAUAIbCTBA,
B CBOGOZHOE BpeM4, a TO U 110 Houam. CeaTh HacTOAIIYIO
moBosky Mepzok He Mor, 3aTo cymen B 1784 roay, 1o ects
CIIyCTA OIATHAANATE JeT nocje KioHbe, M3roroBuTs 60J1b-
IIYIO MOZeIb CBOEro IapoBOT0 KUITAMKA.
IToBoska Mepzioka GbijIa YyCTPOEHA 3HAYUTENBHO JIyd-
mIe, 4eM Tejera (ppaHiysckoro nmxenepa. OHa Takxe
IpeJHa3HAYAJIACK JIJIA IePEIBHKEHUA 10 OOBITHEIM I'DYH-
TOBBIM JJOpOr'aM ! I10 peJibCaM e31UTh He MOoTrJia. OI[Ha.KO B
ee yCTpoiicTBe OBLIO HaMeYeHO MHOTO TAKOTr0, 4TO IIOTOM
HIMPOKO UCII0JIB30BaIOCh B IEPBHIX, aHI‘JI[/Ii;ICKMX, napo-
BO3AX.




2. Развитие парового железнодорожного транспорта в России

                    Мирон Черепанов                                                            Ефим Черепанов
В 30-х годах 19 века в Пермской губернии обширную территорию занимали владения заводчика Никиты Демидова – рудники, чугуноплавильные, железоделательные и медеплавильные заводы. На Демидова работали 40 тысяч «душ» крепостных. Одним из этих подневольных «работных людей» был Ефим Черепанов. Ефим Алексеевич и Мирон Ефимович Черепановы отец и сын – замечательные русские изобретатели – самоучки. Любил Ефим Черепанов выдумывать разные механизмы и машины. И всегда рядом с ним был его сын Мирон. Демидов «проявил милость» и назначил Ефима, крепостного, главным механиком завода. «Сие я сделал для того, - писал он Черепанову из-за границы, - чтобы другие, видя тебя примером, как я награждаю, могли бы и сами стараться доходить до моих милостей». О том, что в Англии продолжена железная дорога, по которой ходят паровозы, на Урале знали лишь понаслышке. Когда у Черепановых возникла мысль построить свой паровоз, неизвестно. Можно только сказать, что в начале 1830 года, то есть еще до открытия Ливерпуль - Манчестерской дороги, отец и сын Черепановы уже работали над паровозом. Ни от кого здесь, в глуши, невозможно было получить дельного совета. Демидов и представить себе не мог, что его крепостной способен самостоятельно создать столь сложную машину, как паровоз. Он писал Черепанову: «Без математических расчислений сделать оное невозможно». А если машина и будет все-таки построена, то за первой же «малой неполадкой совершенно остановиться». До всего Черепановым приходилось доискиваться собственным умом. Никаких книг с подробным описанием паровозов в России тогда не было. Даже самого слова «паровоз» еще не существовало в русском языке. Говорили «сухопутный пароход», «паровая повозка», «пароходный дилижанс». В России в те времена ездили на лошадях, в возках. Между Петербургом и Москвой ходили конные дилижансы, большие кареты на восемь пассажиров. Для преодоления расстояния между этими городами дилижансу требовалось не менее четырех суток. Черепановы, разумеется, не думали, что их паровоз будет водить пассажирские поезда. Обслуживать бы рудники и заводы – и то большое дело. Строительство паровоза быстро продвигалось вперед. Летом 1834 года заводская контора докладывала: «Пароходный дилижанец отстройкою совершенно окончен, а для ходу оного строиться чугунная дорога». Этот опытный железный путь был коротким, меньше километра длинной. Вывели паровоз. К нему прицепили тележку-тендер с запасом дров и повозки для груза. Сбежались любопытные, столпились около «железного чуда». Человек тридцать самых смелых бросились к «вагонам», забрались на них. Мирон Черепанов дал свисток, и паровоз, с шипеньем «выдыхая пар, медленно двинулся вперед». Свою машину Черепановы предназначили для перевозки руды. Для этого требовался более мощный паровоз, чем построенный, опытный. И они создали еще один локомотив раз в пять мощнее первого. Но заводское начальство и сам Демидов уже охладели к замыслам талантливых механиков. Никто не поддержал их, дело заглохло. А до Урала уже доходили вести, что под Петербургом прокладывается первая в России железная дорога, и что паровозы для нее куплены за границей. Построенные же Черепановыми ржавели в заводском сарае, никому не нужные. Но самым замечательным делом Ефима и Мирона стало строительство первой отечественной железной дороги и самых первых в мире паровозов. Скорость первого «сухопутного парохода» - паровоза, построенного в 1834 году, была 15 км в час. Но именно с этого паровоза и с этой дороги начинается история железнодорожного транспорта в нашей стране. 
На Царскосельской дороге работали паровозы, купленные за границей. Петербурго - Москоскую обслуживали уже первые отечественные локомотивы. Их начал строить    Александровский механический завод в Петербурге.
   В то время паровозы строились без будки машиниста. Нетрудно представить, каково было машинисту и его помощнику вести поезд зимой в сильный мороз, на ледяном ветру. Только в середине 60-х годов позапрошлого века на паровозах появились небольшие будки.

   Кроме Александровского, к строительству паровозов вскоре приступили еще несколько русских заводов. Больше всех "паровых коней" выступил Коломенский завод, расположенный в ста километрах от Москвы. Этот неизвестный завод существует и поныне.

а ) Самые замечательные паровозы.

   Паровозов было выпущено в России немало, и это были хорошие паровозы, ни в чем не уступавшие иностранным. Обо всех конечно не расскажешь. Поэтому поговорим хотя бы о некоторых, самых замечательных.

   Сто тридцать лет назад в России был создан паровоз с тремя парами колес. Его так и прозвали - "трехпаркой". Каждый паровоз имеет свою так называемую колесную формулу. У "трехпарки" она выглядела так: 0-3-0.  Число 3 подтверждало, что у этого локомотива три пары движущих колес. Нули же свидетельствовали: ни впереди, ни позади паровозного котла никаких других колес нет.

  "Трехпарки" отличались надежностью и выносливостью. Они прослужили на железных дорогах России свыше сорока лет.                 
    По мере того как рос вес товарных поездов, стала ощущаться нужда в более мощном, более сильном локомотиве, чем "трехпарка". Он был построен Коломенским заводом в 1890 году, паровоз с четырьмя парами движущих колес. Ему присвоили наименование О, то есть "Основой", а буква "В" указывала на тип парораспределительного механизма. Железнодорожники дали этому неприхотливому (ему подходило любое топливо) паровозу ласковое название "овечка". Было построено около пяти тысяч "овечек", больше, чем каких-либо других русских паровозов.   

 Они еще во всю трудились на всех дорогах, когда в 1911 году появился грузовой паровоз серии Э с пятью парами движущих колес. Он был тяжелее "овечки" в полтора раза мощнее. Этот паровоз вполне заслуженно считается лучшим товарным локомотивом, созданным в древолюционное время.

  Были в России железные дороги с крутыми подъемами, например, Закавказская. Здесь требовались особо сильные локомотивы, и Коломенский завод начал выпускать двойные паровозы конструкции английского инженера Ферли, этакие "тяни-толкаи" с повышенной тягой. А завод в Брянске -паровозы швейцарского инженера Маллета. Они имели не одну, а две паровые машины и потому обладали усиленной тягой.

 Лучшим пассажирским локомотивом дореволюционной России стал паровоз серии С, то есть "Сормовский", так как строил его Сормовский завод. В народе же этот паровоз называли "эской".Он был детищем замечательного конструктора Бронислава Сигизмундовича Малаховского. Паровоз вышел на линию в конце 1810 года. Ни один русский локомотив не мог соревноваться с ним в скорости. Расстояние между Петербургом и Москвой он преодолел  однажды за 9 часов, вместо обычных тогда 13. Его готовили к рекордной поездке между двумя столицами за 6 часов! и только. Первая мировая война помешала установить этот  рекорд.

 3.Современный железнодорожный транспорт.
   К более современным транспортам относятся тепловозы, турбовозы, поезда, электровозы и др. Появился дизель, двигатель внутреннего сгорания, изобретенный немецким инженером Рудольфом  Дизелем. Двигатель способен работать на солярке – недорогом топливе. Путь к созданию настоящего тепловоза открыл русский инженер и ученый Яков Модестович Гаккель. Он построил тепловоз летом 1924 года. С тепловоза Гаккеля и началось строительство тепловозов в нашей стране. Время для тепловозов наступило после окончания Великой Отечественной войны.  Они стали выпускаться серийно(ТЭ1, ТЭ2, ТЭ3, 2ТЭ10Л, ТЭП70.)
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  С помощью электричества стали создаваться электровозы и в Японии электропоезда. Специалисты подсчитали, что при скорости более 400 километров в час поезд трудно удерживать на рельсах. Виноваты колеса. И тогда русский ученый Константин Эдуардович Циолковский изобрел бесколесный поезд. Для этого было необходима гладкая, ровная дорога. После чего стали создаваться  летающие поезда.
      В 2009 году из Нижнего в столицу отправится скоростной поезд. Парадокс, но вскоре нижегородцы смогут быстрее добраться до Москвы, чем до своей работы, всего за три с половиной часа. Поезда от Нижнего до столицы будут идти со скоростью 160 км/ч. Сейчас это может показаться фантастикой, но уже завтра станет буднями. Однако это не предел. В перспективе  между Нижнем Новгородом и Москвой будет организовано высокоскоростное движение - до  350 км/ч, предполагающее строительство новых железнодорожных линий. А время пути сократится до 1ч. 40 мин. Высокоскоростная магистраль пройдёт из Москвы дальше – в С. Петербург, Красное  и свяжет Нижний Новгород с западной границей.
4. На грани фантастики.
 Ученные утверждают, что к середине нынешнего века количество пассажирских самолетов резко убавится, потому что потребуется их меньше. Но не из-за того, что люди станут меньше ездить. Чем летать высоко в небе на самолетах, люди будут предпочитать ездить в скоростных, удобных и безопасных экспрессах. Тем более к тому времени  станет возможным проехать на поезде даже из Европы в Америку, причем поразительно быстро. А через Атлантический океан потребуется сделать гигантская труба, проложенная в толще океанской воды. Идея соединить Старый и Новый свет трубой, принадлежит американскому изобретателю Фрэнку Дэвидсону. Эта труба должна проходить на глубине океана и не касаясь дна. Для этого потребуется две трубы для движения в Америку и для движения в Европу. Это должно произойти всего за полтора часа. Но и скорость должна быть около 3700 километров в час. За один рейс он сможет перевезти не менее 1000 пассажиров. Конечно, при создании этого поезда меры безопасности должны, приняты строжайшие. Если стремительному поезду – молнии даже на одно мгновении коснуться стенок трубы, он моментально превратиться в порошок. Управлять такой машиной сможет только компьютер.
Заключение
  С момента, когда Джеймс Уатт в 1786 году построил первую паровую машину, до настоящего времени прошло 240 лет. За это время тепловые машины очень сильно изменили содержание человеческого труда. Именно применения этих машин позволило  человечеству шагнуть в космос, раскрыть тайны морских глубин. Сейчас созданы более совершенные и экономичные модели тепловозов, электровозов. Ведь уровень развития любой страны зависит и от железнодорожного транспорта. Я продолжу работу над темой, собирая информацию в СМИ  о новинках железнодорожного транспорта, делая выступления как на уроках физики, так и на школьных научных конференциях.
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o 1'01\./‘1, 4TO B AHTJIUM IIPOJIOIKEHA JKeJIe3HadA JOPOTa, IO
KOTOPOM XOJAT MapOBO3bI, HA Ypa.vle 3HAJIM JTUIITh TOHAC-
asimuke. Korga y YepenanoBbIX BOSHAKIIA MBEICITH IIOCTPO-
UTh CBOM apoB0O3, HEU3BECTHO. Mo’KHO TOTBKO CKA3aTh.
o B Hauase 1830 rozaa, To ects eme 1o OTKPBITHA .]InBep:
nyab-MaHndecTepcKoil ZOporu, oTern u cbid YepenaHOBEI
yse paboranu Haj I1apOBO30M.

Hu ot xoro 3/1eCh, B I'IyLIN, HEBO3ZMOMKHO 6BLI0 nojy-
YHUTH AEABHOTO coBeTa. JleMu 0B 1 IpeCTaBUTE cebe He
MOT, YTO €ro KPemoCTHOI CII0CO6eH CAMOCTOATENIBHO CO-
3[1aTh CTOJIb CJIOYKHYIO MallluHy, KaKk IapoBo3. OH nmean
‘Iepenaﬂosy: «Bea maTremaTnueckux pacqncneﬂuﬁ caenaThb

ITapososz Yepenarnoswvix

OHOe HeBO3MOZKHO» . A ecnu ma-
muHa 1 6_\7I(ET BCe-TaKu I10CTPO-
eHa, TO 3a IEepPBOH e «Masoi
HeHOJ!&I[KOﬁ COBEpIIIeHHO ocra-
HOBHUTCA» .

Jlo Bcero HepenaHOBEIM DU~
XOAHMIOCH NOUCKUBATHCH cobe-
TBEHHBIM YMOM. Hugaxkux KHUI'
€ TIOIPOOHBIM OIMUCAHNEM T1apo-
BO30B B Poccuu Torga He BOBLIO.
,Ha)!ce €aMoro CJI0Ba «napoBo3»
elie He CyIIeCTBOBAJIO B PyCCKOM
sprke. [OBOPMIIH «CYXOITYTHBINA
mapoxon», «mapoBas IIOBO3KAa»,
«TTAPOXOAHBIIN JAUTUIKAHC -

B Poccuu B Te BpeMeHa €31~

11 HA JIOTIA/AX, B Bo3Kax. Mew-
1y Ierep6yprom 1 MOCKBO# XO/(HIIM KOHHBIE JIMITHIKAHCHL,

GoJIbIIHE KapeThl Ha BOCEMb IAaCCaKUPOB. Jmsa mpeopoe-
HUA pacCTOAHUA MY ITUMHA ropoaaM# JUIAKAHCY Tpe-
HoBaJIOCH HE MeHee YeThIpeX CyTOK.

YepenaHOBbI, PA3yMeeTcs, He JlyMaJi, 4T0 uxX TapoBo3
GyzeT BOAUTE MACCAKMPCKUE TOe31a. O6cayskuBaTh 65
PYAHUKH ¥ 3aBOJBI — U TO BoJIbIIIOE eJI0.

CrponreIbcTBO HAPOBO3a 6BbICTPO IPOJABHUIATOCH BIIE-
pen. Jlerom 1834 roza saBojcKas KOHTOpPa JIOKJIabIBa-
na: «ITapoxXoqHBIH AUIHAKAHEI] OTCTPONKOIO COBEPIIEH-
HO OKOHUEH, a /I X0y OHOTO CTPOMTCH TyryHHAd N0~
pora».

DTOT OMBITHBIN JKeJIe3HbIH IIyTh GBI KOPOTKUM, MEHb-
e KIIoMeTpa AJuHOM . BriBesn maposos. K memy npune-
TTHITH TeJIeAKY-TeH/eD C 3aTIaCOM JIPOB U TOBOSKHM [LIf I'PY-
3a. COesKaIICh TIOOONBITHBIE, CTOJIIAIICH OKOJIO «2KeJIes-
HOTO UyZa».

Ye ToBEK TPHUATATS CAMBIX CMEJTBIX OPOCHIIUCH K «Baro-
HaM», 3a6panuch Ha HUX. MupOH YepenaHoB J{aJl CBUCTOK,
¥ mapoBos, ¢ TIUIEHBEM «BBIBIXAsA» IIap, MeJIeHHO JBU-

HyJICS BIIEpes.

Mupon Yepenanos




