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ИСТОРИЯ ПАРОВОГО СУДОХОДСТВА

НА

КАНАЛЕ ЭРИ.

Гребные винты с 1858 по 1862 год.

Во время сезона заготовки кленового сиропа весной 1858 года зажиточный фермер из западной части Нью-Йорка вырезал миниатюрный спиралевидный, или буравоподобный, гребной винт, который, по его мнению, отлично подходил для канала. Вскоре после этого он отправился в Буффало и заключил контракт на строительство судна с двумя архимедовыми винтами для движения с помощью пара.

Хотя строители советовали ему заменить винты на обычные четырехлопастные, он остался верен своему первоначальному проекту, и вскоре судно с одним гребным винтом по каждую сторону руля, названное «двойным винтовым», было готово к работе. В истории это судно известно как Чарльз Вак.

Оно везло три четверти груза и буксировало другое судно с полной загрузкой, совершив переход от Буффало до Уэст-Троя за семь дней общего времени со средней скоростью две мили в час. Однако оно вернулось из Троя в Буффало с половинным грузом за четыре дня и шестнадцать часов чистого времени со средней скоростью три и одна двенадцатая мили в час без буксируемого судна.

Это положило начало серии пароходов с 1858 по 1862 год и вместе с другими судами, которые вскоре последовали за ними, породило всеобщий энтузиазм в отношении парового транспорта. Это привело к тому, что осенью того же года губернатор штата, члены Совета канала и другие известные лица совершили поездку по каналу на зафрахтованном паровом буксире, сопровождавшуюся публичными приемами, речами и т. д. в различных городах по пути следования.

Вскоре за этим судном последовал С. Б. Рагглз — первоклассное паровое канальное судно, построенное достопочтенным Э. С. Проссером из Буффало, оснащенное первоклассным современным гребным винтом и имеющее вдвое большую мощность двигателей, чем предыдущее.

Вскоре последовало судно П. Л. Стернбург — первоклассное судно с современными спаренными гребными винтами, но с меньшей мощностью двигателей, чем у Вака.

В тот же сезон было построено несколько местных пароходов для регулярного сообщения между различными городами на линии канала.

Следующий сезон 1859 года стал самым активным годом за всю историю канала Эри в отношении парового судоходства.

Судно C. Wack было продано мистеру Проссеру, который снял ее архимедовы винты, установил современный гребной винт, удвоил мощность двигателей и выпустил ее под новым названием Сити оф Буффало.

Судно Голд Хантер было построено Западной транспортной компанией из Буффало. Оно представляло собой короткую прямоугольную бадью с квадратным носом коробчатой формы и закругленной кормой, предназначенную исключительно для перевозки механизмов и угля. Предполагалось устанавливать ее в выемку в корме обычных конных судов, вырезая для этого эквивалентное пространство, чтобы избежать обычной потери времени в конечных пунктах канала. После кратковременного испытания от нее отказались.

На канальном судне Ниагара был установлен гребной винт Кэткарта, который представлял собой соединение винта и руля посредством карданного шарнира на валу, отрегулированное так, чтобы объединить их для целей рулевого управления. Эта конструкция была опробована на пароходе Кэткарт на Чесапикско-Огайском канале в 1858 году и имела значительный успех в прессе.

Ротари из Нью-Йорка представлял собой новый пароход для грузовых перевозок с роторным двигателем и обычным гребным винтом. Он занимал мало места и красиво работал на показательных выступлениях.

Эклипс из Нью-Йорка был новым судном и имел качающиеся гребные двигатели.

Паровые буксиры.

Гов. Кинг был винтовым буксиром средних размеров гавани Нью-Йорка, совершившим несколько поездок с тремя судами на буксире и один рейс с пятью судами. Он оказался настолько медленным, что не приносил дохода по сравнению с лошадьми.

Западная транспортная компания после неудачи судна Голд Хантер построила два мощных буксира — Вашингтон и Лафайет. Вскоре они были сняты с эксплуатации.

Мистер Проссер построил первоклассный буксир Стимерс, но его карьера на канале была недолгой.

Буксиры Бемис и Дан Браун совершили хорошие рейсы, каждый с тремя судами на буксире, но прослужили в качестве канальных судов недолго.

Гребные колеса и другие устройства.

В течение этих лет система гребных колес была тщательно испытана в различных условиях.

Поскольку шлюзы препятствовали использованию бортовых колес при полной загрузке, было испытано регулируемое кормовое колесо. Его можно было поднимать или опускать в зависимости от частичной или полной загрузки.

H. K. Viele было первоклассным канальным пароходом с кормовым колесом и лопастями с вертикальным или эксцентричным приводом. Некоторые считали их исключительно хорошо приспособленными для нужд канала, однако на практике они показали обратное.

Фолл Брук была построена мистером Джоном Макги, известным по Сенека-Лейк, для буксировочных целей с намерением наладить сообщение между озером Сенека и городом Нью-Йорк, но ее ходовые качества на канале оказались настолько слабыми, что ее перевели на работу на озеро.

Она имела мощные двигатели с гребным колесом вертикального действия, установленным в средней части между двумя корпусами, при этом вода свободно текла от носа к корме; палуба была настильной в носовой и кормовой частях относительно колеса.

Леди Джейн из Ютики представляла собой судно с носовыми гребными колесами и маломощными двигателями. Она добилась малых успехов.

Поскольку канальные суда с гребными колесами оказались менее эффективными, чем с гребными винтами, их количество ограничено.

Испытывались и другие современные устройства.

На канальном судне Освего в кормовой части была сделана выемка для размещения погруженного горизонтального водомета центробежного действия, который забирал воду в центральном отверстии и выбрасывал через периферийное отверстие для движения.

Это отверстие можно было поворачивать для управления или заднего хода. Судно было переоборудовано в Грин-Пойнте и получило хорошие механизмы в Бруклине, но вскоре его вновь перевели на конную тягу.

В Буффало экспериментировали с ластами «утиная лапка». На Гудзоне испытывался гребной винт с раскачивающимися лопастями. Также испытывались винты с шарнирными лопастями, которые открывались и закрывались при движении вперед и назад в корме. Последнее устройство испытывал некий доктор Хантер, который позднее испытал «рыбохвостый гребной винт», лопасти которого были сделаны из резины для имитации формы и эластичности хвоста с механической имитацией движений.

Едва ли стоит добавлять, что все эти устройства оказались бесполезными, и хотя могли испытываться другие приспособления смешанного характера, все они не имели достоинств.

Примечания.

Богатство, опыт и мастерство ознаменовали эту первую эру парового судоходства, и, несмотря на их сочетание, они потерпели полный крах. Как мистер Проссер, так и Западная транспортная компания владели флотами великолепных озерных винтовых судов, были богаты, и их интересы были тесно связаны с каналами. Очевидно, что при их неудачах с паровым двигателем не было недостатка ни в деньгах, ни в механических ресурсах, ни в знаниях канального дела.

Капитал стекался в паровые предприятия из различных источников, а амбиции множили эксперименты, но без какого-либо заметного успеха.

Трудности лежали за пределами досягаемости капитала и известных ресурсов, и не было выработано достаточных знаний для решения этой проблемы. Поэтому, потерпев неудачи в течение нескольких лет, штат мудро вызвался предоставить дополнительные стимулы в виде крупного ассигнования для поощрения успеха. Это не могло быть сделано ради поощрения воспроизводства прежних неудач путем повторения прошлых испытаний.

Поэтому в качестве урока из истории ранней эпохи пара вполне уместно задаться вопросом: в чем заключаются трудности? Почему паровой двигатель потерпел столь абсолютную и всеобщую неудачу? Почему впоследствии штат предложил крупную премию для содействия развитию парового судоходства.

Очевидно, существует какая-то скрытая трудность, какая-то неизвестная неспособность, поскольку пар является арбитром эпохи, он выступает величайшей движущей силой человеческой деятельности во всем мире, и мы переходим от возвышенного к смешному, когда используем его для загрузки судов в Буффало, чтобы их тащили лошади на расстояние 350 миль.

Уроки ранней эпохи не имеют ценности для простого повторения. Не существует лучших гребных механизмов, чем те, что тогда испытывались и от которых отказались; однако эти уроки ценны для выявления трудностей, которые необходимо исправить, и для того, чтобы показать: успех парового судоходства лежит вне досягаемости общеизвестных механических ресурсов.

Испытания прямо и неопровержимо доказывают, что неудачи были обусловлены отсутствием механической приспособленности к требуемой работе; механической неспособностью использовать силу пара; расточительной потерей механической энергии, которую они не могли контролировать или исправить; причем потерянная мощность была чудовищно великой, а используемая — ничтожно малой. Один очень умный капитан одного из лучших и самых мощных пароходов, известных на канале Эри, который вел подробный и тщательно составленный судовой журнал, заявил, что когда его двигатель развивал мощность пара свыше ста лошадиных сил, он мог соответствовать лишь двенадцати лошадям на бечевой тропе. Таким образом, более семи восьмых его мощности расходовалось впустую ради получения одной восьмой полезной работы. Но это происходило при перемещении всего двух груженых судов — парохода и одного на буксире; когда же перемещалось четыре судна — три на буксире — доля полезного действия уменьшалась, и он не мог превысить восемь-десять процентов своей мощности, о чем свидетельствовало более медленное движение, при котором меньшее количество лошадей на бечевой тропе могло сравниться с ним.

Пароход представляет собой резервуар, и его вращательная сила может свободно развиваться «обратно пропорционально его сопротивлениям». Следовательно, будучи привязанным к причалу, вся она реализуется в его отступающих потоках, и наоборот при движении; если бы его механизмы имели идеальную точку опоры, вся она реализовалась бы в движении судна. Следовательно, на реках и озерах с судами тонких очертаний, которые разрезают воду как нож, это все равно что стоять в маленькой лодке и отталкиваться от большой; но на каналах с их полными носами это все равно что стоять в большой лодке и отталкиваться от маленькой — маленькая уплывает вместе с силой. Площадь погруженного сечения полного носа более чем в 100 квадратных метров представляет большую лодку, а дюжина квадратных метров эффективной площади лопастей винта, установленных под удобным углом для спирального движения и скорости отступления — это маленькая лодка, которая столь расточительно транжирит мощность. Увеличение количества судов усиливает этот контраст. Лопасти винта хорошего канального судна проходят двенадцать-пятнадцать миль по линии своего спирального движения, чтобы обеспечить судну поступь в две-три мили.

Правильный научный анализ позволяет проследить выделение восьмидесяти пяти — девяноста процентов присущей пару энергии, которая расходуется впустую на обычном канальном судне и не дает никакого результирующего эффекта для движения судна, столь же точно, сколь он может проследить одновременное развитие пятнадцати — десяти процентов, которые используются и приводят судно в движение.

Практик видит истинность этих утверждений. Он видит, как пар используется в малых, средних и больших двигателях для нужд канала, и видит, как все они не достигают экономичности перевозок, установленной лошадями; но он с тем же успехом мог бы поставить людей на бечевую тропу соревноваться с лошадьми, как и лошадей в свои элеваторы соревноваться с паром; и все потому, что в элеваторах сила пара используется главным образом по назначению, в то время как на канале она в основном растрачивается впустую.

Следовательно, очевидна абсолютная необходимость новой механической системы, кардинально отличной системы трансмиссионных механизмов, системы, способной реализовать значительную часть силы пара в движении судов.

Модификации старых систем движения, которые постоянно испытываются, в силу самого своего характера бесполезны, поскольку они никоим образом не устраняют существующие недостатки и совершенно не решают проблемы.

ПАРОВОЕ СУДОХОДСТВО В 1871 И 1872 ГОДАХ.

Гребные винты.

Вскоре после принятия Закона от апреля 1871 года о содействии и развитии внутренней торговли штата было испытано паровое канальное судно Кэткарт. Оно похоже на Ниагару 1859 года и не получило продолжения в торговле.

Канальное судно Джордж Барнард, позже переименованное в Эндрю Х. Доусон, было испытано и прошло навигацию сезона 1872 года. У него установлен обычный винт в носовой части с углублением от ватерлинии, наклоненным на двадцать футов к днищу. Поэтому его винт направляет поток против этого уклона и вдоль днища, тормозя его продвижение. Следовательно, от него нельзя ожидать превосходства над прошлыми испытаниями.

Эврика — железное судно, построенное в Буффало, с парными гребными винтами в носовой части, установленными в углублениях под расходящимся углом для отброса воды от носа вдоль бортов судна. Оно постродено людьми с опытом работы на канале, оснащено компаунд-двигателями и проектировалось как превосходное судно для нужд канала. Но его механические потоки у носа и против него должны обладать тормозящим эффектом, который не компенсируется никакими другими соображениями.

Джордж А. Фитер также является двухвинтовым судном с диагональными канальными водоотводами с каждой стороны протяженностью около двадцати пяти футов, где они переходят в более крупный канал примерно в пяти футах кпереди от руля. Его винты установлены в этих каналах примерно в десяти футах позади их боковых отверстий. При таком размещении винтов механические потоки против задних стенок его каналов наносят большой ущерб его эффективности.

Ум. Бакстер также представляет собой двухвинтовое судно, похожее на П. Л. Стернбург 1858 года, с компаунд-двигателями, как у Эврики и Доусона. Оно построено из желтой сосны, имеет плавные обводы и сидит настолько низко, что не способно перевозить пять шестых лошадиного груза пшеницы или кукурузы под палубой, поэтому его легкость помогает грузу, а острые нос и корма — скорости. Однако его конструкция и модель были давно оставлены строителями канальных судов.

Ум. Ньюман — обычное винтовое двухпалубное судно грузоподъемностью двести десять тонн. Оно очень похоже на Рагглз 1858 года, но обладает меньшими возможностями паровой установки.

Чарльз Хемджи было построено на Западном участке с тоннелеобразным кожухом винта. Разумеется, в отчетах оно фигурирует как «очень медленное».

Джон Дарстон имел винт, встроенный в руль и приводимый в движение вертикальным валом, который проходил вниз через цилиндрический баллер руля, но оно оказалось непригодным к эксплуатации.

Гребные колеса.

Порт-Байрон — судно с кормовым гребным колесом с лопастями с вертикальным или эксцентричным приводом, похожее на Viele 1858 года. Оно имеет выемку по всей длине днища площадью в несколько квадратных футов, призванную облегчитьток воды от носа, но ток не возникает; механические потоки колеса будут исходить от ближайшей воды, а не с расстояния в девяносто футов впереди.

Монтана — аналогичное судно с кормовым колесом, но без выемки.

Судно Саксесс состоит из двух секций, разъединяемых для прохождения шлюзов, с гребным колесом в носовой части. Его колесо внутри лопастей представляет собой барабан или цилиндр, заполненный пробкой для плавучести, а корпус имеет плавный нос плоскодонки, чтобы вода проходила под судном. На практике большой барабан делает его судном с горизонтальным цилиндрическим носом, и оно механически отбрасывает от него воду на плоскодонный нос так, что смещение цилиндра вместе с механическими потоками и смещение носа плоскодонки в совокупности делают судно очень медленным. Разделившись на две секции, оно перевезло полтора груза кукурузы.

Эксцелсиор имеет горизонтальное гребное колесо с эксцентричным приводом и было построено из легкого железа в Грин-Пойнте. У него была выемка в носу для погруженного колеса, и при испытаниях тормозящий эффект механических потоков у носа и против него оказался столь велик, что первоначальное носовое движение было перенесено на корму, после чего судно значительно улучшилось. Оно было испытано с грузом на небольшом расстоянии на канале и выведено из эксплуатации.

Фаунтин Сити — обычное судно с механизмами в корме. Оно имеет два погруженных горизонтальных гребных колеса с эксцентричным приводом, каждое небольшого диаметра. Они расположены под его четвертями в поперечном сечении руля, и управление осуществляется с помощью механизмов. Характеристики этих колес аналогичны Эксцелсиору, а эксцентричные вариации обоих — наряду с Байроном, Монтаной и Viele — известны как старые устройства второстепенного достоинства на речных, озерных и океанских пароходах.

Сантьяго представляет собой судно-плоскодонку с выемкой или желобом по всей длине днища, ведущим к кормовому гребному винту. От его паровой установки вскоре отказались.

На Западном участке без успеха испытывался движитель с бесконечной цепью.

В Бруклине проводились эксперименты с обычным канальным судном для его движения за счет реакции мощного нагнетателя или вентилятора. Он приводился в движение сначала десятисильным, затем сорокасильным стационарным двигателем, а впоследствии — сорокасильным осциллирующим двигателем. Каждому из них не удалось сдвинуть судно с места стоянки, и эта концепция оказалась абсурдной.

В дополнение к этому, с 1858 года между различными городами в местных целях в разной степени эксплуатировались местные пароходы, а время от времени привлекались паровые буксиры.

Обратите внимание:

Этот обзор представляет важный факт: никакой новой механической системы внедрено не было.

Гребные винты и гребные колеса являются тиражированием прежней эпохи. Отклонения от обычного гребного винта и гребного колеса в разнообразных устройствах представляют собой снижение достоинств.

Все носовые движители и все вариации по сравнению с Viele, Sternburg и Ruggles прежней эпохи, а также Byron, Baxter и Newman нынешней эпохи уступают им как с практической, так и с научной точки зрения.

Следовательно, с 1858 года паровое судоходство не получило никакого механического прогресса, а усилия 1872 года являются столь же очевидными и решительными неудачами, как и усилия 1862 года.

Испытания паровых судов в 1872 году менее экономичны, чем в период с 1858 по 1862 год.

Следует отметить, что первые испытания паровых судов в 1858 году проводились в период мелководья, когда Совет канала ограничил осадку судов четырьмя с половиной футами воды, которая позже в течение сезона была увеличена до пяти футов, а в последующие годы — до шести футов, что сохраняется и поныне.

Среди наиболее успешных испытаний первой эпохи парового судоходства на каналах можно упомянуть H. K. Viele, P. L. Sternburg и S. B. Ruggles. Каждое могло везти три четверти груза и буксировать полный груз, и каждое превосходило по скорости конные суда.

Среди наиболее успешных испытаний нынешней эпохи можно упомянуть Port Byron, Baxter и Newman. Каждое может везти пять шестых обычного груза и превосходить скорость лошадей.

В раннюю эпоху пара главной задачей было сочетание буксировки с грузоподъемностью парохода для достижения экономичной быстроходности. В нынешнюю эпоху задача состояла в том, чтобы сделать грузоподъемность парохода сама по себе экономичной и скоростной.

Эта последняя политика возникла в соответствии с Законом об ассигнованиях от апреля 1871 года, который ограничивает минимальный груз двумястами тоннами, а минимальную среднюю скорость — тремя милями в час. Но эти ограничения должны обеспечивать превосходящую экономичность грузоперевозок по сравнению с прежними испытаниями пароходов. Иначе они бесполезны; иначе они являются неудачами, как и в 1862 году, а их массовое внедрение невыполнимо.

Поскольку в таких пароходах, как Byron, Baxter и Newman, нет ничего механически нового по сравнению с Viele, Sternburg и Ruggles — эти трио являются соответственно механическими аналогами друг друга (гребные колеса Byron и Viele, спаренные винты Baxter и Sternburg, а также обычные винты Newman и Ruggles соответственно идентичны), — экономические особенности легко поддаются рассмотрению.

Первое трио может перевезти 200 тонн на хорошей скорости; второе может перевезти 180 тонн и буксировать 240 тонн, итого 420 тонн на хорошей скорости.

Для первого трио необходимо переоборудовать по два судна каждого класса; предоставить два комплекта механизмов; содержать два штата инженеров и обеспечить углем два круговых рейса, с сопутствующими расходами на два парохода для перемещения 400 тонн груза.

Для второго трио нужно переоборудовать только по одному судну каждого класса; предоставить один комплект механизмов; содержать один штат инженеров и обеспечить углем один круговой рейс с сопутствующими расходами для перемещения 420 тонн груза.

Затраты на переоборудование и адаптацию для первого трио в два раза превышают затраты для второго; стоимость механизмов для первого трио выше, чем для второго; расходы на инженеров для первого трио в два раза больше; затраты на уголь примерно одинаковы для каждого, причем накладные расходы для первого больше, чем для второго в расчете на тонну перевезенного груза.

Различия между двумя трио заключаются в их паровых возможностях и во времени в пути; второе требует примерно на один день больше времени на канале, что возможно из-за шлюзования буксира, хотя дополнительное время не требуется, если оба шлюза пары готовы. Но дополнительные двадцать тонн груза с лихвой окупают дополнительное время.

Время транзита или скорость движения для обоих периодов очень близки: пароходы первого обладали большими паровыми возможностями, что обусловлено судном на буксире, в то время как пароходы нынешней эпохи снизили свои паровые возможности ради увеличения груза с 180 до 200 тонн.

Время транзита или скорость движения приводятся в следующей разнородной записи, публиковавшейся время от времени с 1858 по 1862 год:

Wack находился в пути 7 дней общего времени с судном на буксире от Буффало до Троя.

Wack находился в пути 4 дня 16 часов чистого времени с половинным грузом от Троя до Буффало.

Sternburg находился в пути 28 часов общего времени с судном на буксире от Буффало до Рочестера, 93 мили, со средней скоростью 3⅓ мили в час.

Ruggles находился в пути 5½ дней чистого времени с судном на буксире от Буффало до Троя и 6 дней 14 часов чистого времени от Буффало до Нью-Йорка.

Eclipse находился в пути 7½ дней общего времени без буксира от Буффало до Троя и 5½ дней общего времени без буксира от Троя до Буффало.

Gold Hunter находился в пути 7 дней 5 часов общего времени без буксира от Буффало до Троя.

Судно «Rotary» затратило в общей сложности 4 дня и 4 часа с половинной загрузкой при следовании из Трои в Буффало, а чистое время в пути составило 3 дня и 16 часов.

Гребной буксир «Bemis» с тремя судами на буксире затратил 5 дней и 8 часов чистого времени при следовании из Буффало в Скенектади (321 миля), со средней скоростью 2½ мили в час.

Судно «Washington» (аналогично) с тремя судами затратило 5 дней и 2 часа чистого времени при следовании из Буффало в Куос (340 миль), со средней скоростью 2¾ мили в час.

Судно «Dan Brown» (аналогично) с тремя судами затратило 6 дней чистого времени при следовании из Буффало в Олбани (351 миля), со средней скоростью почти 2½ мили в час; а путь от Буффало до Локпорта (31 миля) занял 7 часов при средней скорости 4⅔ мили в час.

Годы 1871 и 1872 по опубликованным данным.

Суда «Dawson» и «Cathcart» совершили и повторили сквозные рейсы из Буффало в Трой с ⅚ конского груза примерно за 7 дней общего времени.

Судно «Port Byron» находилось в пути 5 дней и 10½ часов общего времени и 4 дня и 7 часов чистого времени со 117 тоннами груза при следовании из Трои в Буффало с 29 октября по 4 ноября. Более важное время движения вниз по течению не было опубликовано.

Судно «Baxter» затратило 5 дней и 14 часов общего времени и 4 дня и 9 часов чистого времени с половинной загрузкой при следовании из Трои в Буффало с утра 29 октября по 3 ноября; с 30 сентября по 5 октября его подъемный рейс занял 5 дней, и в начале сентября путь из Трои в Буффало также занял 5 дней.

В свой первый рейс вниз по течению оно вышло из Буффало 12 сентября и прибыло в Западную Тройку 19 сентября, затратив 7 дней и 4 часа общего времени, а в Нью-Йорк прибыло 21 сентября, затратив 8 дней и 13 часов общего времени, с 200 тоннами груза. Каким-то образом оно сокращает свои 7 дней и 4 часа до 4 дней и 8 часов чистого времени до Трои; а 8 дней и 13 часов до Нью-Йорка — до 5 дней и 17 часов.

Второй рейс вниз по течению совершался из Буффало в Уотерфорд, причем на канале оно находилось дольше, чем во время своего первого рейса, составившего более 7 дней.

Третий рейс вниз по течению: выход из Буффало 9 ноября, прибытие в Трой 15 ноября и в Нью-Йорк 17 ноября, то есть более 6 дней до Трои и 8¼ дня до Нью-Йорка, с ⅚ конского груза. Этот рейс по каналу происходил во время эпидемии лошадей, и большое количество поставленных на прикол судов сделало условия весьма благоприятными для парового судоходства.

Однако показатели времени судна «Baxter» были достигнуты благодаря конструкции, которая потребовала бы перестройки трети обычного судна — одной шестой в носовой части и одной шестой в кормовой; поэтому уместно заявить, что если мы установим его механизмы и паровую силовую установку на обычное судно (а обойтись без семи тысяч таких судов невозможно), это будет идти очень медленно, поскольку его скорость снизится по трем причинам:

1. Из-за увеличенной скорости вытеснения воды носовой частью при сниженной скорости судна.

2. Из-за увеличенной скорости заполнения пространства кормовой частью при сниженной скорости судна против механических или противодействующих движению гребных потоков.

3. Из-за того, что процент растрачиваемой мощности возрастает, а используемой — уменьшается вследствие возросшего сопротивления движению.

Судно «Wm. Newman» вышло из Нью-Йорка 30 октября и прибыло в Буффало 7 ноября за 8 дней со 120 тоннами груза.

Соотношение времени: двенадцать лет назад и сейчас.

Время сквозного перехода судна «Wack» из Буффало в Западную Тройку с судном на буксире равно среднему времени судна «Baxter» без буксира.

Чистое время перехода «Ruggles» из Буффало в Нью-Йорк с судном на буксире превышает кратчайшее чистое время судна «Baxter» без буксира всего на 21 час.

Время сквозных переходов судов «Eclipse» и «Gold Hunter» из Буффало в Западную Тройку без буксира точно равно первому и второму рейсам судна «Baxter».

Время сквозного перехода судна «Rotary» вверх с половинной загрузкой почти на один день меньше кратчайшего времени перехода «Byron», «Baxter» или «Newman». Его чистое время на 17 часов меньше кратчайшего чистого времени «Baxter».

Чистое время буксиров, каждый из которых ведет по три судна на буксире, почти равно времени «Baxter» без буксира на участке от Буффало до Западной Трои.

Следовательно, судя по этому сопоставлению времени, один дополнительный день, выделяемый на большие возможности паровой тяги прежней эпохи при наличии судна на буксире, является вполне достаточным; и политика той эпохи явно экономичнее для грузоперевозок, чем политика последних двух лет.

Таким образом, мы отмечаем: политика внедрения паровых канальных судов в качестве грузоперевозчиков проиллюстрирована на примере «Niagara», «Eclipse», «Gold Hunter» и «Rotary». Политика перевозки и буксировки одного судна — на примере «Wack», «Sternburg», «Ruggles», «City of Buffalo» и «Viele». Политика использования гребных буксиров — на примере «Gov. King», «Bemis», «Washington», «Lafayette», «Stimers», «Dan Brown» и колесного буксира «Fall Brook». При каждой из этих политик паровое судоходство на каналах потерпело неудачу при опробованных способах. Одиночные перевозчики выбыли первыми; буксиры — вторыми; перевозчики с одним судном — третьими; и наконец, перевозчики с составами из трех судов.

В 1861 и 1862 годах была внедрена политика использования мощных канальных пароходов «Ruggles» и «City of Buffalo» для перевозки грузов и буксировки трех судов каждым, чтобы заменить прежнюю политику. В течение этих лет привилегия очередности на шлюзах путем уплаты двойной пошлины за суда была приостановлена, и вскоре после этого паровое судоходство было полностью заброшено.

Примечательно, что пароходы, предназначенные исключительно для перевозки, обладали меньшей жизнеспособностью и были менее экономичны, чем пароходы для перевозки и буксировки, а пароходы для перевозки и буксировки только одного судна уступали по жизнеспособности тем, которые осуществляли перевозку и одновременно буксировали три судна.

Следовательно, грузовые пароходы или автоматизированная политика 1871 и 1872 годов могут сопоставляться только с автоматизированной политикой прежней эпохи, и они неизбежно обладают меньшей жизнеспособностью и экономичностью, чем суда для перевозки и буксировки одного судна, и тем более уступают судам для перевозки и буксировки трех судов.

Паровое судоходство в 1872 году менее экономично, чем конная тяга.

Было четко показано, что паровое судоходство в 1872 году менее экономично, чем в период с 1858 по 1860 год, и еще менее экономично, чем в 1861 и 1862 годах.

Но паровое судоходство в своей прежней истории не смогло выдержать конкуренцию с конной тягой; и поскольку в своей недавней истории оно оказалось менее экономичным, чем в прежние годы, из-за менее эффективной политики внедрения (при том, что механизмы остались по сути теми же), отсюда следует, что его неспособность конкурировать с конной тягой должна проявиться еще более ярко и вызвать еще большее разочарование в надеждах Законодательного органа штата на то, что независимая финансовая поддержка сможет успешно стимулировать и развить паровое судоходство, чем это было во время его самых значительных прошлых неудач.

Однако доказывается, что паровое судоходство в 1872 году — независимо от его несостоятельности по сравнению с самим собой в 1858 году — менее экономично, чем конная тяга, при прямом сопоставлении пароходов и судов с конной тягой.

Поскольку пароходы эксплуатировались в условиях предполагаемой премии в сто тысяч долларов за успех, они были первоклассными во всех отношениях и, выражаясь словами одного из их инженеров, «прогонялись на предельной скорости», представляется абсолютно правильным сопоставлять их с хорошо известными показателями работы первоклассных конных судов при обычной коммерческой деятельности их капитанов.

Так, первоклассное современное судно с конной тягой может перевозить груз в 8800 бушелей или 244 тонны кукурузы и совершать семь круговых рейсов между Нью-Йорком и Буффало за сезон, в среднем по одному круговому рейсу в месяц за навигационный сезон.

Наиболее систематическими и деловыми испытаниями, в которых скорость стала элементом конкурентной экономичности, являются испытания судов «Port Byron», «Baxter» и «Newman».

Короткий срок службы судов «Viele» и «Fall Brook» на канальной службе делает излишним приведение подробных данных по судну «Byron».

Судно «Baxter» вышло из Нью-Йорка в конце августа или начале сентября с новым и безупречным оснащением, участвуя в предполагаемой гонке за приз в сто тысяч долларов, и в течение сентября, октября и вплоть до 19 ноября находилось на торговой линии, участвуя в борьбе за первенство или превосходство. За это время оно доставило в Нью-Йорк два груза, а в Уотерфорд — один груз, что эквивалентно трем грузам по 7200 бушелей каждый, или в общей сложности 21 600 бушелям кукурузы, при пробеге, эквивалентном двум с тремя четвертями круговым рейсам.

Но оно имело преимущество на шлюзах и право преимущественного прохода в любое время, так что судно с конной тягой при звуке его парового свистка, находясь на расстоянии пятидесяти футов позади, должно было остановиться, прижаться к бечевой тропе и пропустить его. Благодаря этим привилегиям и преимуществам оно смогло совершить свой первый рейс между Буффало и Западной Троей, как и было заявлено, за время, чуть превышающее (7) семь дней; второй рейс потребовал еще большего времени; третий же рейс пришелся на время, когда лошадиная болезнь почти «парализовала» все остальные суда, благодаря чему оно обладало свободой передвижения, как на реке, и затратило около (6) шести дней, таким образом в среднем затрачивая около (7) дней от Великих озер до Гудзона.

Если предоставить любому капитану первоклассного конного судна предполагаемую или возможную премию в сто тысяч долларов, с преимуществом на шлюзах и правом преимущественного прохода, он за то же время доставил бы трижды по 8800, или в общей сложности 26 400 бушелей кукурузы от Озер до пунктов назначения судна «Baxter», то есть на 4800 бушелей кукурузы больше возможностей «Baxter», и с легкостью доставил бы в Буффало те же обратные грузы.

Но прибыль от этого избытка покрывает все затраты на движение конной тяги, оставляя судно «Baxter» должником на всю сумму затрат на его движение за все время в пути плюс дополнительный перерасход.

Опять же, предположим, что суда типа «Baxter» были бы умножены и переведены на режим работы конных судов; тогда ему пришлось бы совершить одиннадцать рейсов, чтобы доставить к приливной воде объем груза девяти конных рейсов (поскольку 11 × 7200 = 9 × 8800). Оно не может сделать этого за то же время и не может сделать это с теми же затратами. Необходимость совершения двух дополнительных рейсов свела бы на нет его экономичность и практичность или его конкурентные способности по сравнению с конной тягой.

Следовательно, оно очевидным образом и в значительной степени уступает в экономичности первоклассному конному судну.

Судно «Wm. Newman» прошло 5000 миль в период с 17 мая по 7 ноября, перевезя в общей сложности 2330 тонн груза. Время его работы составляет 5⅔ месяца; его пробег равен пяти круговым рейсам из Буффало в Нью-Йорк и обратно, причем длина канала составляет 1000 миль туда и обратно; его грузооборот составляет (5 × 210, то есть) 1050 тонн вниз и (5 × 120, то есть) около 600 тонн вверх, всего 1650 тонн. Этот перевезенный объем указывает на буксировку двух судов вниз с полной загрузкой, а вверх — через канал с половинной загрузкой; все это составляет его общий тоннаж.

Если выделить один и две трети месяца на буксировочный рейс и оставить четыре месяца на четыре круговых рейса, или пробег в 4000 миль, доставив в Нью-Йорк (4 × 210, то есть) 840 тонн и в Буффало (4 × 120, то есть) 480 тонн, всего 1320 тонн, это можно считать примерно правильным при отсутствии детальных данных.

Судно с конной тягой за то же время и в тех же условиях прошло бы 4000 миль и доставило бы в Нью-Йорк (4 × 244, то есть) 976 тонн и в Буффало (4 × 120, то есть) 480 тонн, всего 1456 тонн. Превышение массы груза вниз составляет 136 тонн, что эквивалентно 4850 бушелям кукурузы. Чтобы восполнить этот недостаток груза, требуется почти две трети полной загрузки или полного кругового рейса. Следовательно, оно очевидным образом и в значительной степени уступает в экономичности первокласному конному судну.

Следовательно, паровое судоходство в 1872 году менее экономично, чем конная тяга.

Время рейсов конных судов.

С другой точки зрения мы имеем следующие соотношения конной тяги и парового судоходства, показывающие, что паровое судоходство в 1872 году менее экономично, чем конная тяга.

Капитан судна «Vosburg» заявляет, что он вышел из Западной Трои в октябре с более чем 100 тоннами груза после того, как судно «Baxter» ушло оттуда в Буффало, и с двумя упряжками мулов, сменяющими друг друга каждые шесть часов, прибыл в Буффало раньше судна «Baxter»; время сквозного перехода оказалось меньше наименьшего времени судна «Baxter». «Чистое время» не указано.

Публикация чистого времени пароходов вместо общего или сквозного времени является обманчивой и создает у общественности ложное впечатление. Если бы сквозное время пароходов в этом сезоне не замалчивалось, губернатор штата не стал бы воображать пятидневные рейсы из Буффало в Нью-Йорк, как следует из его послания, а наши городские редакторы не стали бы популяризировать столь иллюзорные претензии. Существует множество капитанов конных судов, способных сократить свое чистое время движения по каналу ниже показателей судна «Baxter», о котором так много писали; однако это не ускорило бы передачу зерна с озер к приливным водам.

Определенное конное судно в прежнем сезоне совершило два круговых рейса из Буффало в Нью-Йорк и обратно за двадцать дней каждый, причем в каждый рейс оно простаивало три дня в Нью-Йорке. В результате его среднее сквозное время между городами составляло 8½ дней в каждом направлении. Его капитан однажды буксировал суда линии и затратил всего 9 дней и 20 часов от Буффало до Нью-Йорка. В этом сезоне одно конное судно совершило круговой рейс из Нью-Йорка в Буффало и обратно за двадцать один день.

Эти показатели круговых рейсов, вероятно, никогда не превосходили пароходы.

В прежнюю эпоху призма канала казалась усеянной бесчисленными старыми и порванными буксирными тросами, которые винт парохода засасывал благодаря своей высокой скорости, в результате чего происходило «запутывание»; теперь же морская трава является скрытым врагом, который обвивается вокруг винта, выводя его из строя.

При низком уровне воды форсирование работы двигателей гребных винтов заставляет корму судна «приседать» или прижиматься к дну, и хотя это второстепенные признаки недостаточной механической приспособленности к канальной службе, они иллюстрируют мелкие задержки, увеличивающие время сквозных переходов пароходов.

Следовательно, если мы смешаем медленные пароходы с быстрыми, точно так же как мы смешиваем медленные конные суда с быстрыми для получения общего среднего показателя, весьма вероятно, что время движения конных судов полностью соответствует времени паровых, а избыток грузов на конных судах дает им большое и существенное преимущество.

Следовательно, при таком общем среднем показателе паровое судоходство в 1872 году менее экономично, чем конная тяга.

Условные пояснения.

Поскольку паровое судоходство поддерживалось Законодательным органом, прославлялось прессой и получало благоприятные отзывы от исполнительных органов штата как наиболее желательный для достижения стандарт прогресса, среди лиц, не связанных с каналом, широко распространилось предположение о том, что оно увенчается успехом.

Еще в 1845 году, до расширения каналов, были построены и испытаны три парохода, причем один из них, «Pioneer», прошел от Нью-Йорка до Осуго за пять дней общего времени (362 мили), и тогда «широко распространилось предположение, что паровое судоходство добьется успеха». Но легкие грузы тогда не окупались по сравнению с полными конными грузами; они не окупались и в период с 1858 по 1862 год; не окупились они и в 1872 году по сравнению с конной тягой.

Значительная часть судов владеет собственными лошадями и перевозит их: две упряжки (четверо лошадей), причем упряжки сменяются с судна на бечевую тропу каждые шесть часов. Многие желают избавиться от трудностей, жестокого обращения и опасностей для лошадей. Говорят, что одна компания во время войны, когда большинство лучших возчиков ушло в солдаты, потеряла за сезон столько же лошадей, сколько выставила для всех своих судов весной; то есть им пришлось приобрести полное оснащение, чтобы возместить свои потери.

Некоторые гуманные капитаны осуществляют буксировку с помощью канатов, чтобы избежать страданий и опасностей для лошадей, многие из которых тонут, а многих оставляют у дороги. При переходе с бечевой тропы в стойло крепкий мужчина должен держать лошадь за хвост, когда она спускается по ступенькам в конюшню, чтобы предотвратить ее падение на противоположную стену; и ему приходится удерживать ее с еще большим усилием при спуске по мосту с высокого легкого судна на бечеву, что зачастую опаснее, чем спуск в конюшню.

Другие буксируют с помощью «канатов» — чередуют упряжки, часто с утомительными задержками — и они в значительной степени зависимы от возчиков, иначе они страдают от их безразличия, лени или капризов, и многие непременно сделают свою работу «хуже некуда», если им не доплатить сверх нормы.

Все были бы очарованы буксировкой с помощью пара, если бы она осуществлялась экономично, оперативно, регулярно и безопасно; но совсем иные чувства возникают при предложениях сменить возчиков на инженеров, конюшни — на машинно-котельные отделения, лошадей — на механизмы, а легкие грузы — на полные, как в случае переоборудования конного судна в пароход.

Пароходство, используемое для буксировки, было бы приемлемым и полезным для нескольких тысяч судоводителей, постоянно находящихся на службе.

Если мы предоставим автоматизированной системе парового судоходства какие-либо привилегии по сравнению с конными судами — за исключением временного поощрения для первоначального толчка паровому судоходству — мы получим войну большинства против меньшинства. В прежнюю эпоху систему двойных пошлин пришлось приостановить, а беспошлинная система нынешней эпохи является лишь временным попустительством.

Следовательно, паровое судоходство должно либо выстоять, либо потерпеть крах благодаря собственным достоинствам, и его следует поддерживать и развивать до тех пор, пока лошади не утратят всякую конкурентоспособность.

Потребности каналов.

История экспериментов со средствами тяги на наших каналах показывает, что не было разработано ни одной системы, с помощью которой провозная способность этих великих транспортных артерий могла бы быть задействована с помощью пара. Если этот прискорбный факт должен быть преодолен, это может произойти только с помощью изобретателя; мы должны получить какие-то средства тяги, доселе не использовавшиеся, и какие-то иные способы применения движущей силы, чем те, что практикуются в настоящее время, иначе паровое судоходство никогда не будет использоваться в достаточной степени, чтобы вытеснить лошадей на каналах.

Мы видим нью-йоркские и олбанские буксиры с двадцатью или сорока гружеными канальными судами, идущие со скоростью четыре мили в час, и они забирали в один буксирный состав более шести судов из Нью-Йорка в Олбани. Но пароход с приличной частью их мощности может взять лишь малую долю их судов, да и то со значительно сниженной скоростью на канале.

Приговор 1845 года, 1858–1862 годов и 1871–1872 годов висит над паровым судоходством, как саван; это механический приговор. Паровые установки должны быть усовершенствованы в механическом отношении так, чтобы они могли использовать от трети до половины своей мощности, и так, чтобы двигатель мог развивать эквивалент от тридцати до пятидесяти лошадей на бечевой тропе для тяги состава судов, и так, чтобы он мог брать составы из десяти-пятнадцати судов на двух шестидесятимильных бьефах — где большие корпуса могут строиться и использоваться без необходимости прохождения шлюзов — и несколько меньшие составы на остальных участках канала, в среднем по восемь-десять судов на буксир, или перемещать от 70 000 до 80 000 бушелей кукурузы, и все это так быстро, насколько ими можно безопасно управлять; и тогда дни лошадей будут сочтены, а каналам потребуются новые устройства, новые правила и новые обычаи.

Буксиры на канале никогда не превышали эффективность использования внутренней мощности своего пара выше чем на восемь-пятнадцать процентов. Следовательно, они никогда не обладали достаточной буксирной мощностью для обеспечения движения составов судов; но когда их можно будет заставить механически использовать от тридцати до пятидесяти процентов, движение составов судов начнется так же абсолютно, как и с вагонами, и буксирная система будет так же заметно и повсеместно установлена между Буффало и Олбани, как она установлена между Нью-Йорком и Олбани.

Для пара вполне практично — когда оно обретет пристойную механическую приспособленность к канальной службе, то есть когда оно не будет столь позорно расточительным в расходе энергии — удвоить среднюю скорость лошадей или сократить общий средний срок пребывания на канале с десяти дней до пяти дней, из которых спуск по течению может занять больше времени, а подъем — меньше, как и в случае со средними показателями конной тяги.

Когда один буксир заменяет 30–50 лошадей на бечевой тропе, это эквивалентно 60–100 лошадям в общем запасе, поскольку всем им требуются сменные упряжки.

Автоматизированная система парового судоходства является помехой для судоходства на конной тяге, помимо увеличения рисков и опасностей, в то время как буксирная система, заменяющая лошадей, значительно улучшает судоходство и снижает риски и опасности. Если усреднить общий пробег за сезон со временем переходов конных судов, то суда встречаются каждые двадцать минут, днем и ночью, включая воскресенья, в течение семи месяцев. Для перевозки этого тоннажа потребуется одиннадцать встреч пароходов против девяти у конных судов, что увеличивает риски и опасности на двадцать два процента; с другой стороны, составы с тем же тоннажем встречались бы друг с другом примерно каждые три часа, следовательно, на больших расстояниях они имеют свободный водный путь.

Механическое изобретение, призванное адаптировать паровые установки к тяжелым сопротивлениям канальных судов, является поэтому первой и величайшей необходимостью каналов.

Второй необходимостью будут вспомогательные и кооперативные силовые установки на шлюзах и коротких бьефах.

Они должны быть местными и могут обеспечиваться стационарной паровой энергией, водной энергией с верхних бьефов или лошадьми.

Таким образом, для буксира будет лишь одна задержка на всех шестнадцати шлюзах от Западной Трои до Куоса — только одна везде, где есть два или более шлюза рядом друг с другом, и на всех шлюзах должна быть независимая местная установка для обслуживания всех судов. Таким образом, буксиры будут терять между Буффало и Олбани меньше времени, чем конные суда при смене упряжек с судна на бечевую тропу каждые шесть часов.

Вслед за этими потребностями будут установлены новые правила, предписания и обычаи, защищающие права и интересы всех.

Третьей необходимостью будет централизованное управление или контроль над всеми буксирами, движением составов и местными энергетическими установками на коротких бьефах и шлюзах.

Это необходимо для согласованности движений, правильного распределения двигателей и надлежащей адаптации ко всем приливам и отливам торговли. Это столь же необходимо для буксиров канала, сколь и для локомотивов железной дороги. При условии, что контроль над паровыми установками будет осуществляться на основе какого-либо изобретения, защищенного патентом от федерального правительства, его владельцы могли бы установить централизованное управление для удовлетворения существа дела, запросов и чрезвычайных обстоятельств. Они могли бы обеспечить согласованность интересов всех составов и единообразие правил полиции, а также обеспечить объединение усилий и сотрудничество для решения любых чрезвычайных задач, точно так же как железнодорожная компания может консолидировать и развивать свои усилия в любых необходимых случаях.

В силу самого характера вещей эти три потребности после их реализации обеспечат паровому судоходству всеобщее движение судов.

Во-первых. — Потому что оно становится дешевым двигателем, против которого лошади не могут выдержать никакой конкуренции.

Это видно из того факта, что когда паровые установки способны использовать лишь от восьми до двенадцати процентов своей мощности, как это было в обе эпохи парового судоходства, два лучших парохода — «S. B. Ruggles» и «City of Buffalo» — просуществовали пять лет в конкуренции с лошадьми, и с тех пор ничто не превзошло их экономические показатели или возможности; но если дать используемому ими пару эффективность использования от тридцати до пятидесяти процентов или более чем втрое увеличить его нынешние возможности, ни одна упряжка не сможет выдержать конкуренцию.

Во-вторых. — Потому что оно обладает преимуществами экономии концентрированной мощности.

Конная тяга должна быть рассредоточена на мелкие и ограниченные единицы, чтобы быть экономичной. Стоимость двойных, тройных или четверных упряжек для увеличения скорости или сокращения времени увеличивает стоимость перевозок почти в такой же пропорции и существенно съест стоимость грузов.

При нынешних огромных потерях паровой мощности составы из более чем трех судов начинают увеличивать стоимость фрахта в расчете на тонну. Пароход «Governor King» демонстрировал меньшую экономичность с пятью судами, чем с тремя. На части Восточного дивизиона два мощных буксира, ошвартованные борт о борт на бьефах, успешно провели состав из (17) семнадцати судов. Если увеличить суммарную мощность половины их объединенных паровых машин на пятьдесят процентов, начнется важное внедрение движения составов. Воцарятся экономика, оперативность, регулярность и всеобщее согласие интересов.

Резюме.

Рассмотренные здесь факты и предложения содержат веские причины для того, чтобы Законодательный орган оставил в силе Закон от апреля 1871 года «о содействии развитию и развитии внутренней торговли штата». Он кажется хорошо приспособленным для влияния, поощрения и облегчения развития механических, изобретательских талантов; и для этого должны объединить усилия все интересы, касающиеся скорейшего подъема каналов и выгод парового судоходства.

Поощрение изобретений с целью использования пара имеет первостепенное значение, поскольку тогда будут удовлетворены другие «потребности», и они не нуждаются в законодательном регулировании, так как обычные деловые способности удовлетворят их запросы.

Механические потребности наших каналов превышают все возможности старых систем тяги. Недостаточно для парового судоходства лишь едва или сомнительно конкурировать с лошадьми, оно должно вытеснить их с тем же превосходством и той же универсальностью, с какими оно сделало это на железных дорогах.

Там, где паровые установки механически приспособлены к своим задачам, лошади не идут ни в какое сравнение с ними по экономичности; следовательно, обеспечьте паровые суда необходимой механической приспособленностью к каналам, и от лошадей придется отказаться.

Энтузиазм 1872 года в отношении парового судоходства ниже, чем в 1858 году, но в обществе царит глубокое ощущение необходимости паровой тяги, и ее следует поощрять и направлять в правильное русло, ибо тревоги 1858 года потерпели крушение из-за некомпетентных механизмов, а тревоги 1872 года находятся в том же тупиковом русле.

В Послании Губернатора 1873 года возобновляется план, который активно обсуждался в Законодательном органе несколько лет назад и который заключался в удлинении одного яруса шлюзов с помощью ворот иной конструкции для приема более длинных судов нынешней ширины; однако одна мысль покажет, что это не поможет паровому судоходству, поскольку ненасытное стремление к максимальному грузу приведет к тому, что в длинные шлюзы будут ставить суда типа «Bull Head», точно так же как это произошло с нынешними шлюзами, и быстроходные пароходы не смогут с ними конкурировать.

Следует отметить, что такое удлинение одного яруса приведет, во-первых, к тому, что нынешних судоводителей заставят пожертвовать своим имуществом, стоимость которого вместе с судами и оборудованием превышает двадцать миллионов долларов, либо разрезать суда на две части и удлинить их (укрепив их борта и «кили») до полных возможностей удлиненных шлюзов, поскольку короткие суда не могут конкурировать с длинными.

Затем, когда большинство судов будет перестроено, они заставят штат изменить второй ярус, поскольку он станет бесполезным и недействующим, и поскольку один ярус окажется неспособным пропускать столь многочисленный флот судов, что в противном случае значительно снизило бы провозную способность каналов.

Штат непременно завершит удаление «уступов» на оставшейся части «Восточного дивизиона», как они уже удалены на части этого дивизиона, а также на Среднем и Западном дивизионах; и тогда мы не сможем предъявить претензий к каналу. Но это не поможет пароходам в их соперничестве с лошадьми. Все улучшения помогают лошадям в равной степени с пароходами, и здесь всегда сохраняется нерешенная разница в грузах.

В том же авторитетном источнике обсуждаются преимущества, которые последуют, «если время в пути от Буффало до Нью-Йорка удастся сократить с (14) четырнадцати до (5) пяти дней» и т. д. Если награда в сто тысяч долларов за быстроту, действовавшая в течение двух навигационных сезонов, оказалась недостаточной для того, чтобы сократить среднее время трех кратчайших рейсов с 200 тоннами груза ниже семи дней общего или фактического времени от Буффало до Западной Трои, то пятидневный срок до Нью-Йорка при нынешних знаниях о паровых механизмах становится невозможным. Но газеты предвосхитили послание этим ложным предположением и той же ошибкой.

Экстраординарные меры, предпринятые Центральной железной дорогой Нью-Йорка путем выпуска облигаций на сорок миллионов долларов для строительства двойного пути исключительно для грузовых перевозок, показывают растущую важность этого и без того огромного бизнеса, и в то время как автоматизированные пароходы при известной механике эпохи неизбежно уменьшат провозную способность канала, заполняя его шлюзы — которые единственные контролируют максимальную провозную способность — одиннадцать раз легкими грузами вместо девяти раз полными, механическое усовершенствование и замена паровой тяги, как показано в изложенных здесь «Потребностях каналов», имеют еще более исключительное значение.

Любое соображение подтверждает изложенные в этом обращении потребности: механическое усовершенствование, местная вспомогательная энергия и централизованное управление.


ПРИМЕЧАНИЯ ПЕРЕПИСЧИКА

Пожалуйста, наведите курсор мыши на слова с тонкой пунктирной серой линией под ними, чтобы увидеть оригинал.

СПИСОК ИСПРАВЛЕННЫХ ОШИБОК

	стр. 024 — исправлена опечатка, 'enfore' изменено на 'enforce'

	стр. 025 — исправлена опечатка, 'superiorites' изменено на 'superiorities'

	стр. 026 — исправлена опечатка, 'adandoned' изменено на 'abandoned'

	стр. 027 — исправлена опечатка, запятая после 'with' перенесена после 'trips'
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