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КРИВЫ.Я ЧАСТИ ПУТИ ЖЕЛ'flSНОЙ ДОРОГИ. 

( Окоичаиiе *). 

Уширенiе пути въ кривыхъ и подиятiе иаружиаrо рельса. 

Нормальная ширина пути строrо согласуетс.п между елужбами 

пути и nодвижпаго состава, что необходимо дл.я нахожденiя уши­

ренiя даннаrо пути въ кривыхъ малаrо радiуса; уширепiе необхо­

димо дл~1 устраненi.я тренiя ребордъ 1r.олесъ съ рельсами. Уширенiе 

~то зависитъ отъ слtдуrощихъ причивъ: 

1) удаленiя крайнихъ осей вагоновъ, 
2) дiаметра :колесъ, 

3) ширины и Rоnичности бандажей, 
4) разстолнiя насадки колесъ (ходоnыхъ) и 

5) игры осей въ буitсахъ. 
Начертивъ кривую въ большомъ масштаб-В и нанеся на. нее 

положенiе поЪада во время прохода, можно разсчитать игру необ­

димую для оставленiя между ребордой Itолесъ и рельсомъ. 

Для упрощенiя вопроса, не припимаютъ во внимапiе мпогихъ 

дапныхъ, довольствуясь разсчетомъ стр.Умы, дуги круга опред11лен­

наго радiуса, rcoтoparo хорда предс1'авля:rа-бы .~инiю проходящую 

черезъ ·rочки Itacaнiя рельсовъ и ребордъ крайнихъ колесъ подвиж­

ного r.остава, линiю, котор1tя представдя:етъ оr:н()ванiе nаправлевiя 

поtзда. 

~ ! ем. "Инженер1.", ж м. п. с., 1883 r., кв. 8. 

<ИЮRЕВВРЪ» Ж. М, П, IJ, 1883, Т. П, КН. 11---12. 1 



426 ОТДflЛЪ лшлъ:шодоРОЖIIЫЙ. 

Дла нахождевiя етрtлы разныхъ радiусовъ rчшвыхъ служпт1 

сл1Jдующал таблица: 

Длина -хордъ ~уги~ - \- --3 -метр. 1 4 метр. 5 метр. 
--------·---' -------------

·•• ,,:'·~~'~ <р'"":ъ_]~. 
150 ыс•r. 

300 

400 " 

500 " 
600 

" 
700 " 
800 

900 " 

7,6 

3,9 

2,9 

2,3 

1,9 

1,6 

1,4 

1,3 

с т р 

и п л и 

t .11. ы . 

м Е т ·I' ы. 

13,4 20,9 

6,7 10,5 

5,0 8,8 

4,0 6,3 

3,4 5,3 
2,9 4,5 
2,5 3,9 

2,3 3,G 

На восточной дорогt нормальная ширина 1,447 метроrп 

между релr,са.м:и оставлена для. Itалесъ той-же ОL:И игра въ 0,02: 
мстровъ для вагововъ и 0,032 мет. для пароnозовъ, когда ихъ по­

леса и рельсы въ нормалт,номъ пол:оженiи; эта игра необходима дл~ 

уС'rрапенiя тренiл колесъ съ рел:ьсами. Всл·l3дствiе Rоничности бан­

да.1l~ей = 1/20, эта игра соотв·Бтетвуетъ возможной разниц·в в: 

О,00175 м. для ваrоновъ и 0,0016 метр. для паропозовъ, межд~ 

радiусами катавiл rилесъ одной и той-же оси. Длн &олесъ ва1·оп:· 

нъ 1,03 метр. дiаметра средняrо rtатанiя, разница въ 0,00175 меч~ 
~rежду днумя радiусами позволяла-бы двумъ 1tолесамъ проходить бе:~~ 

сrюль3снiл путь 1tривой радiуса 444- метрtt шinimum. Игра, обозна­

ченная выше, достаточна для вс'l~хъ 1tривыхъ радiуса большаго, за· 

rtлючая только оси и.олесъ nъ 1,03 метр. въ дiа:м:етрt. Въ 1tриных1 
малаго радiуса ширина пути увеличивается па 0,01 метр. для ЩJII· 

выхъ радiуса отъ 400-300 метр. и па О,02 метра для криnых1 

радiуса 300-150 метр. На ~шогихъ дороrахъ сохраняется нориалL­
вал ширина съ точекъ тавrенсовъ. кривыхъ, полное уширенiе содер· 

жите.я: толысо посл·в 3-4 длипъ рельсовъ: это расположенiе не хо­

рошо. Надо уширенiе начиш1:rь съ первыхъ рельсоnъ прямой, пред­

шествующей кривой, на ней распред1шяя яечувствительпо, счита:: 

по 1-му :миллиметру на 1 метръ; это облегчило-бы еще входъ ш 

кривую, увлек.ан такимъ образомъ колеса къ центру Itривизны д·.М­

етнiе~1ъ коuИ:чностп. Уширенiе вво,~итсл посл'1щоr.атсльно отпдниг.'l· 
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нiемъ внутренней rt0лe11, вн1шrняя-.же сох раnяетъ нормальное по­

ложенiе. 

Радiусы 

KpilBЫX'L 

.ыетръ. 

ТАБЛИЦА 

уширеяiн принятаrо на дороrахъ. 

1: Уши р е н i е д а н и о е и а д о р о r а х ъ. 

1

J Шв. Франц.J Г~ниове11. / Центральн. / Баварс1•~1хъ./ Воет.Франц . 
=====i;===c= 

150 

300 

3130 

400 
450 

500 

550 
600 
650 
700 

800 
900 

:м и JI и :м Е т р ы. 

20 

15 21 

12 18 
18 15 

5 16 9 12 

14 

12 9 
10 G 
8 7 
6 

1 6 

3 2 

ТАБЛИЦА 

уширеяiн пути яа русскихъ ж. дорогахъ. 

20 

10 

10 

о 

----

~i:_~'tдiyc·J; въ са:еплхъ~_\ ___ IПпрпна пути=. ___ , 

---·~5-0-- - ~---i------;,;24-----·----

200 1 0,722 
250 0,720 
300 

1 
0,719 

отъ 300- 400 0,718 

" 
500- 600 0,717 

" 
700- 800 0,716 

" 
800..-1000 0,716 

На американс1сихъ ж. д. уширенiе пути слtдующее: 

(J милим. для кривыхъ отъ 450-300 м. 
12 ,, 

" !) ,, 300-225 
" 19 

" " 11 " 
225-150 

" 25 71 ;'.! » 11 мен·hе-НЮ ~1 
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Rогда берутъ часть относительнаrо уширенiя пути въ кривыхъ. 

надо считать удаленiе колесъ, игру, оставленную .между за1tраинами. 

и, наконецъ, ширину бандажей не только вагоновъ чу.ж.ихъ, но r 
своей дороги. На линiи изъ ШтеИердорфъ въ Ораватцъ, назначенноt 

для: перевозки масла, вагоны, им-Вя: 2,529 :метр. удаленiя (раsстоя­

пiя) осей, должны были ограничить уширенiе даже въ кривыхъ са­

мыхъ крутыхъ до О, 0316 метр., вслtдствiе недостаточной ширинr: 

бандажей. Rакъ е:Каsано выше, безполезныя еопротивленiя увеличп­

ваются отъ неподnижнаго укрЪпленiя. колесъ на оенхъ. Опредi~лим: 

величину проявляющагося отъ этого тренiн. 

Пусть ВС представляетъ внутреннiй и DE внtшнiй рельсъ 

R-радiусъ заrtругленiл и Ь-ширину пути; внtшнее колесо должн( 

D 

пройти дугу DE. въ то время·~ когд~' 
внутреннее проходитъ ВС., а так: 

какъ, по причинiз неизмtннаго укрtп-

С левiя колесъ на оси, оба они до.1-

жны въ одно и тоже время: cдt-

V' лать одно и тоже число оборотовъ 

то наружное колесо должно 1•атитьс:: 

по пути равному ВС. и скользит: 

по пути равному DE.-BC. въ ," 
время, когда . внутреннее RR.титс­

по ВС. 

Скорос:ть колесъ, т. е. проходимыя ими въ единицу времен~ 

дуги пропорцiональны радiусу, слtдовательно, называя: v си.орост 

внутрепняrо и v' щtружнаrо кодеса, будемъ Имtть: 

v': 1; = .R + {: R- {-или 
ь 

1;
1-v: v=lJ: R- 2 , откуда 

v. ь. 
,~ -----

v .- 1J _ R _ }!__ • 
2 

Наружное колесо, кро:м'1> вращательнаго er(} движенiл, ско.1п,зит: 

по рельсу со скоростiю 1/-i•, сдtдоnателыю, называя ко:1ффицiент~ 

сколъзенiя-- f, и Q-в1~съ пере11-евщающагося груза, f.
2 
Q - бу детъ nr-

. f. Q ( ' . ) t. Q. l'. /;, б 
личина разсм:атриваемаго треюя, а -2 - v-1) = 2 R . ~- 1) ра от~ 

тренiя: или потеря полезной работы дIН1жителн. Этя. потеря прямо прn· 

порцiональна скорос1·и и обратно пропорцiпнальна ря.дiуеу заR.руrленiя 
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Поднятiе наружнаrо рельса. 

Въ кривыхъ шtчер·J·анiе тан1·енсовъ 1·одовокъ рельсовъ не мо­

жетъ быть бод'ве нормально къ 11оверхности цил.ивдрической вер·· 

тикальноu, проходящей: ч:ерсзъ ось лицiи, надо рельсъ расположить 

наклонно, относительно этой цилиндрической поверхности, вотъ по­

чему тtло въ движенiи, всл·J;дствiе прiобр·.Бтепной скорости, сохра­

няетъ пеи::~м·ннно напраu.11енiе, въ ко·1·оро111ъ производится движенiе. 

Птакъ, rюrда подвижной составъ проходи·гъ прямой учас1•011:ъ, онъ 

продолжаетъ путь д·'Ьй:ствительно nрл:молинейно, если путь не им·lютъ 

уклоненiл и если бандажи встр·.Б 1~аютъ точно тотъ-же дiаметръ на 

кат.ящейсл понерхнос1·и. Когда этотъ uагонъ входи·r·ъ на кривую, 

онъ с·11юмитсJ1 двиl'атьсjJ прнмолшейно, всл1Jдствiе прiобрiJтенной 

скорости, есди онъ нс направленъ внутренней 1сривой. Реборды 

бандажей пс достаточны для удержапiн его па пути, и онъ сойдетъ. 

Это расположеuiе существуетъ въ коничпости бандажей и поднюiи 

наружнаrо рельса. Конич:ность исправл:лстъ частью влiянiе парал­

лелизма осей и разницу длины путей, проходимыхъ колесами одной 

оси. Поднятiе наружнаго рельса им.·Бетъ ц·Jзлью противод·Ьйс·гвова·rъ 

д·.Ыkтвiю усилiя, ко·1·орое представллетъ подвижной сос·гавъ, сохра­

нл.я первоначальное движенiе. Ре::~у.пьта·1·ы произведенныхъ опьп.·овъ 
. h l v

2 ~ .'h 
привели, что величина подш1т1я = -Rg .... а; по этои ,1 .ор-

мулi; составлена ·rаблица, въ которой поднятiе выражено въ мили­

метрахъ, а скорость въ кююметрахъ. 

- P~дi~~Pr ирл- i ~---- ~~дв:~тiе ~нi~ш~.яrо рель_са при с:rеор~оти въ __ --

~ютръ. ! 30 к. \ 40 к. \ 5±0 к. \ 70 к. \ 80 к. \ 90 н.. \ 1оо_к. 

300 i 35 63 ,1 ~ :: 

1 

:: :~ 
1

1 ~~ 1 :: -

Е I, ~ 1 ~ 1 ~; Ё ,Ё 1 :Ё , ш 1 r~ 
900 i 12 1 21 1 33 47 64 84 106 1 131 

1000 11 20 29 42 53 76 - 96 118 

1200 1 9 16 25 35 48 1 63 80 98 

1400 8 14 21 30 41 1 54- 68 84 

1800 6 11 16 24 32 42 53 66 

2000 5 160 15 1· 21' 29 33 28 59 
3ОСЮ 4 12 14 1 l9 1 25 32 39 
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Изъ этой таб.шцы видно возраетапiе поднятiJ1, съ уве.шче1:1iе,\I'I 

скорости. 

v 
На дорогfJ Paгis-Lion-Mediterraпce, прин.ята формула li = R; 

по ней выходитъ: 

при радi yc·f. 300 метр. подъемъ 0,15 метр. 

400 
" " 

0,12 
" 

" '~ 
500 

" •1 0,07 
" 

" " 
800 

" " 
0,056 

" 
" ,, 1.000 

" " 
0,045 

" 
" " 1.500 " 

,, 0,03 
" 

Htмeц1tie июкенеры, на осноnанiи пропзnеденныхъ опытовъ. 

пришли къ заключенiю, близко подходJiще.му n.ъ только что укн· 

занному: 

при paдiyc·k 300 м.-0,15 ы. 

" " 
450 "-0,13 " 

" " 
600 "-0,12 " 

" " 
900 "-0,09 " 

" 11 1.500 "-0,03 " 
На прусскихъ дорогахъ принято, всл·вдствiе разныхъ гсографи· 

честшхъ уеловiй, сл·Ьдующее: 

R - 835 иетр. 
,, - 1.507 
" - 3.014 

" 
" 

0,052 
О,026 

0,013. 

На аllfерикапскихъ дорогахъ поднлтiе рельса разсчитываетс::: 

по формул·!>: 

л v2.z л u V = 12615в.- ; -разпица уровнеи редьсъ, -сt•о1юсть л,ниж~-

нш въ 1 час'Ь, l-ширина пути и R радiусъ за~~руrлснi~1. 

На русс1tихъ аtел·l;;зпыхъ дороrахъ прип.яты с.п·1дующiJI велп-

чпны при подш1·riи ре.11ьса паруж.наrо: 

При paдiyct 150 саж. подпятiе па 0,049 са.а>. 

" " 
200 

" " " 
0,037 

" 
" " 

250 
" " " 

0,029 
" 

" " 
300 

" " " 
0,024 

" 
Отъ 350 до 400 

" " " 
0,020 

" 
" 

500 
" 

600 
" " " 

0,013 
" 

" 
7'00 

" 
800 

" " " 
0,010 

" 
" 

800 "1000 " '' " 
0,008 

" 
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Во;шышенiе д·kшетсл поднлтiе~1ъ на половину высоты наружва1'0 

рельса и опусканiемъ на 11олоюшу внутреннлго. 

Оп1ю1~·!;лuмъ ·rеперь влiauic центроб·:Вж.ной силы. Центроб·:Вжную 

сплу :можно ра~сматрив3.'l'Ь приложенную въ цeIГl'pt тяжести вагона. 

Опа будетъ стремиться оттрокинуть вагонъ OIIO.:J.O точекъ касанiя 
~'олесъ иъ рельсамъ. Длл равнов·всiя нулшо равенство момен·rоnъ 

цеn·гроб·l;жпой силы и вfica вагона, относительnо оси вращенiя. 
"Q Цеmро6'!1жная сила Р1 = vR , v-citopocть R - радiуса и g g • 

. х. 2 8v2 
1. • 

ус1,ореше силы ·rяжести, сльдовательпо g.R = и уравнеюе рав-

нов·:Всiл вагона, гд·Б В-· плеtю силы Р1 • 

р б . б f. v~ Q. ь• u 

а ота силы треюя удетъ gR (4 8 2 + lr) , т. е. потеря uолевнои 

работы движителя обра1·но нропорцiопадьна R закруL'ленiя и при­

·1·омъ быстро растетъ съ увели•Jеniемъ с!i.орости движенiя. 

G.Sin% 
Для: уничтоженiя вреднаго д·:Вй­

ствi.п центробtлшой силы, - под­

шrма~о1·ъ наружный рельсъ вадъ 
А 

внутренвимъ, тогда вагоuъ Gудстъ 

на наклонной 11лоскоети и дла 

, paвuon1Jciя необходимо, чтобы со­

<.:тавлнющая вiса вагона, стремл­

щаrося nрижа·1ъ колесо къ щtут­

Р енне:му редьсу, уратшоn·J;шиnалась 

съ центробiзжною силой, 1·. с. 

Q S. '°' v•. Q S. (-\ О. В. li у_ h 
in u == gJГ , но i1i J == --ъ- ь , сл·_ь,цова1'ельно .:.:..:: 

v• Ь • ;;.~ • 
- -g в ; ·rа~.имъ поднят1еы·1 уничтожается вредное д·J)иствю цент-

ро6'1;.11шой сиды, но не уничтолшетсл тренiе, происходящее отъ nе­

подвижпаго укр1шлепi.я колесъ на осахъ. Для упичтожевi.а и это1·0 

тренiя, нрпдаютъ ободь.ямъ 1ю.:юсъ пс цилиндрическую, а 1tо1шче­

tкую форму. Тогда при движепiи вагона по кривой, колеса бу;(утъ 

1штитьс.я по рсльсамъ нс одннаковьшп 01~ру11шсстл;ш, а нару.ашое 

большею нежели внутреннее, и оба rtoдcca nрпмутъ тодьrш вра­

щ~\тельнос движснii!. При э1·оыъ вагонъ нрнметь наклонное по.'!о­

женiе, что дозволнтъ уменьшнть возвышеше наружна1·0 рельса. 

Сопряженiе кривой -съ прямою. 

Развпца въ уронпf\ХЪ рельсовъ наружнаго отъ внутревняго 

~г·;r.tО"!Ъ простиратьс.а до 0,15 :м:стр. Для перехода отъ положенiя 
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rоризонтальнаrо, по к.оторому ка·1•ш1сл вагонъ на пр.ямомъ участкt, в1 

накдоннос на кривой, надо, въ интерссахъ бе::Юпасности, удобс1·ш 

пассажировъ и сохраненiл J1iaтepjaлa, сохранить плавность перехода 

Вопросъ этотъ рtmаютъ разными способами: 

1) пли .жертву.а· наклоненiемъ части пути кривой, давая вонвы­
шенiе только на части тавгенса,-рtшенiе мало согласное съ услu­

вi.ями равновtсi.я; 

2) или начина}J наклоненiс въ части прямой, предшествующее 

началу танrевса,-способъ сохраненiл ш1авнаго нак.11онснiя при вход·~ 

на самую кривую; 

3) или, на1юнецъ, разд·Бш:1ютъ наклопенiе: ноловину на пр.нмо;: 

и половину на кривой. Для кривыхъ очень крутыхъ :это посл·.Вдю:• 

р1нпенiе удовлетворительно '1'ОJ1ько на половину и примtнимо толн· 

·rамъ, гд-Б кривыя очень приближены одна 1tъ другой. Во всtх1 

остальныхъ случаяхъ, вторая система предпочтительнtе, ибо uв:­

представляетъ только одно неудобство-.слабое наклоненiе вагон;­

ва части сопрягаемой и на длинt о1'Носительно малой. Эта длине 

зависитъ о·rъ степени ваr,лоненiя, nринятаго на сопршкенiи. Овь 

обыкновенно заключаетсл между о,т 001 и о,т 003. Итакъ для на· 

клоненiя въ O,mOOl, длина пр.ямой возвышенной буде1·ъ 100 ~~ 

въ первомъ случаt и 33 ме1·ра во второмъ; нtкоторые инженер~ 

уничтожаютъ наклоненiе въ началt тангенса части кривыхъ линЕ 

въ 2 пути, но это предс·~·авляетъ несоотвi>тствiе въ случаt, если u 

какой-либо причин1> по одному изъ путей должно бь!'lъ движенi' 

въ обt стороны. 

Наклоненiе, данное на прямой, имi>етъ дЪйствiе приблизить ос~ 

къ грани внутренняго рельса и, вслfJдствiе этого, удалить закраиш 

бандажей отъ грани внtшней, въ моментъ входа вагона на кривук· 

Уширевiе пути, отнесенное назадъ къ центру Rривизны, даетъ во;:; 

мо.жность еще усилить этотъ результатъ, а сл·.llдовательно, умею.­

шить ударъ, испытываемый вагономъ при перемtн·I; прямолинейнаг' 

движенiн въ криволинейное. 

Нtкоторые инженеры думаютъ,-между которыми Прессель ~ 

Вейсбахъ въ Германiи, Швабе и Нордлинrъ во Фравцiи,-что сопря· 

женiе при возвыmенiи могло бы быть соединено съ сопряженiем-: 

въ план·h, расположенвомъ для сбереженiл еще болtе плавнаго пе· 

рехода между двумя направленiями. Исходя изъ формулы, данно;:: 

~л.я центробЪжной силы, они выводятъ условiя для проектированi~ 

горизонтально :каждаго :мемента сопряженiя въ возвыmенiи кривой 

переходя послtдовательно отъ R = CD къ кривой сопряженiя, · он: 
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пришли къ формулi> 3-й степени, которая представдяетъ построенiе 

кривой *). 

Въ журва.11t министерства путей сообщенi.я ;:ia 1879 годъ, 1·. I, 
кн. 2, въ статьt профессора П. Н. Андреева "Переходны.я кривы.я 

х·" i 
пр~1 закруг.11енiяхъ желtввыхъ дорогъ", выведена формула у = 60 
и кривая переходная: есть кубическая парабола, которой ордина1·ы 

пропорцiональны rtубамъ абсциссъ. 

Для противод·Iзйствi.я центробi!жной сил:Б, нро.нвJшющейся при 

движенiи поtзда по :кривой липiи, имtющей радiусъ R, внtшнiй 
рельсъ долженъ воввышаться надъ внутреннимъ на количес1•во 

lz = 13ос:.2_в , гд·l; h и R въ сажен.нхъ, и V -скорость въ часъ. 
Если наввать буквою С количество 0,003 v2, то вави~имость 

между h и R вырази'J'Ся уравненiемъ k R = С. 3акру r ленiе дtлается 
все1'да по дугt кру1·а, и въ ·rочк·J; пере-

хода отъ прямой R = оо къ дуеt круга R, 
внtшвiй рельсъ должевъ возвыситься 

мгновенно на количество h; для избt.жанiя 
толчка, слtдуетъ перейти постепенно отъ О 

къ h и положить внi>mнiй рельсъ подъ 

ук.лоном:ъ v по кривой линiи, н.оторой 

радiусъ кривизны со постепенно у.м:ень­

шается оть со До R, удовлетворяя всегда F 
уравненiю Z ~-=С; z- возвышенiе внtm-

няго рельса. Если s длина кривой, то Z=is ~ 

и isp =С. Съ той точки, въ которой р и 

Z достигнутъ величинъ R и h, можетъ , 
начаться дуга круга, описанваrо ра- А ---Н------------------------

дiусомъ R. - Для пачертанiя закругленiя 

съ переходною кривою, надо сперва найш 

точ1tу А, отложить отъ вея равныя длины 

AD и AF и у точки F ординату BF, 
1 

и у точки А ординату АН = 8 BF; точ-

ки D Н и В будутъ принадлежать пе- D 
реходной кривой. Къ статьt приложена таблица, указывающая 
вс-В величины для R отъ 100 с. до 1.000 с. 

~) Goschler. Traite pratique de l'eдtretien et de l'exploitation des cliemiнs 
de fer. 1872 r. 
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Для пов·Брки правш1r,вости уширенiя nу·1·и и поднятiп пару: 

наго рельса, сущестnуютъ шаблоны. Нttблюдепiе за правильвосп 

кривыхъ должно бы1ъ неусыпной заботой агевтовъ иути. Для с . 
храпевiя въ этомъ ув·вренво<.:ти хорошо поставить по сторовамъ д:. 

Da 
Nд 

репера (а п б), r•оторые об~ 

вачаютъ уровни одинъ внtс 

ш~го, другой ввутренн,;. 

рельса; эти два репера, дав: .. 
очень точно разницу высо:· 

дnухъ сторонъ .нrнiй рельсоr-. 

по;зволшотъ сдtлать поn.Вр: 

всей окру.ашости, даже : . 
случаi; порчи подотн:~ .шнiи. На многнхъ дорогахъ сущсетвую:. 

надпиеи, nъ нача.1гl; 11 it.01щ{; к.ршюй, съ об06начеиiе)IЪ R = 750 :~ 

ширины пути L = 1,т445 и D во3nышенiн ре.'lьса = O. m 04. 

Употреблеиiе Rороткихъ рельсъ въ кривой. 

Длн уст0Пчивос·r11 пути иа ~;,ривых:ъ малаго pa11;iyea, щ1,къ Е. 

дорогJ> Altoшt-1\:icJ, Бебра-Гапау, Брунсвшtъ, Ганноверъ, Варшав . 
в·ннской, стыки располагаютъ въ nepertpecтrty, т. е. стыrtъ од111. 

стороны приходится по средип11 рельса противоположнаl'о. Въ это::, 

сдуча.В, одна изъ сторовъ рельсовъ кончается, въ начал·Б и rъонп: 

кривой, рельсо~1ъ; д.l!Ина котораrо составляетъ подовину длипы об1:· 

:кновеннаго редьса. Въ 1tривыхъ · уqасткахъ с·rараются рае.пола!'а: 
шпалы нормально r~ъ оси лннiи, прибашшя во внутреннюю коде: 

н·Jшоторое число rюрот1шхъ рельсовъ, число rиторыхъ из~1·Ьняет'. 

01·ъ R Ii.ривой. 

Если R-радiусъ, Z-длrша рельса, а--половина шприны IIJ'Tl 

то разница въ длинахъ nн·Lшнe.ii rtолси и внутренней ш:~луtштся ш. 

l 
_ 2а. Z 

( - R+a 

Дл.я и~6i;жанi;1 неудобс·!·въ укороченiн вс·J;хъ рельсовъ uнутреЕ 
ней стороны, нрщт,почптаютъ укорачивать изъ 1шхъ толыю J\!3..11_. 
количество, но умсньш(1Я длину ре.'lъса., просвсрдиваютъ двt дыр .. 
и соединлю·rъ нак1rадкам:и и боЛ1'амн. Число уменьшенi.я рельса 1.:. 

l 
этомъ случа·.Б получитсJI по фориул11 п = (Г 1 гд·.Б l ра3ница ддш1~ 

кривыхт. нару.жной и внутренней, .d-ра3сто.апiс между центрам 

дыръ бо.11товъ и паrи1адо1tъ. :Нсобходи~10 въ 1"ривыхъ, такъ устроен 
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ны.:х:ъ, не только (-fr-) имtть поперечины стыка нормально оси пути; 
но уширенiе, данное пути ра3rонкою шпа..1ъ, которыя :моrутъ прИ­
чинить rшсость другихъ поперечинъ стыка. На французс1шхъ до­

роrахъ принята сл1~дующая система: договорами выговариваютъ 

все~'да поетавку ItОJЮткихъ рельеъ, npo·rиnъ назначенной длины, въ 

опред'вленной нропорцiи; эти рельсы подраздi>ллютсл на 2 катего­
рiи: 1-я содержитъ рельсы, обр'взанные соотвtтствевво назначенной 

длин'.Н, но уменьшенные на одинъ или два д1шенiя, и I~оторые вс 

достигаютъ по;шой lll'l>pы; 2-я содержитъ рельсы, nриближающiеся 

очень близrю rtъ длин·в норма.11ьной и назначенные войти во внут­

реннюю кодею rtривой. 6·ти метр. рельсы нормальные-эти рсдr,сы 

ш1·вютъ длину 5,96 llШ'l'p. Въ этихъ катеrорiпхъ пе содержитея 

ре.тн.совъ, исключительно иазпаченныхъ для спецiальноИ службы. 

При помощи им·hющихс.я таблицъ, :можно опред·Ьлить на r~аждоf1 

1~ривой число рельсовъ изъ 5,96 мет., которое нужно вRлючить uъ 

рельсы изъ 6 мет. ввутрешiей 1юлеи, наконецъ, сохрани·1·ь распо­
ложенiе стыковъ па поперечинахъ, блиююе къ нормали оси. Ес.ТJИ 

при рялвертывавiи кривыхъ не содержится пропорцiи числа рель­

совъ длинвыхъ и 1tорот11,ихъ, то къ это111у прибли~rtаютсл тtмъ, что 

уклвдываютъ рельсы 5,96 :метр. на прямомъ участш:В и nозстанов­

ля1отъ ширину н·.Б1ютораго чис.11а стьпювъ этого участка., и устра­

няютъ разницу длины короткими рельсами. 

Для опред·l>ленiя числа rtopo'l'lщxъ рельсовъ, приходящихся ва 

I h 
cl. -1 (. 1 

внутреннюю rюлеrо, пользуются r юрмулою = -в.т , rд'.LJ 1i. -

число нормалышхъ рельсовъ длиною l, на которое приходится одиuъ 
(l-cl) rсороткихъ, В-ширина пути, и 'J - -радiусъ кривой, ила а;е 

кладутъ одипак01юй длины рельсы до т·Бхъ поръ, поrш nсрсйдетъ 

радiусъ и тогда буде1·ъ короткiй рельсъ, или заказываютъ особые 

рельсы. При болыпихъ радiусахъ :кладутъ одина&овыс рельсы, вы­

бирая ддл внутренней стороны бол'Бе rtopoткie изъ пихъ. 

YвptnJieиie ре.Jiьсовъ па шпалахъ вривыхъ. 

lluдъ д'.Нйстniеиъ закраинъ колесъ машинъ, дурно выв'врс11выхъ, 

принадлежности ш1'Lшш1хъ релы:овъ раrшатывшотсл, сжимал дерево, 

:&ъ 1юторuл1у они хорошо пршажеuы подошвой. 1Iодопrвой релr,еы 

са.ми вдавливаются въ шr.~ады (опыты Вебе!}а). На н·Бкоторых·~. 

lOporaxъ, иав:ъ Альтоuа-Килr,, nротивополаrаютъ этому стремленiю 

косты.ш во 11111огuхъ м'l;ст;~,хъ,. другiс uрпбанляютъ число нринадде.ж-
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нос'rей внtшнихъ, число болтовъ, по м·l>pt умевыпенiн радiуса, и 

укладываютъ съ· внутреннеИ стороны контръ-рельсъ. Въ кривыхъ 

R = 600 м. прибавляютъ 2 лишнихъ бол·1·а на длину рельса. 

Въ 1tривыхъ R = 500 мет. прибанл.яютъ 'L'РИ болта дополни­

тельnыхъ, распред·hливъ ихъ на поперечинахъ про'l'ИВ'Ь стыка и на 

средней. Въ кривыхъ R = 400 метр.-4 болта, а меньmаго R на 
каждую поперечину по лишнему болту. 

Баварскiя желt:шы.н дороги употребляю·1·ъ на поuеречи ны .11-Бсъ 

мнгк.iИ, какъ сосна, ель, и твердый какъ дубъ и листnенпица. ::.>то 

хороню тамъ, rд'в паровозы не тяжелые и скорость пе велика~ На 

баварской воС'L'очной дорогв соедин.яютъ 2 колеи въ 1tривыхъ т.я­

жам1f изъ круРлаго желtза (распорки), скр1шленныл болтами изввt­

хорошее, но дорогое сред­

ство, и по.аагаютъ два 

1·яжа на рельсъ. На нt-­

которыхъ дороrахъ, какъ 

, Гапноверъ Южно-австрiй-

.;у=::~:-~: ... =--:..:::::::==::::-, -::- ~- ~ сRой и дiонс:кой, кладръ 
~~ У~8\,~.,-~~ промежуто,шш1 подкладки, 
·t_.:-~--~~-=--""--::.::::--~ > которын не допускаю1·ъ 
4~~-~~=----------! . . 

вдавливаюя и двигаюя 

рельса, и СЛ'I;довательпо увеличиваютъ внtшпюю связь. 

Для отвращепiя боковаго сдви:женi.я рельсовъ уuотребл}1ютъ на 

между столбиками ве болtе 1,5 саж. 

дoport Альтона-Rиль дере­

вянные сжимы, которые под­

пираютъ головку рельса 1: 

упираются на поперечину. 

Средства, предупреждаю­

щi.я боковое передвиженif. 

шпалъ, слtдующiя: 

а) упорвые столбики, в1 

крутыхъ кривыхъ разсто.япi;: 

Чер. 1; 
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б) уширенные банкеты, гд-В упорные столбюш недостаточны, до 
5 фут. шириною съ укло­
нолъ наружу и двойными 

откосами., и 

в) банкетныя стtнки 

(черт. 2) только въ выем­
кахъ, такъ какъ есть для: 

нихъ наде.жное основанiе 

и он.В будутъ устойчивы. 

Изrибъ рельсовъ (предварительный), укладываемыхъ въ Rри­
выхъ, и приборы для зтоrо служащiе. 

Есть много средствъ для выправки и изгиба рельсовъ. Самое 

простое состоитъ изъ устройства пути длиною въ рельсъ; противъ 

одпого изъ рельсовъ кладутъ габари1·ъ, изображенный на пластинt. 

длиною въ 6 метр. и шириною о.т 12; одинъ фасъ вертикальный 

и прямой, другой вырtзанъ по дуг-В круга, им:ilя От 20, стрtлу;­
фасъ кривой представляетъ во впадин.В боковой профиль рельса. 

· Положенный рельсъ, противъ 

кривой габарита, д·Бйствiемъ 2-хъ 

домкратовъ изrибаютъ сообразно 

кривой. Если пути содерж.а·rъ 

много кривыхъ малаго радiуса, 

тогда пользуются машинами. Ма­

шина состоитъ изъ 3 rоризон·rаль­
ныхъ цилиндровъ, которыхъ оси 

· паходяте.к въ верmинахъ равнобед­
реннаго треуrодъника; цилиндры 

::)ТИ нм11ютъ желобчатую поверх­

ность, соотв11тствующую профилю 

рельса. Смотря по степени кри-

визпы, ре.11ьсы прокатываютъ одинъ 

или нilсколько разъ между цилиндрами; машина приводится въ дви­
женiе 4-мя: рабочими. 

Для той же ц·вли можетъ служить винтъ (шурупъ), управляемый 

большимъ рычаrо~1ъ, им'lнощимъ на кон,р;ахъ тяжести;· гайка винта 

укрtплена въ горизонтальвомъ разв'втвленiи вилки (обоймы), кото­

роlr вертикалr:.пыя вtтви соединены съ прочно устроенными подклад~ 

ка,\ш. Рельсъ утвержденъ па опред'Ьленномъ разстоянiи отъ винта. 
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дnумя постоянными точками. Д·l;йствiемъ винта производите.я илп 

uс1tрюшенiе или 1ншравленiе рельса. Всл·Ьдствiе сильнаrо д1;йствiя, 

производимаго винтомъ, 

предлагаютъ пользовать­

ся имъ при помощи 

агентовъ понпмающпхъ 

и опытныхъ. Исr1.ривле­

вiе, кром·Б TOL'O, про­

изводят'Ь, брощя рельсы 

плашмя на дnt попе­

речины съ высоты, ко­

тора.я: зависитъ отъ фор­

мы, вtса рельса и со­

става желtsа; рабочiе 

быстро прiоuр'hтаютъ необходимую опы·r1юстr, для по.11учепiя съ 

увtренностью желаемой стр·Блки. На восточной французской дороr13, 

употребляющей рельсы въ 35 k въ мстрi~ и 6 :метр. дл11ны, берут~. 

слfщующiя числа для пормальноП nыправки и R кривой 

Высота паденiя: стр·tлrса: В rtривой: 

м •. 1t. т. 

{) in G5 5 !JOO 
о 

" 
80 10 600 

о 
" 

90 15 300. 
Ра::~стоянiе 2-хъ попереч1шъ 5 т. 50. 

Для радiусовъ въ метрахъ: 

--~-4СЮ 1 500 

Стр·~лы 15 1 13 1 12 

GOO / 100~ 

10 1 8 1 7 

900 r-;;--Мтровъ. 

5 1 4 Мплп:мстровъ. 

Одна существенная предос·rорож.ность состоитъ въ распред·hлl'­

нiи релr.совъ соотв·Jзтствепно степеnн ихъ и nъ обозначенiи вели­

чины радiуса ItpИBИ3Ilbl. 

Стоимость выпраnленiя рельса или изгиба, въ среднемъ, выхо­

дитъ О f 05-0 /',2.-Приборъ Шрабеца для сгибанiя стальных'L 

рельсовъ (на французских'!" дорогахъ) состоитъ изъ двухъ треуrоль­

вик.овъ, прикр·Iшленныхъ nъ осношшiи 1;,ъ ковцамъ рельса, подле­

жащаго изгибу, ц1ьпи, соединяющей вершины треугольник.овъ, и па-

• конепъ винтова~о ,11exa1t11.JJ1и, щJик.р·Ь11лепвято JtЪ u:Ьпи и натяги· 
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оЗ)о:щаго ее прп дi>йствi11 paбoqaro на рукоятку. Треугольники со­

сr1JЯТЪ изъ обоймицъ, прикрi!шленныхъ къ посл·вднимъ подпорками 

n соединитель-

выхъ угловыхъ 

плаСТИНО!{Ъ' 

предотвращаю­

щuхъ сrtользе­

нiе подuорокъ 

вдоль рельса. 

Над·:Ввши 

оGоймицы на 

концы рельса, 

ПОДВОДЯТЪ ПОД­

ПОрRИ и соеди­

ияютъ. ихъ пла-

стиюtами съ 

обоймицами и 

:концами рельса; 

зат·:Ниъ васаж~r­

вается у праваго треуrоJп.,ниr\а винтъ съ руrюятr~ою, вставляя т1)убк.у 

въ отверстiе второй обоИмицы; въ подобное .же отверстiе второй 

обоймицы, вставляется дру­

гой тюнецъ Ц'nrш. Враще­

вiсмъ рукоятки ц·Ьпь втяги­

вается и рельсъ сгибается. 

Чпсло оuоротовъ винта при 

прямо111ъ р-ельС'J: и на'rя­

нутоtl цfши соотвi>тствуетъ 

радiусу кривизны, которую 

жедаютъ придать рельеу. 

Сгибая по шаблонамъ, соо·rв"Ьтствующиыъ разны:мъ радiусамъ, пря­

~ые рельсы разныхъ дливъ и считая число оборотовъ винта, легко 

с•:~ставить таблицу для руrюводства при сrлбанiи рельсъ, изъ кото­

рr~й ,:~;.тя каждаrо радiуса и каждой длпны рельса можио прочесть . 
соотвtтствующее •шсло оборотовъ винта. При сгибдяiи рельса дол:~шо 

переВ:ш пред·.Ьлъ упругости его матсрiала, но не сл·JJдуетъ идтп 

I:\..П.Ше необходи:ь.шго при даппой л,риви:ш1~ сгибанiя. 

Ишкенсръ В. ТроицRi:й. 
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При составленiи статьи служили источниками: 

Goschle1·. Traite pratique de l'entretien et de l'exploitation des 
cl1emins de f er. 

Schwabe. Ueber das Englische Eisenbahшvesen. 
Lavoinne et Pontzen Les chemins de fer en Amerique. 
Писаревск.Ш и Залi>сскiй. Ремонтъ верхн.яrо строенiя желtзпыхъ 

дпроrъ. 

Zeitп11g des Veгeins Deutscl1e1· Eisenbahnveгwaltungeп. 1880. 
Разныя отд1шьныя статьи, пом11щенныя за разные годы въ жур­

нал·h м-ва п. с. и "Инженерt" :кiевскомъ за 1882 rодъ. 



ОПИСАНIЕ 

пу .пъверизацiонно-регенера тивпо-аккум:у лнторпой системы неФ­

тянаrо отоплеиiя паровозныхъ, пароходныхъ и постолнныхъ 

паровыхъ Rотловъ, 1шж€нера, .велиRобри1.'анс.каго подданнаго, 

0. В. Ур:кгардта. 

Милостивый l'осударь 

Г. Редакторъ! 

Имtю чесз.ъ при семъ нреnроводнть чертежи ююбр·f:з.·енной мною 

1.:истемы отопленiя паровозовъ нефт.аны:ми ое·rатками и вtдомости 

резудьтатовъ, полуЧ.енныхъ при отопленiи паровозовъ одной нефтью 
и нефтью при t:опоставленiи съ другими родами топлива, на грлзе­

царицынсrюй желtзной доро1"f:. Прп этом:ъ, считаю вужпы:м:ъ сооб­

щить, что при испытанiи тошш uрим·Iтнлась различна.и форма 

н.ладки регенератора; изображеннан .же на чертеж·Б uа:кл:ючае·rъ въ 
t:eбt наивы~'одн·l;йшую въ отношенiи расхода топлива на версту. 

Въ наето.нщее время 14 парово:ювъ перед·kшны по ивло.женной 
въ чертеж-В систем·в и дtйствуюз.·ъ 0<1ень удовде·шоритедьно. Расхода 

на по'вадо-версту въ составt 3() гружепныхъ вагоновъ въ 1•опц1> 

апр·Iша ОRавалось отъ 23,5 до 24,5 фунтовъ, включая и заправrtу 

паровоза. 

()qснь буду благодаренъ, если peдarщi}J вапiего уважаемаго жур~ 

пала сочтетъ полеаныыъ сод1>йствовать распространенiю свfщ1шiй 

о гроыадноИ предъ всtми друrимп родами 'l'оплива выгодЪ отопле­

ui;1 паровозовъ нефтлпыми остатками. 

Упрамепiс паровозомъ оказывается чре;шычайпо просто и лешо; 

огоuь всегда nъ pacrropп,жeнiu машиниста, :;1~идкое ·rопд1шо сгораетъ 

совершеuпо бсзъ дыма п подучаетс.ir отъ 7 5 ° /о до 80° / n подеsпой 
теплотворности ЖИДI{аI'о топлива; lt теоретичесн:аа 1·еш10творность 

нефтяныхъ uС'L'1tт11:овъ, согласно хuмит1есr~аго coдc1mtania составuыхъ 

частей нсф•ш;;.: 16 ф. воды па 1 фунтъ топлива. 
Пршrите ув·I>репiе въ истинномъ почтенiи къ вамъ. 

Я. В. Ур1пардтъ. 

0 ;::s~:EIЪ>, Жо 111. II. (:, 1883, '!', ll1 КIJ, 11-12. 2 
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Пульверизацiонво - регенеративно-а~ш.уму.л.иторна.и система пеф­

тянаrо отопленiн паровозныхъ, пароходныхъ и посто.явпыхъ паро­

выхъ котловъ инженера, велитюбритавскаго подданнаrо, е. в. Урк­

гардта заключаетъ въ себt успnсршенетвоnанный аппаратъ для 

полнаго сгоравi.и жидкаго топ.пша, к.::шовое cropaнie достигается 

устройство:мъ особой зажиrательноi'i: камеры, играющей роль реге­

нератора и вм·.Бстt съ т1шъ аккуыулятора (собирателя) развиваю­

щейся при сгоранiп нефтп теплоты. 

Система эта состоитъ изъ: 1) пульверизатора и 2) сожигатсльвой 
камеры, устраиваемой въ топшв Ii.отла. 

Пульверизаторо (черт. 1), дЪйствующiй паромъ илп сжа·rымъ 

воздухомъ, состоитъ изъ сл·.Бдующихъ частей: чуrуннаго цилиндра А, 

прючт.Бплснпаго itъ задней ст·.Бнк·.Б, въ который ввинчиваетсп мiд­

на,я трубка В 1 имtющая конусообразный конецъ; трубка эта снаб­

жена винтовою вар·Бз1юю внутри чуrуннаго цилиндра и зубчатымъ 

колесомъ С на выход.ящемъ ен конц-В. Помощью червяка D, за­

ц·вшrяющаго за зубчатое 1;.олесо С, трубкt этой сообщается посту­

пательное движенiе взадъ и впередъ въ чугунномъ цилиндр-В, чtмъ 

достигается бплыпiй или меньшiй впускъ топлива въ топку или 

полное его преii.ращенiе. На обращенный къ тош{t н.онецъ чугунпаго 

цилиндра А прикрiтленъ м·вдный, конусообразный накопечникъ Е, 

въ коничесRую часть нотnраго входитъ Rонепъ трубки В. У того-же, 

обращеннаrо къ топк:в, ROfЩa чуrуннаго цилиндра устроенъ каналъ F, 
служащiй для притоrtа нефтянаго топлива. и воR.JГВ него другой 

1шналъ, подъ прямымъ къ неыу угломъ, g, служащiй для впуска 

пара въ 1tамсру J, · устrоенную внутри чугуннаго цилиндра. Въ 

м·:Вдпой трубt В, въ части ен, находящейr"я въ rш111ер·.Б J, имtетс.и отъ 
3-хъ до 4-хъ отверстiй k, чрезъ 1~оторыя паръ илп сжатый вовдухъ 

поступаетъ внивъ трубки В, и чрезъ 1ипичес1юе ен отверстiе въ топку. 

ДtйСтвiе пульверизатора, та~\.же какъ и въ ,пульверизаторахъ 

другихъ системъ, состоитъ въ 1·омъ, что паръ или сжатый воздухъ, 

устремляясь съ силою чрезъ коничесr;.ое отверстiе трубки. В, увле­
Еаетъ чревъ зазоръ между коничесrшми оконечностями трубки В и 

цилиндра А въ раздробленномъ состоянiи нефть изъ канала F' и 
ю1·1ст~в еъ нею вступаетъ въ топку въ видi~ конусообразной струи, 

ударяющей въ sадшою ст·Ьнку :камеры. Для бо.:rьшаго раздробленiя 

вступающей въ топку струи н дАя болыпаго доступа къ ней воздуха, 

къ внутренней ст.Вик-В топюr прикр·.Бпденъ стальной ра3J(робитель: 

('ОСтоящiй и3ъ трехъ или бшгве ножей L. 
Впуснъ rорючаrо матерiала въ топку и реrулированiе eru при-
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тоБа достигается движенiемъ трубки В, помощью описавныхъ ко­

.Iеса С и черв.яка D, стержень котораго М н~ходится въ распо­
ряжевiи машиниста. 

Ilримrьчаиiе. Регулировавiе только что оппсаннымъ спо­

собомЪ притока топлиnа примtнимо къ паровозамъ, въ постояп­

ныхъ и парохоДныхъ котлахъ: колесо и червякъ могутъ быть 

замtнены обыкновенной рукояткой, прикрtпленпой къ трубк·J:; В. 

Важв1~йшiй элементъ всей сис1·емы, составляющiй существен­

нtйmую часть изобр1~тенiя,. заключается въ сожигательной, регепе­
ративно-акrtумуляторной, камер·J;. 

Сожи~ателъиал , ре~еиераrтивно - аu1'у.муллториаа намера 

устроена внутри топки котла А (черт . .N'~ 1-й), изъ оrнеупорнаго 

кирпича., сложеннаго на огнеупорной rлипt. Она расположена 

прямо на днt поддувальнаго ящика и состоит'f, изъ трехъ ет1шокъ, 

выведенныхъ почти до неба топки и распертыхъ для устойчивости 

аркою. Между ботювыми стtнками камеры и стtнками топки, оста­

влены каналы а ( фиt'. 1 ), длл прохода горящихъ газовъ къ труб­

камъ котла С (фиг. 2), причемъ для бодilе paвнori1ilpпaro доступа 

этихъ гаsовъ, какъ къ :к.райнимъ, такъ и средним:ъ трубкамъ, углы 

камеры В (фиг. 3). срtзаны. Кромi> вышеупомянутыхъ бокоnыхъ 

каналовъ а, въ стtнка.хъ камеры сдtланы ortнa Ь (фиг. 1 и 2), число 
которыхъ произвольно, служащiя длл полнаго сжиганiн идущщrъ по 

· каналамъ а газовъ (регенеративная часть аппарата). 
Необходимый для сгоранiя топлива воздухъ поступаетъ въ Rа­

меру по каналамъ d (фиг. 1, 2 и 3), устроеннымъ въ освованiи 
камеры съ трехъ ея сторонъ и черезъ заднее поддувало е (фиг. 2). 

Д1Jйствiе камеры с.твдующее: пулшериsированное жидкое топливо · 
изъ пульверизатора Р (черт. 2, фиг. 2) поступаетъ nъ камеру, гд·l; 

и воспламеняется, пе1)емtшиваясь С'Т, притекающимъ по к::~наламъ d 
и чрезъ поддувало е воsдухомъ. 

Горящiе I'asы лроходлтъ по паправлfнiямъ, укаванньн.rъ стрtл • 
ка.мн по каналамъ а, и 01~ончательuо перегораютъ и поступаютъ 

въ дымоrарныл 1·рубк11, причемъ накаливаютъ nсю массу л:аменной 

Б.1адки (акl\'.умул.яторная часть аппаратR). 

При тако:мъ движенiи rазовъ, вреl\IЯ еопрпкосновенiл ихъ къ 

l\а:llеннымъ поверхностямъ значительно увеличивается, что способ­

ствуетъ къ совершенному ихъ сrоранiю, а сл·вдователъно и къ ра3· 

штiю наибольmаго rtоличества тепла. 

Препмущества этой системы отопленi.я: :замючаются въ сл'В­

;:Iо:щемъ: 

2* 
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1) Достиженiе полнаго сгоранiя топлива. 

2) Устраненiе доступа холоднаrо во3духа къ 1·ру()камъ котла, а 

слtдовательно, и устравевiе течи трубокъ, такъ 1tакъ воздухъ 

ве иначе можетъ попасть въ нихъ, какъ ·пройдл -чре3ъ нагр·Б­

тые камеру и каналы. 

3) Возможность возобновленiя прекращеннаrо горtнiя въ топк:В 

прос·rымъ впускомъ пульверизованнаго rорючаго нефтлнаго то-­

плива, безъ зажиганiя его, такъ какъ нефть, вnущеннал въ 

накаленную каиеру, сама воспламенлетсл, прикасаясь къ стtн­

Itамъ, безъ всякаrо взрыва. Качество это особенно важно въ 

прим1шенiи ItЪ паровозамъ, давал возможность, при спусrtахъ 

на уклонахъ, совершенно пре1tращать впускъ топлиFа, а сл·.Вдо­

вательно и расходъ его. 

4) Достиженiе бол:Ве скорой заправки :котла. llo nроизведеннымъ 
опыта:мъ, въ прш111шенiи этой систе11-rы отошюнiя 1tъ парово­

:-шмъ, время дд.н приготовденiя па.ра въ совершенно холодномъ 

парово3·!; не преnышаетъ 50 мин., а въ тешюмъ паровоз'.f>, стояв­
шемъ бе3ъ огня: въ течеniе 16 11аtовъ--паръ приrотовдJ1лс.а въ 

25 мин. до 8 атм. 
5) llозмо.жность, ·во время стоянiя 1шl3зда, rюддержа.вiя и даж~ 

поднятiя пара, бевъ сжигапiя ·rошшва, благодар.н одной лишь 

аю~умуллторпой способности Rирпичпой кладки 1самеры, сох1ж~ 

плющей въ себ'в. sначительный запасъ ·rепла. Опы·~·ы этой 

системы отопленiя: прошшодились съ паровоsамu грнsе"цари­

цынской жш~·взной доро~·и, въ 3имнес вреюr, и до1са3ади нод­

вую удобоприм·l~вюrость ел, подтвержденiемъ чему можстъ слу­

жить прилагаемый при семъ протоrшлъ. 

6) Возможность обой·rись 6е3ъ rщчеrаровъ и rючегарuыхъ иистру­

ментовъ. 

7) Во3можность во всякое nрею1,..:_1Зо врем.а хода и па.стоянщ1хъ 

nъ 10 мииутъ, нагнать nаръ въ желаемояъ paзм'BJJ'k 
13) У С'1·раненiе задержю1 по·.Бздовъ, происходящей отъ прор·Ь::нш 

колосни1tовъ и чистю1 поддувадовъ на кочегарныхъ ямахъ. 

!) ) У страненiе искръ и уменьшенiе воз111ожности пожаровъ. 

1 О) Воs:можвость изб·Бжать расходовъ по содержапiю дровою1адо11ъ 

или угодьщи1ювъ, та1tъ какъ напо.1нить ба1tъ на тендер-В нефтью 

можно одина1t01JЫМЪ съ впусRомъ воды въ те11деръ способомъ­

собственнымъ давленiемъ изъ нефт.ннаго хранилища. 

11) У страненiе химической: порчи тошtи и трубокъ котл:а, а ·1·мже 
Rрышъ и: пото.11ковъ дeiro, всл·Бдствiе отсутствiя: въ нефти сtры, 
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СРАВНИТЕЛЬНА.Я: В'ВДОМОСТЬ 

O'l'OIJлeнiл парово:ювъ: нефтлныли остат:кюш, ;(1ювюш, l'рушевс1шмъ аН'l'раци'rо.мъ и Донецкю1ъ курны:мъ 
углеиъ, при о;r,инадовыхъ ;r,анныхъ л о;r,ин;.ы•овой тн.rТ. и -pa,J11·:В11t nарово:ювъ. 

Годъ, 
!r!'ВСJЩЪ 

п 

чпс.10. 

\1 Состоннiе 
погоды и тем-

1 

пература воs­

;1г»а. 

llрим':Вчанiя, 

1883 r.j 
Фt'&!J.: 

;;t ~ 1 1 ! I:АГ@. iЕЕГСТМ. j Jj П У J; Ы i КУВ. С. i ПУД,Ы 
u Иеж;J:у ст. Царш1ы- 1 · 1 

пюt·1. l1 Арче;1ою. 8 1 i~~~i-, 25 1 548 
1 

14,600! - / ево; - / - 1,50 

; 1 коп. ; 
1 
(Сильпыiiбо1:оr.. 

33,15 ;р·J;т., темп. отъ 
/ \-17°до-18°. 

1) Цtна нефт11ныхъ ос­
татког.ъ 17 коп. пудъ. 

2) Цtна антрацита и 
кур11аrо yr,111 22 к. пудъ. 

3) Одна куб. саж. дровъ 
12 вер. ~1'hры 22 руб. 1- \-- т,1·,1;.е. 

Ла.рта. !. i) Лe:;i:;i,y ст. Ц;:;ршщ-
1 ноJгь 11 _\рчс;~;ою. 

]- 'ГrJЖ~. 

н l 24-'1о-1~ 25 \
1 

548 ы.,воо - i - 1104n! - 1· 1,79 

1 24-21 1: ! :1 ! 1' 

7 26-291 25 292 7,300 262i - : - - /.0,897 15,24
1 

1 . , fYиtp. бм;.в·J;т., 

:; ~:~:: :: \1 ::: 1· ~::~~ = 11! 3501 = 3~:25 ~~~~7 ::::4 t тел~о о~5~90 
ПУДЫ 

23 26-27 25 292 1· 7,31~0 200! - - - 0,681 11,62 -
\ 1 

. 39,16 j 

Нача.1ьниRъ подвижнаго сосшва u, ·rяrи 

4) Г.шв. pasмtp. паров.: 
Дiап1. цилиндра 460m/"= 
(18 1/s 11

). 

Ходъ поршна. GlOm;-,,. = 
(24"). 

Д1аn1. нмссъ 1295"'/т= 
(4' J"). 
Общап новерхн. ларово3а 
116 О л.=(1248) О ф. 

Еtсъ napOEQ:Ja :з5 ТОIПIЪ. 
1 

пнженеръ УрRrардтъ. 



ТАВJIИЦА 

ре3ультатовъ отопленiл шести-нолесныхъ парово3овъ эавода Illнейдеръ, нефтлны]\[и оста'l'r~ами, на Грлзе-Цариц. ж. д. 

Годъ, 

JlliJCJЩЪ 

и число. 

Участокъ пути, 

rд~ производи~ись 

опыты. 

1883 1 

Jlнваря 18 Порисогл·l;uсч-Вурнакъ 11 1 

обра1·110. . . . . . . 23 124-23 24 

19 Тоже 231.28-25 

21 llорисоглtбскъ-Фнлоиово 23 29 

1- 22 Филоново -Арчеда. • 23 21 

24,33 

26 

23,40 

2з1 2 , Арчеда-Царицынъ и обрат. 23 27-32 21! 

Февр. 13 Арчеда-Царицынъ 8 27 

15 Ворисоrлtбскъ-ЦариЦынъ 7 27-31 

23 Тоже 35 27-31 

Марта 7 Арчеда-Царицынъ .. 8 21 

11 Царицьшъ-Арчеда и о6рат. 14 26-31 

14 Арчеда-Иловли 40 1 30 

14 

22 

22 1 
14 

24,431 
21 

1 

d. - ·1 ·РасходЪ- нiiфтян~ - '5 . 1 
~ ~ ~ остатковь. ~ ~ 
:= :::oQ Е--- с: с:.) 

1 

~ E2j ~ на все раз- ... ~ = ~ столнiе Бо на одну t ~ 
~ ~ 0 rJiaвt поtв~а ПО'В3ДО-

1 
3 ::J: 

1 

S" :Е ~ съ растоn- верстv = ~ ?5: Р..... r::... IC-OIO, ф "' ' о с 
е- въ nудахъ. 1 ут. ~ ~ , 

Состолнiе 

погоды и те}ше­

ратура воз,>~:уха. 1 

1 1 
144 1 3,456 108,28 30,90 12 70 {Bor;oвoii 11tте11ъ. 

' ТеDшерат. -15°. 

144 

104 

118 

292 

146 

368 

368 

146 

292 

58 

3,503,52 

2,704 

2,761 

7,008 

2040 

8,096 

8,096 

2,044 

1 

7,134 

1,215 

115,40 

69,46 

89,60 

222,82 

32,50 13 GO {Сильu. боков. вiтеръ. 
' Тем.отъ -8° до-10°. 

26,17 11,35 Тихо -5°. 

30
,
20 12,90 fYD1tpeн. бо1•ов. вtтеръ. 

l'Гемиература -7°. 
f Сильн. боковой вi>теръ 

30,52 13,00 \щш -170 -180. 
1 {у м'kренilый в'kтеръ. 

77,00 121,00 9.00 Температура -4". 
286, 75 25, 73 10,93 'Гоже. Темпер. -6°. 

{ Сильн. боков. вtтеръ. 
289,80 1 31,50 13,30 Тем.отъ-100 до-150. 
84 123,00 9,78 Тихо. Температ. +2. 

200,40 ' 27,45 11,66 {Боковой вtтеръ. 
ТеDшература - 7°. 

37,00 i 25,40 10,84 •rихо. Те~шерат.-11°. 
1 

Прим-Вчанiя. 

1) Ц·hна нефтиныхъ 
остатковъ: 

17 коп. пудъ. 

2) Главный равмtръ 
паровоза: 

ДiаJ1етръ цилиндра 
460 >njm (18'/s")· 
Ходъ поршня 610"'/ш 

(24•). 
Д~а:м. колесъ 1295 ш/т 
(4' 3"). 
Общая поверхи. нагрt­
ва 116 О м. (1248 
Оф.). 

Вtсъ паровоза 35 тои. 

Общiй ВЪIВОДЪ • ·1-1- 121,7412,180 148,057,5211,530,51 J 21,65, ll,73 

Начальникъ подвижнаго состава и тяги инженеръ Урхrардтъ. 

г 
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А :КТ Ъ. 

188З года мар·1·а 6 дuя, no распоряженiю r. уnравляющз,го 
rрю~е-царицынскою жел1ззною дорогоЮ, мы нижеподнисавшiеся про­
и3водили опы·rы отоплснiемъ паровозовъ р:13ными родами ·rоплива: 

антрацитомъ, дровами и нефтяными остатками для опред·вленiя ко­

личества расхода каждаго топлива на поtздо-версту. При:чемъ для 

·гоrо, чтобы каждая изъ поtздокъ по условiямъ погоды подходила 

бы одна къ ,л:руrой, по·Ьзда съ нарово:зами, отопляемыми испытуемым.и 

сортами топлива, пуекали1~.ь одиuъ за друrимъ чрезъ возможно ко­

роткiе промежу·гки времени; опыты производились на участшБ гряiе­

царицынской ж. дор. "Царицыuъ-АрчадаL• въ 146 верстъ. Одtлано 

было двt поt3дки; одна изъ Царицына въ Арчаду и в·горая изъ 

Арчады въ Царицынъ. Со~т;~,въ вс·вхъ 6 поtздовъ былъ полный, 

т. е. 20 гружевыхъ отъ Царицына до сганцiи Городище и 25 отъ 
ст. Городище до А1Jчады, нsъ Арчады до Царицына тоже 25 гру­

женыхъ. Среднл.н темпер<tтура по Реом:юру-5°, У с.1ювiя погоды: 

слабый боковой в·втеръ. lipoбa производилась въ сл·Ьдующемъ по­

рядкk 3 марта по:Вздъ .№ 32, въ 6 час. 20 :м:ин. вечера, ошравленъ 

былъ изъ Царицына съ шестин.одеспымъ паровозоАl'Ь No 24 системы 
Шнейдеръ, ото11лаешJ:м:ъ <tнтраци1·омъ 1 подъ наблюденiе11fъ иаши­

нистъ-инструн:тора Гонсевскаго; 4 марта по'вздъ № 24, въ 3 ч. 

35 м. утра, паровозъ № 21, той же кою~труrtп,iи, подъ паблюденiе~1ъ 
г. ревиsора топдива Трачевекаго; того же числа по·Бздъ .N'o 26-въ 
7 час. 5 м. утра отправился и3ъ Царицына, парооозъ № 23 той-же 
системы, отопляемый нефтяными остаткаllfи, лодъ паблюдепiемъ 

· и. д. начальюша депо Новицка1·0. Обратно изъ Арчады паровозы 

rшш въ томъ же порядr~·I> ~ъ тtмъ же отопленiемъ и подъ наблю-­

денiе~rъ 1"вхъ .же лицъ; поtздъ № 31 4-го числа въ 2 ч. 40 :м. 

дня-паровозъ № 24, поtздъ № 23 въ 8 ч. · 30 м:ив. вечера того 

же числа-парово3ъ .1\(~ 21 и 5-го числа, въ 4 ч. 25 м. утра-но·!Jзд '· 
х~ 27-napOD03Ъ N~ 23. 

ВсЪ nоЪзда приходили на промежутоqнып и оrtопечныя стапцiп 
во время. Расходъ топлива и количество nыпариваемой воды сд·f;­

дующiе: 
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Расходъ топлива воды, ныш;,- стщ. uо;щ, о;щuгонуда Стош~ость 
. , -- - Расход~- I~.0с11~че-1-- iJ)шa --

·------------ ренноii выпарен. антрац~iта однпti 

н родъ ото1rденiя. 
на 292 nep./ на 1 верст. всiщъ ко- един.пцсю неф~.п 11 •. 
nю~ючаа п растопку .ш:ост~оJ1ъ, а ~шрою о,щ1;н 1;y(J. пп Ь.1до-

n11,роnоооnъ и.зрасхuд. 1 1шждаго с,1n;е11и версты. 

1 
топ.шва. , топ,шва. д]JОВЪ. 

i 1 1 
Пщ.юноаъ )\~ 2411таnл. антрац. 3150 пуд l,l!J811yд. 2,140 ПJ'i\· ti,11 22 к. нуд. 26,R5 коп. 

J";_, ')1 r '' 12" О (111)~ 2 "2- 1712 пуд.}/29 ·' ·.· . "~ <,j " н .... " µ,р01ш1п. п, ,J 1:. с. , 1 н.с. ,LJ •1 1, tl ь:. саа\-. 0-4 p30.1 .. 1.: •. "u,.J · " 

" .11~ 23 " неф. t•ет. 200 нуд. O,u8-i нуд. 2,2:39 " J ,И4 ну;~:. 17 к. nуд.111,64 " 

П2и~лт1шпiе. Одна кубuчеекая Сitженъ дровъ = 104 пуд. 

автрацнта, cor.:Iacнo ВI:Ч\аботавнаrо nOJlOJ:Б.eнiя о т<\пливЪ. 

Подписали: И. д. Начальник.а депо Царицынъ НобиИ;1'iй. 

Ревизоръ топлива Трачебс1•iй. 

Машиниетъ-иrтструкторъ Гоисмсиiu. 

Временная: Jtястру1щiя для м:ашинистовъ и ихъ помощп:иRовъ 

rрязе-царицыиской жел. дороги, при отош1еяiи паро:возовъ неФтью. 

Pacmomrr.t ?irtlIOflOЗoб;:.. 

§ J. П рr.:т;дс ncr.1·n сл·l;,ч:уетъ уri'J1.•1птьс:т nъ сnвсршенной чиr"rот·l: 

ды11юг11рттыи. трубт, :щднrJ! и переднеr1 тошот, отъ ш1~:;лшшшейся 

въ ттредыдущiя пп·kщюr саж.11. 

C1zocoбr, ратпотт . 

. § 2. При зажигапiи пефтп пужпо пnступатг. с.~гJ;дующимъ обра-
нпмъ: 

а) Уб·liдившист, въ готовности парово3Iюй прислуги п въ доста­

точпомъ 1юличеств·Б воды въ котлf.; 

б) сосдиш1ть паровой трубой отъ резерnнаго паровоза, илп отъ 

особаrо rютла, сифонъ и пульвер1шаторъ шt уnравляС'моиъ ш1ро.вmJ1>; 
в) ошрывъ п~. половину сиф?нъ юt отаплнвае1\fомъ паровоз·I1 и нс-

- }JПoro поддувало, выпус·гивъ сна.чала.воду изъ пулr,вери3атора, нужно 

броеить, чреsъ отверстiе, въ дверцы, заж"1J-.;енные~ грязные Itопцы, 

с·rружк.и или паrtлю, пропи·L'анную п.:Нсiю.'rыю т~сросиноJ11ъ. 8ат'1тъ, 

rюr·да пламн отъ этихъ прг,;~;метовъ будетъ видно на дп·Т1 тошш, то 

въ нтотъ ~10мer1·1"J> оетортrшо i1 ncc.ыia. нrмпоt•о 0·1·11.рыть 1rr1 p·i:. чрс~п 
JIY :rыю11н:~а.торъ.. r.r1 тЪгr. llOCTCПCIПIO и ·г::~rсже Оf'.'ГОJЮ/11.ПО птирЫ'ГL 
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нефгь, которая сейчасъ отъ пламени въ топк"В зажигается безъ вс.я­

:&аго шума; послi> чего пустить нефть на столько, чтобы видно было 

на дп11 топи.и небо.'lьmое пламя; если окажете.я дьн1ъ надъ трубою, 

немного бол-Ве открыть поддувало. При этошъ нужно заботиться 

не допускать, безъ надобности, лишняго прито1tа во:здуха въ •rопк.у. 

§ 3. Посл':В постанов1tи паровоза въ депо, во время хода на 

етолнкахъ, подходя къ сганцiи, въ зависимости отъ состоянiл воды 

и пара, М().ЖНО заранf>е, за версту или за дв11, смотря по профилю, 

прекра'I'ИТЬ почти окончательно при1•01tъ нефти, пакрывъ поддувала. 

Лкку:муля·горъ выд·влнетъ на столъхо жара, что до·Бхатъ до станцiи, 
не понижая давленiя пара, 11южно беsъ затрудненiя. 

Посл11 постановки паровоза въ депо, на б()льmихъ етоя1шахъ 

нужно, :rtpoм'l; поддувалъ, заRрытъ еще дымовую трубу. 

§ 4. При нагрузкt нефти въ бакъ на тендер·:В, нужно влпвать 

оную обязательно чрезъ сtтку, чтобы не :ыогъ проходить крупный 

соръ, щепки, концы. Съ этой стороны должно быть точно также 

обращено особенное вниi\Iа.нiе на выходную трубку. 

§ 5. Во вре:мя холодовъ, 3имою, необходпмл пустить въ нефтя­

ной бакъ чрезъ вефтеuрогрtвм·ельную трубу п :нгвет~т;ъ не~тнпrо 

пару, чrобы предnарительно, до прптока нефтп F~ъ пу.1н-вери:=н~тору, 

разжидить ее. 

§ 6. На оn.н:~юшпст1f матшптпrта и его поиощнптш. ле~Rпт·r, по­

стоапна.н :забота о <·оuлюденiи юшво:шож.ноtr чиrirпты па паро1=юэ1: 

и 'l'епдер11. По пз\)·f;жднiо поудо6ствъ от1, скттп~п, Rn:щож.нm\ при 

н'Iнюторомъ rиличсств·УJ попаmпРН па п.тющадr;,у тендера нсфтп, сл·l!­

дуетъ па эту площадrtу подсыпать песку. 

§ 7. Rъ каж.до:мъ депо, /f.O отправленi.я въ по1J3дт., пужпо осио­

тр•I;ть, л1:тъ-ли въ 'I'pyu·в сажи и если оrtа-ж.стсп, то пужпо трубу 

пр?чистить, предупредпвт. ма1шшис1·оnъ, что лвлспiс ;)то пронелодптъ 

отъ леудоnле·гnорителы~аго управленi.а ·rопаою, ч ro, сл':Ьдонателr,но, 

при nпимательпомъ уход·l> на топrюй, лешо устраплется. 

§ 3. Когда t1a}Joвosъ наsпаченъ къ nро:мывrt·в и поставлепъ r.ъ 

депо, н ужпо открыть поддувало, дымовую трубу и пере,;1,пi.я: дверцы 

дымовой r<.opoбrtи. Спустя два часа посл.'I:; этого прочие.тить ·.rща·1·елы10 

дымогарпыл ·rрубы отъ сажи; :затkмъ, по прошестniи еще четырехъ 

часовъ, при ус.ловiи гор.ячей проиыnrш, т. с. отъ pyrtaвa другаго, 

горячаrо паровоаа, спустить воду, а прн холодно\! промыnк·Л, пеоG­

ходюrо, чтпбы пачалынш.ъ д~що, или его по11rощшшъ, у6!3дилис1, nъ 

,л,остаточ11о~!Ъ охлrt1п.;~,~пiп ПtlJJOJщщ, для нр1нтывшr. Во::JЪ pai!p'bпrc~ 

нiн-же нач::~.1ыrпnа JJ,eпo ил11 его пт.rощшш.а., .i\шпrннпеты, нх·r, по-
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мощники и промывальщики не иr.1-Бютъ IIpana приступать къ про­
мывк1J пaponosa. 

§ 9. Начальники депо, ихъ помощники, а также машинистъ­

инструкторы обязаны строго слtдить за исправностью паровоза, за 

чистотой и опрлтностью на паровозt и тендер1>, согласно требованiя 

настоящей инструrщiи. 

§ 10. Строrо воспрещается входить въ пом·Бщенiе нефтлнаго 
ба11а съ зажженной лампой или св·вчей; даже быть въ очень близ­

комъ разстоянiи отъ входа. или другого отверстiя нефтя.наrо ба1•а 

съ зажженной лампой ил:н свtчей и фонарями 1ioлoж;l:"meJl1/HO не· 

возлюа1сни. Если явится необходимость вычистить бакъ отъ случайно 

попавшихъ въ него тряпошь и грязи, то сд·Н.:шть это ну.жно беэъ 

осв1Jщенiя, ощупью. Эти м·:Вры требуютъ безусловна1·0 исполненiя., 

во и:збtжанiе моrущаrо произойдти взрыва от·ь скопивш~rхся газовъ. 

§ 11. Во врем.я. хода поtзда, при д·Бйствiи пульверизатора, пе 

слtдуетъ увеличивать при·rока воздуха, чтобы дыма вовсе не видно 

было надъ трубою; а призна1~о:t11ъ правилънаrо отrюшснiя · между 
Rоличествомъ воздуха и нефтью сдужитъ появленiе небольша.rо, nочт1• 

nрозрачнаго, дыиа надъ трубою, чего, прав1rлыю регулируя при­

'ГОЕЪ воздуха, и нужно добиваться. 



ТАРИФЪ 

НА А:МЕРИКАНС:КИХЪ ЖЕЛ'ВЗНЫХЪ ДОРОГАХЪ '"). 

( И.10 юutut "Les chemi11s {le fe1· еп. Amerique, ра?" Lшvoinn.e et 
Pмztzмi". Вътуси~ 11. 188,'2 i.). 

Если даже американскiн обществ::~ жел1~зныхъ дороrъ .ж.ивутъ 

.между собою мирно, то· и то~·да нельзя разсчитыва·rь, чтобы во" 

просъ о тарифахъ, такой сложный и спорный въ странахъ, нахо­

длщихсл въ дучшихъ условiяхъ о·rносителъпо одпообразiя ·rарифовъ, 

моrъ въ Америн:в представляться въ [rростомъ nид11 (не сложнымъ), 

гдt различiе условiй постройки и эксшrоатацiи желtзныхъ дороrъ 

и подная свобода, которой польвуютсл жел11анодорожны.я общества, 

необходимо должны отража1ъся болыпимъ разнообразiемъ въ та­

рифахъ. 

Если однообразiя въ тарифахъ не существуетъ ·rеперь даже въ 

странахъ, nъ которыхъ жел11зныл дороги находя·rсл въ зависимости 

01"1 прави·rе.чьства и пользуются его гарантiею, то т1;мъ бол·.Ве 

нельзя ожидать такого однообразiя въ странt, въ ноторой каждое 

общество, строя и э~сп.1оа1·ируя свои ливiи на свой страхъ n рискъ, 
постоянно боретсл за свое существованiе и можетъ только устано­

вить однообразный тарифъ па своей дoport. для привлечепi.а гру­

::~овъ и сохраненiя ихъ направленiл,-въ противномъ случа·h 1·руsы 

:м:огутъ въ каждую :минуту эту дорогу миновать. 

*) Важное значенiе, придаваеАюе, въ настоящее вре:мл, ·rарпфном:у вопросу въ 
Россiп, которымъ заняты не толыш -общества же,1tзныхъ дороrъ и техн11ческая 

лптература, во п uравительство,-nобудило меня предс·rавитr. свtдtвiл по этому 
воиросу на а~ерикавскихъ ж. дороrахъ 113Ъ указаяваrо выше источника, заслу­

ж11в:-1ЮJ':~то серье.-зю~rо ввпманiя 1щждаrо техв1ша. 
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Общес·гва .жел1:3ныхъ дороrъ въ АмеришБ ежеминутно примt­

няются Rъ надобвостямъ коммерчесRимъ и ко вс~шимъ промышлен­

нымъ предпрiятiяиъ и находятъ, въ интересахъ этихъ предпрiяti!\ 

во3~южпымъ наивыгодв·вйшее прим1шенiе своихъ тарифоnъ nъ 1tаж­

Д()МЪ частпомъ случаt. 

Отличительный характеръ тарифовъ на амерюtанскихъ дорогахъ 

:1t1.ключаете.u въ одновременномъ ихъ ра3нообразiи и непостоянстн11. 
Для одного и того же класса пас1'.ажировъ и ·rоваровъ, тарифы ю~­

м1:няются не толъ:ко на разныхъ линiяхъ, 1ю даже и на одпой и 

той .;т\.е линi и, въ :.~ав11симости отъ JЖ8Сто.япiй, напраnлснiя с.лf;до­

ванiя, временп года, располщсенiя м·I>стъ отправлР.нi.я п прибытiя 1 

r;.оторыя моrутъ быть или не бьиъ общими со мноrи~ш лннi.аю1. 

Дифференцiальные та.рифы однообразны пп·1·ыrу, ч1•0 nведени по 

3aii.OHy. 

УетупчивоС'J'Ь :кo:vнraвiti желtнныхъ Дl)роrъ и состаменiе синди­

ката для введенiя о()щаго тарифа, которыfi послtдовалъ :::а тариф­

ною войной, дали Gол-Ье правильное и всеl)бщее примtненiе прuн­

цrша дпфференцiадьныхъ тарпфов'f., споеобствовавшнхъ открытiю 

в·ыходовъ и распроетраненiю рыr:ш.овъ д.:~.я ::~ем.:тед"Влr,ческпхъ прош:­

веденiП ~а.падныхъ странъ: для Кl)торыхъ ::1на<1итсльнш1 ра:1сто.янiя до 

сего служили прАгрп.дото. 

Пpпfi:tвmiт" Ч1'() rrp()rper.cпвнoe П()ниженiе :пнхъ тfl.рифо1п, подъ 

в.Jtiя11ie~1ъ т;лнкуррrнцiи, тщflнююсь вслtдr.твiс _новыхъ :1атрудиrттiii, 

вRе;1,f'Пныхъ ::щсплоатацirm, п но моРло уже еду.ж.итr, этl)му ходу 

д·I:Пс1·вптелы10 нrобходпмrн1ъ шющренiе:мъ, 1ютор0е Gы.11n Дl)стпг­

нуто только нъ посл·Ущпif' годы. 

Пасса~шрс:кiй тариФъ. 

Ппач::tл1: ушtжf'J\п,, что сущсству<~тъ (Jl)•rыпor р:~ллпчiс, ·1·пч1ю 

таrtжо, и.::щъ и n'f, друг11хъ страттах'J,, мож,1r,у ·1·а.р1нJкti\1п длл пасса 

;1;ирl'mъ п длп том.ро1п; лъ с..11шсл·I• П()Сто.:тпства хороню и ·го, что 

па мпогахъ липi.нхъ пр1п1·Iшопъ о.1r,ппrtf:овый nрипципъ днффсрсrщi­

алышхъ тарифовъ. 

1J :~ссажирскоо }r,вш1tснi1~, на. поr л·I:дпiс 1 О Л''fэтъ, па nc·l;X'f, лппi -
лхъ Соедштеппыхъ Пiтатовъ у1m.'rич1Jлось с.штптп r.ъ слабой с.тr.­

нспи, тогда шн:ъ ·rоварное дnижепiе прпплло rра.пдiонпыс ра~т·f.ры:, 

rют'f, Пl)чсыу п прс;r,ст::нн:=нлсн мало тпапсоnъ па :;начнтслыюс }Ж~J­

н1l'ric сто П:l ()1).:rт,пннп. чпr..тl> .шпi'ri, прсш1ущсстnсrшо :-:ападпыхъ. 

длп р:l:нщтiн пn ('('.:J.;кпрсt;аго дnп ;пенiн; допус.1щютъ :зпп.чпт~льпын 
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сбаnки съ пассажирскаго та рифа. Большiя разстоянiя, разд1>ляющiя 

центры населенiя и ограниченныя средства жителей, предс1·авл.я.ю1·ъ 

нс :малыя препятствiл,, которыя не особенно позволлютъ имъ пред­

принимать частыя путешествiя. 

Поэтому общества жел·Jззныхъ дорогъ при на:зпаченiи: пассажир­
скихъ тарифовъ для пассажировъ, обращающихся на ихъ линi.яхъ, 

стараются ·rолько чтобы яе перейти границъ, за которыми пасса­

жиры будутъ проi>зжать очень рtдко, 'и чтобы не возстановить про­
'l'ИВЪ себя общественваго мнtнiя; нарушая при этомъ законы, ЕО­

торые, въ большей части государствъ, ограничиваю·rъ Itило:1.шrриче-· 

скiй тарифъ при его прим·.Iшенiи. 

Напротивъ, общества должны привлекать на СЕОИ дороги пасса­

.жировъ, 1щущихъ по другимъ линiямъ, потому что, въ виду дл:ин­

наrо ра3стояиiя, они могутъ выбра·rь шежду многими путями сооб­

щевi~1 разныхъ группъ линiй, такiя, которыя входятъ въ ихъ часть. 

О·rсюда и происходитъ различiс, существующее почти во всtхъ же­

л·взнодо]ю.жвыхъ обществахъ, въ п рим':Ввенiи тарифовъ itъ пассажи­

рамъ м·:Вс·1·наго движенi.11 и про-Взжающимъ всю Дорогу, вообще 3На­

•штел:ьно повышенныхъ дл.я: нервыхъ, каrtъ представляющихъ эле­

метъ для увtрепнаrо тарифа, чtмъ для вторыхъ, r>оторые моrутъ 

ус1юль:шуть съ ихъ дороги, предпочи1·ая путь, може1"Ь быть и бол:'l;~ 

длинный, но для нихъ въ тоже время и болtе дешевый. 

Многiя общества не имtю·1·ъ абсолютно постоянна1'0 '.i·арифа ДЛ}! 

пассажировъ того или другого класса, самые общiе ·1·арифы не обо--

3пачены да.же па ин:дикаторахъ, ни въ объявлепiяхъ, которыя аме·­

р1шаuск.iя rюмпанiи такъ щедро раздаю·rъ . 
.Агентства, rюторыя шг.Бютъ обшшовенно много бюро въ ра3- · 

11ыхъ в:варталахъ в:аждаго города и главuыхъ отеляхъ, продаютъ 

6иле1·ы на звачительныл разстоянiя 11е 1·олыю по своимъ линiямъ, 

но н по чужuмъ,-3а рааньш ц·I~ны. Болtс или мсп·Бе д·1.нтельшtл 

r.:опкурренцi.н nедетсл общестнами посредстuомъ путеводи·rслей, _ука­

с:ьшающихъ выгодны.я лrшiи жел·J;зпыхъ дорогъ, относительно про-· 

дuлжительпости rю·Б;:;дrш, rюм<Jюрта IJal'Oлonъ 1 и раtшшr прiатныя 

y,11,oucтna nъ uу1'и; хо·гя нъ эти:хъ путевод1г1·сJшхъ и обозначены 1·а­
рифы для и,аждаго пути (1IО'Jщцюr), состаnлснные спецiальными аген­

тами 1юJ1шанiй ( пасса;·к.ирскими агептами), по они очень часто ими 

1!3:М'ВН.НЮТСЯ. 

I:Jюеты, выдаваемые для ра3личныхъ путей, состоящiе изъ п::J" 

в·встнаrо чш:ла .купоновъ, допуtкаютъ остано1ш.и на нi>которыхъ 

пµо:ме:mуточныхъ стапцiяхъ. ВмJ;ст1; съ сrн1ъ на большемъ числ·1 
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лиюи существуетъ обычай:, требующiй доплаты RЪ тарифу съ тilхъ 

путешественниковъ, которые берутъ билеты· на самомъ по1!3дt. До­

платы эти иногда доходятъ до че·гвертой части тарифа. На линiи 

Балтимора и Огiо доплаты иsмtняются отъ 1 до 6 фр. и 25 сант., 
смотря по ра3стоявiю; во такъ какъ это даетъ случай, кондув:тору 

поtзда, наsначивъ цiшу sa выданный пассажиру билетъ, внести въ 
контору общества только половину полученныхъ денегъ и, кром·Б 

того, такой способъ порождаетъ неудовольствiя пассажировъ при 

в:онтрол-В надъ получеввымъ кондукторомъ деньгами, то его никогда 

не примiшяютъ. Да :кромt того, необходимо назначенiе отдilльныхъ 

агентовъ, для полученiя обществепныхъ денегъ, на ипогихъ линiяхъ, 

на станцiяхъ которыхъ нtтъ ни одного агента. 

Общес·rва Балтимора и Огiо, также какъ значительное число 

другихъ компавiй, выдаютъ теперь билеты туда и обратно между 
нtкоторыми станцiями. 

Умевьmенiе цtны вообще зависитъ отъ разстоявiй, изм·Бвюrеь 

въ опредtленных'Ь границахъ; при малыхъ разстоннiяхъ на че·r­

верть, а при болtе sначитсльныхъ на 1О{)1 0 на 100, общес1·ва со­

вершенно в-Брно ечитаютъ, что поi>sдки на короткiл разстоянiя со­

вершаются чаще. 

Мtстию't тариФъ. 

Сравнивая 1·арифы для ц'lшой .~шнiп: которые существенно раз­

ЛИЧНI:>I и па :которыхъ основаны вс>Б дi>йствiл конкуревцiи, съ та­

рифами мtстными, видно, что послtдпiе предстанляютъ бол'Йе одпо­

образiя и постоянства. Н:fшоторьш общества, между r~оторыми New­
York Ceпt1·al апd Hudson, River r.r, l)eвsylvania i·.r и другiл ли­
нiи Etat cl'OJ1io, давно уже прим1шили тарифъ uропорцiональный 

раsстоянiямъ для пассажировъ :ьгl;стваrо дниженiя. 

И та:къ давно пла:1·лт'Ь: 

На линiи New-Yoгk Central г.r 200 3а милю, и.'IИ 0,062 фраюш 
::Ja километръ. На линiи Peпsylviшia г.г 300 щ1 милю, или 0,093 фр. 
за :километръ. 

На l'Incliaпoгolis, Ciпt;iппati и Lafaycttc r.r 400 за мплю, или 
0 1 124 фр. Sa ltИЛOJ\1. 

На .шнiяхъ: СоlншЬпs, Cleveiand, Iпdianopolis 300 съ половиною 
за милю, или О фр. 105 за ю1л. 

Въ штатt cl'Ol1io, также какъ и в·ь друrихъ штатахъ, одпоо­

бразiе кидометричеекаrо тарифа на каждой линiи было введено за~ 

RОВОМЪ. 
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Но чаще, общества nрим:Ъвяютъ тарифы дифферевцiальные, 

уменьшая ихъ съ разстоянiемъ. 

Контрольная коммиссiя желilзныхъ дороrъ Массачюзета въ 

1870 году предположила ввести · дифференцiальные ·гарифы, какъ 

для паесажировъ, такъ и для товаровъ, устанавливая для пассажи­

ровъ тарифы, существующiе во всемъ штат·Б Массачюветъ. 

Р а з с т о я n i л. Тариф1. килоыетги­
чесrйй. 

---------с-----

Менtе 32 километр. · i 

Отъ 32 до 80 " 

Болtе 80 
" 

САНТИМ. 

9,3 

7,6 

6,2 

Главная линiя штата Массачюзетъ, Boston и Albany i· .l' въ 

принципt приняла дифференцiальвый тарифъ для пассажировъ, 
распространивъ его собственно далilе цифръ, указанныхъ контроль­

ною коммиссiею: тарнфы эти были въ 1876 году за километръ отъ 
12с ,4 до 5; ~ос,з за равстоянiе отъ 5 до 80 километровъ, и 9 сант. 
за равстоявiе отъ 80 до 200 километровъ. 

Линiи Trunk-lines, исключая Pensylvania r.r, остались в·Jзрны 

·гарифамъ однообразнымъ, сог.шша.ясь дt.лать r·гJшоторы.я скидки дл.н 

значительныхъ разсто.япiй, ка~tъ обозначено nъ таблиц·!;, извлечен­

ной изъ довссевiл М. G. R. Вlancharda, коммиссiи осматриваю­
щей жел·fззны.я дороги Ne\v-Ioгk'a въ 1879 году. 

I'iилометричесь:i11 тарнфъ 1878 года ,;щ1 uасеажировъ па ли11iяхъ Tпшk­
liнes Aшerikuc. 

Гш~стоя нi н. 

l\.и.~ом:етр. 

До 120 

" 240 

" 32() 

" 400 

" JBO 

, 6W 

E1·ic R. R. ·1 ·~~;~:R;l~,I~r~tral 1~i-~:1~01·e·(~h~o R.~ 
"· ·"· 

с а н 'f 11. 111 ы. 

9,Н 7,7 11,5 

(),() 7,7 11,5 

!J,0 6,6 llJ,8 

!J,0 Н,5 9.6 

8,5 ("'' 1,D 9) 

8,1 ~ ' O)t: g)~ 

7,9 6,4 8,0 
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Кп.Ш'ltе'l'рпчесъ:Ш •rарифъ па .шнiи Pe11sylva11ia I'.l'. всегда одп 

на1ювъ и равенъ 9,3 сантпмюtъ. 

На очень недавно ВЫС'l'роенной ли:нiи Ohesapeak и Ohio гх. гд·! 

существуетъ исключительно два класса вагоновъ, одинъ для б1Jлыхъ. 

другой для :ь.расноЕожихъ, при.мtненъ съ 1876 года сл·Бдующiй 

тарифъ: 

.ЕИЛОМЕТРИЧЕСКIЙ ТАРИФЪ. 

Километр. с а н т и м ы. 

До 100 15,5 12,75 

" 
200 13,6 11,5 

" 
300 11,9 10,0 

" 
400 10,8 9,0 

" 
500 9,6 7,8 

" 
600 9,0 7,4 

ТариФъ для переоеленцевъ, 

Для перевозокъ эмигрантовъ, особенно большихъ, на дорогах·1 

T1·t111k-li11es и западныхъ 1 донускаются значИ'l·ельныл сбав11.и тариф­

пыхъ ставокъ; за длинны.а разстоянiя эмигранты платятъ толш( 

половину цi>ны обыкновенна~·о пассажир,е:к.аго билета. 

U11io11 и Central Pacific i·.r. для эмигрантовъ допусrtаютъ подоб­

пыя: же сбавюr тарифа и, кромt того, изъ Omaha въ San Fш11cisc1 
прп разстоянiи въ 3,084 километра, перевозятъ ихъ въ спецiаль­

пыхъ по1Jздахъ 1 допусl\~ая скороС'lъ тоды1.о въ 20 километровъ в·1 

часъ н употреблял на про'вздъ около 9 дней. 
Общество Cl1icago, Mil\vaпkee и Saiпt-Paul l'.l'. посчюиnшее, нт 

110сл·lздвее врешr, много n·k1'вей въ плодородныхъ м'hстахъ Daku­
tнl1 и l\'liннesota, перевозитъ эмигрантовъ шп Ollicиgo па одну иsъ 

етанцiй этихъ в·Бтвей, допуская пониженiе м·lic'l'Haro тарифа на 

треть, пли уиеньшая для нихъ кило:м:етрическiй ·1·арифъ на 7,5 сан­

'l'Имовъ на че.10в1ша; u в.м:tс·1·1> съ 'l'tм ъ дозволяете.я перевезти c'l 
собою въ ваговt, за опред·Iэленпую дополнительную ша'l'У въ 225 фр. 
за разстолвiе до 800-900 к.uлометровъ, не только ихъ имущество. 
но и sемледtльческiя орудiя, щювиsiю и даже ихъ ско·rъ. 
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Среднiе тарифы г.~rавпыхъ обществъ желtsныхъ дорогъ аа 

1876 годъ показаны nъ слtдующей таблицt: 

ItИЛОМЕТРМЧ. Т.А.РИФЪ ДЛЛ IIАССАЖИРОВЪ ВЪ С.А.НТИМАХЪ. 

НЛ3ВАНIЕ ШТАТОПЪ И ЖЕЛ'В3НЫХЪ 1 ll Р о t з д ъ. 1 Сс3онные 1 С 
ДОРОГЪ. :11Н;стный. 1 Общiй. билеты. реднее. 

1. Nouvelle-Angleterre. 

Boston--.АlЬапу . 

Bosto11--Lowell 

Bostoп-Maine 

Bostoн-Provideпce 

Old-Coloпy 

1 

~ 1 

2. Etats du Centre. 

№\v·J01·k Ceнt1·al et Hudsoп Riv . 
Erie 
Lake Sho1·e et Michigan . . . . . . 

1

1 

Romc W ate1·to11n et Ogdenbпrg . . , 
New-Jork, New-Haven, Hartford. 
Pensylvaпia . . . . . 
PЪiladelphia Readiпg . 
Philadelphia, Wilшiнgton, Baltimo1·e 
Baltimore-Ollio. . . . . . . 

3. Etats de L'ouest. 

Chicago, Mil\vaпkee, Saint·Paпl 
Chicago-:North•vesterп . . . . 
Illiпois- Cent1·:i,l . 
Saint-Loпis, Kaнsas-City, Northe1·11 

4. Etats du Sud. 

Loпisville-Nashville. 
АlаЬаша -Chattaнvoga 
Moпt;;:omery-Mobllo. . . . . . . 
Ne\v-urleans, Saint-Louis, Chicago 

Б. Etats du Paciflque et du 
Colorado. 

Uпion Pacific съ одной станцi11 { 
отъ Omaha до Ogdeн 

до другой ..... 

r 
отъ Ogdeн до Saп-

Central Pacific Francisc~ · · · ·. · 
[ съ одно;r стап.цш 

до друrпи. 

D'Omaha до San-Francisco . 
Kansas Pacific 
Ltah Central . 
Deю·ei· Pacific .. · 1 
Sonthern Pacific 

7,5 

1 

7,3 

1 

3,1 7,2 

8,3 5,8 3,1 6,6 

7,4 5,8 2,6 6,2 

7,5 6,2 

1 

3,4 6,6 

8,0 6,6 2,8 6,2 
1 

~-а ироtздъ п.ассажи:ровъ.1 Эмиrрантовъ, 
l\И;стный. [ Общiй. 

6,2 дd 7,3 
7,б 
7,4 

6,2 
6,3 
6,8 

9,3 до 6,2 
8,5 до 7,5 

9,3 до 7,55 
7,2 
7,бб 

10,67 

9,О 
10,8 ДО 9 
12,О до 10,О 
13,О до 9,9 

11,5 до 10,О 
15,0 ДО 10,5 

15,5 
lб,0 до 11,7 

23 

19 ДО 27 

1 

19 ~~ 15 1 

15,5 
20,О 
13,О 

13 ДО 15 
1 

-·· 

19 

-
16 

3,1 
5,6 
3,0 
-
-
3,7 
-
-
3,3 

•' 

7,5 
-
-
-

10,4 

-
10 

-
1 8 

-
-
-
-

·. L!HЖEii~PЪ• •. Ж. 11. 11. С. 1,:)t)J, Т. [f, КН, 11 И J 2. 3 
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Изъ этой таблицы видно; что тарифы, прим1шенвые на линiяхъ 

вападвыхъ и южвыхъ, по сраввенiю съ тарифами линiй восточ­

ныхъ, чрезыtрао высоки. Эта разница объясняется незначитt:Jльвою 

плотностью васеленiя въ перnыхъ областяхъ и относительною доро­

говизною расходовъ по перевозкамъ, IiОторыя и есть слЪдствiя этого. 

На линiлх:ъ P,tcifiqt1e, Щ})rр~сси:ваое возвышенi~ мt~тныхъ та.­

рифовъ, по мtpt приближенiя къ страна:11ъ случайно возвышеннымъ 

и Nerada, соотвtтствуетъ расходамъ на постройRу и эксплоатацiю 

ихъ, которые rоравдо значительнtе нежели на друrихъ дороrахъ. 

Не надо, кромt того, упускать изъ виду, что эти тарифы !=fри­

мiшепы въ та~tихъ мtстахъ, rд·J; цtны на всt пред:м:r,ты, на содер­

жанiе И рабочiй трудъ-очень велики. По тtмъ же причинамъ вы­

сокъ тарифъ и на линiяхъ Colorado и Utah. 
Въ октнбрii 1881 года въ raзeтil Rail-Road приведено, что RИ­

лометрическiе тарифы для П\Ссажировъ на 142 липiяхъ американ­
скихъ желi>зныхъ дорогъ разд11лялись сл..Вдующимъ обраsомъ: 

--,-К.~~оме·;ическiй ,--- Чп~о-~шi-~ прю.~iпнl~;;;I;;ъ---
'rарпфъ нъ сан-

1 
этотъ тарифъ. 

ти:махъ. 1 1\Истный тарнфъ.1 Травэuтъ. 

6,20 1 3 ! 6 
7,75 1 2 : 3 

9,30 
10,80 
12,40 
14.15 
15,50 
17,05 
18,30 
21,70 
23,25 
24,80 
27,90 
31,00 

38 

16 
33 

6 

1 

3 

2 

54 
15 
23 

9 

1 
1 

2 
1 

1 

1 

ТариФъ для бо.пьшихъ разотояяiй. 

Сравненiе соотв1~тствующаго килоJ11еrрическаrо тарифа въ пер­

вой изъ двухъ таб.[Ицъ, преимущественно пр1нгl;п.не:маго для боль. 

шихъ разстоянiй (totale) между Omaha и San Francisco, съ тари­
фо:мъ, прим1>няемым:ъ только для разстQянiй между Omaha и Ogden, 
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и San ~'1·ancisco, т. е. ;i;.Iя проiJзда между ста нцiями мен·вfJ удален­

ными отъ этп.х.ъ .шнiй, даетъ возможность зам11тить другую вашную 

причину: ато-прпстрастiе желtзнодорожныхъ обществъ къ развитiю 

транзптнаго сообщенiя. 

Бро:Уt того, для путешествiя между Omalia и San Fruncisco, 
сбаюш просшраются до 270/о на 100; дв11 компанiи им·l;ютъ билеты 
пр:пrые п обратные по спецiально~rу тарифу, съ пониженiемъ цilны 

огъ 10 :r:o 35°/0 на 100, за перевозку ка.зtдаго человtка и въ каж­
.иvъ направленiи, для пассажировъ, tдущихъ группою отъ 10 до 

60 п принадлежащихъ къ обществамъ ученымъ, благотворительнымъ 
:: т. д. Уменьшенный тарифъ, для всего путешествiя изъ Omalia до 
San Francisco, былъ согласованъ въ 1871 году съ уменьшенными· 

западныхъ и восточныхъ дорогъ, ь:оторыя позволяли сдtлать пере· 

11здъ изъ Omaha въ Cblcago и New-Iork, раздtля.я соотвtтственно 

разстоянiя отъ Omaha въ 785 и 2,254 километра и уме~ьшая цtны 
до 80 франковъ и 190, или за километрическiй тарифъ по 10 и 8,5 
саптимовъ. 

По случаю филадельфiйской выставки въ 1876 году, различны.я 

общества организовали перевозки за уменьшенпыя ц·Бны за разъ по 

мnоги:мъ линiямъ, понизивъ свои километрическiе тарифы до 3 и 
4 сантимовъ. 

Для подтвержденiя сказаннаго при:мtромъ, укажемъ, что дорога 
Baltiшore и Ohio выдавала билеты въ Chicago, гдf! примыкаетъ 

одна изъ этихъ вtтвей, по сл·вдующимъ ц1шамъ: 

Общая. ц·!ша Разстолнiн 
1 Rи.nометри-

Изъ Балтиморы въ: 
франка. километр. 

1 ческiй тарuфъ, 
сантимы. 

Циш~пнати. . i 76,25 932 8,2 

Ипдiапополасъ. 88,75 1117 8,0 

Ч11наго .. 97,50 1431 6,8 

дуизьи.тrь .. 95,25 1169 8,2 

Ст. Луизъ. 121,25 1481 8,5 

Ст. Франциско 677,00 4727 14,3 

Въ 1880 году, оффицiальные тарифы общества Балтимора-Огiо, 
uрихf!неюше согласно съ другими компанiями, для пассажировъ, 

tдущпхъ изъ Балтимо.ры, были сл:Бдующiе; 
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Общая цiша Разстолнiн 1 ltш•етрп-
Ивъ Чикаго uъ: 

франка. 
'lескiй тарифъ, 

кидометр. 
сантnм. 

Клевелапдъ . 30 584 1 5,1 

Спрапузы. 50 1120 4,4 

Альбанп .. 55 1589 3,4 

Нью-IоркЪ. 65 1738 3,7 

Бос1овъ. 70 2051 3,4 

Балтимору. 55 1352 4,1 

Фпладелфiю . 57 1521 3,7 

Эти та:рифы, прим-Вняемые без·ь ограниченiя времени пу'l·еше­

ствi.11, допуска;ш еще пониженiл отъ 5 до 10 франковъ за билеты, 
дtйствительные только въ продолженiи опредtленнаго времени, ко­

торое измtш:1лось соотвtтственно разстолнiямъ въ пред·l;лахъ отъ 
2-хъ до 10-ти дней. Выше было сказано, что на длинные про·Бзды 

по мноrимъ ливiямъ, общес'l·вами .жедtзныхъ дороrъ выдаются би­

леты за уменьшенную цtву и состоятъ всегда изъ столшихъ 1tупо­

новъ, сколько входитъ въ про-Вздъ линiй. 

Если пассажиръ пожелаетъ остаться на станцiи 1tа1tой-вибудь 

.швiи, то онъ долженъ обмtнить купонъ, соотв1>тствующiй этой ли­

нiи, на билетъ остановки (step over), ноторый ему выдастъ Rондук­
торъ по1шда. 

Эти билеты, также itaitъ и купоны, не утилизируются пассажи­

ра.ми, которые :моrутъ выйти на станцiяхъ изъ поtзда, не будучи 
зам11чены ковтродеромъ, потому что станцiи вообще открыты, но 

они представляютъ предметъ спецiальной спекул.нцiи (ticket scalpe1·s); 
спекуллторы перекупаютъ ихъ у пассажировъ для перепродажи съ 

нfш.оторою надбавкою пассаж.праиъ, ·вдущимъ до промежуточныхъ 

с1·анцiй, конечно во вредъ компанiямъ, которы.я лишюо1·сл при 

этомъ дополнительной ш1аты, соотвЪтствующей принятому возвы­

шенному тарифу для пебольmихъ переtздовъ. 

Излишекъ ц1шы, уплачевноИ за билетъ, дающiй право остано­

вокъ, настолько значитеденъ, что билетъ дtйствителъный значитель­

ное время - особо отмtчевъ, во из6вжанiе потерь для общества, 

которыя ему причиняютъ спекуляторы ( ticket scalpers), д11йствiе 

которыхъ нер·вдко распространяе·rся на зюун1тельный раiовъ и 
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производится иногда и при участiи агентовъ .желi;зподорожпыхъ 

обществъ. 

Если въ странахъ толыtо-что колонизовапныхъ и не существуетъ 

еще значительныхъ городовъ, то общества не им1>ютъ серьеsнаго 

интереса уменьшать тарифы въ п1шоторомъ paioнt окодо городовъ, 

такъ ка:къ при наЧад'В sаселенiя городовъ, границы Еоторыхъ для 
городскихъ населепiй тянутся часто на очень sначитедьныя разстоя­

нiя. Многiя общества допускаютъ тогда сбавRи цiшъ длн пассажи­

ровъ, 13sдящихъ между мiзстечRами и rородомъ, или по билетамъ, 

годнымъ на цtлый годъ, или по числу билетоnъ, соотв11тствующихъ 

числу по'!Jздовъ въ теченiе нед-Вли или мi;сяца. 

Спецiальные тарифы, за ма.ше расходы, съ большими уступками 

за rtаждый день, повволяю'rъ часто 'Вsдитъ :молодымъ людямъ и дt­

тямъ въ учебныя ваведенiя болъmихъ городовъ. 

Такъ что на липiи Филаделъфiя-Вильмигтонъ и Балтимора, RО­

торой километрическ.iе тарифы иsм13н.нются отъ 6,5 до 10 санти­
мовъ sa равстоянiе изъ Филадельфiи *) . отъ 1 О до 200 кило:метровъ 

установлены слtдующiе тарифы: 

-
Книжка би11е~ 

Раастоянiе Абонеиснт- Учениче-

Изъ Фпладельфi1r въ кило- Сеаонный НЫЙUИ.'!етъ скiйбнлетъ 
товъ •.. 

иетрахъ билетъ па 60 на 36 .; :::i 
о о. .: 

въ: щъ Фила- поiзздовъ по·Бздовъ "' ... "' 1Е 
дельфiи. 

<> ~ = = фраю~и. франки. франки. ~,§ ~"' i::::r:<: 

58 улицу 5,2 1. 125 14,50 
1 

10,00 12 5,00 

Шаропrиль 10,5 170 19,75 11,50 7 5,00 

Ридглеfr паркъ . 15,7 225 26,25 1 13,50 ll 10,00 

Честеръ . 21,0 250 

1 

29,25 15,00 11 112,50 
Вплыппнгтонъ . 43,5 375 42,50 21,25 11 25,00 

----

*) Эти тарифы пока3аны въ этоli таблпчrtt. 

-1 Ра3стояпiн кпл~=-1-~~а-фрапка 
:111етр. \

"Километр. тарнфъ 
санти;1ы. 

10 

20 

30 

40 

50 

100 

150 

200 

0,75 

1,20 

1,75 

2,50 

3,25 

9,75 

15,00 

18,50 

7,6 

6,0 

5,8 

6,2 

6,5 

9,9 

10,0 

9,2 
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Прежде на сезонные билеты иаъ Бос1·ова допускалась скидка 

отъ 50 до 600/о на 100 съ обыкновевваго кило:метрическаrо тарифа. 
Н-Вв:оторыя компанiи Chesapeane и Ohio, наприм·I~ръ, выпускаютъ, 

кром-В того, билеты годные для про·:Взда иав·:Встнаго числа миль; на 

этой линiи билетъ, годный для 1 ООО 11шль или 161 О километровъ, 
продавался въ 1876 году за 150 франковъ или 9 сантимовъ за 

километръ. Эта система уменьшенныхъ тарифовъ въ 7 ,5 еан1:имовъ 

за километръ, прим:1шенная: также на н1нюторыхъ линiлхъ, сходя­

щихся въ Chicago, имtJа значенiе . до сего времени только для 

опредtленвыхъ пасеажировъ одной категорiи, для тюторыхъ она 

представл.яда дtйствительную выгоду .. 

Рабочiе поtзда. 

Независимо сезовныхъ билетовъ, съ 1872 года организованы 

по·:Ввда по уменьшенной цtн·Б для раuочихъ (Cheap trains), -Вдущихъ 
ежедневно на работу въ Бостонъ, подобно тому, хакъ это суще­

ствуетъ въ Лондонt. на Метрополитанской .же.;тhзной: дорогt. Первые 

опыты были сд11ланы на Eastenn R. R., длиною 20 километровъ, 
между Линвомъ и Востономъ. 

Билеты, продаваемые по 20 шт. за 1 франкъ, служили на два 

поtзда отходящихъ, одивъ изъ Линна утромъ, другой И3Ъ Бостона 

вечеромъ, и были годны ва вс·Б промежуточны.я станцiи. Эти по-Езда 

въ первыr~ rодъ не поrtрыли даже расходовъ, во второй-же годъ въ 
нихъ перевезлtr на 266.560 чел()В·1къ бол·hе противъ 468.920, пе­

ревевенныхъ въ обыкновенныхъ по·:Вздахъ, и дали барыша 13.328 
франковъ, не уменьшая таковаrо же въ другихъ по·hздахъ. 

Rоммисi.я желtзныхъ дороrъ Масачюзета, съ соrласiя которой они 

были введены, добилась организацiи подобныхъ поtздовъ на .липiи 

Olcl-Colony R. R.; но эш поtзда, какъ не касались зпачительнаго 

города, какъ Линнъ, имtющаrо 35.000 жителей, дади посредствен­
ные результаты. 

Конечно, опыты съ спецiальными рабочими по·вздами, требую­

щими значитедьвыхъ матерiальвыхъ расходовъ, не дали, кажется, 

хорошихъ резудьтатовъ; во были введены закономъ 1872 года на 
линiяхъ, примытtающихъ къ Бостону, по просьбЪ болЪе 200 че­
лов·Бкъ, живущихъ щоль жел·Бзной дороги. 

Достовtрво, что эта просьба далека отъ гарантiи одинаrюваго 

числа пассажировъ шt r~аждый спецiалъный поtздъ. Напротивъ, 

уюtжемъ, :какъ пр1ш·връ счастливой спекуляцiи относительно та-
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рифа, на компанiю изъ Old-Colony на станцiю "ToJaston, близь 

Бостона. 

Компанiя, образовавшаяся въ 1869 году для отчуждевiя земель, 

предназначала безпла1'ный проtздъ по желtзной дорогt въ теченiе 

3-хъ лtтъ для каждаго дома, который тамъ будетъ выстроенъ. 

Доходъ этой станцiи достиrалъ 10.500 франковъ въ годъ отъ 12.793 
пассажировъ. 

По прошествiи 2-хъ лtтъ, 1·. е. въ 1871 году, 75 домовъ уже 
были заняты, и приходъ увеличился до 32.000 франковъ въ годъ 
о·rъ 48.270 пассажировъ, не смотр.я на безплатный проtздъ. 

Поиижеиiе тариФовъ. 

Тарифы дл.я пассажировъ подвергались за 10 лtтъ, на многихъ 
линiяхъ, прогрессивному умевьшенiю, вслtдст:вiе конкурренцiи и 

бдагодаря дtйствительпой эковомiи эксплоатацiи. На всtхъ линiяхъ 

Масачюзета, средвiй кююме·rрическiй тарифъ, бывшiй въ 1872-1873 
годахъ въ 7 сантимовъ, умевьшенъ въ 1878 году до 6,5 сантимовъ. 
На П евсильванской жел·.Бзной дopor"fl среднiй килом. тарифъ, быв­

шiй въ 1873 году въ 7,7 савт., понизился въ 1879 году до 7,2 савт. 
Въ продолженiе того-же перiода., тарифы были уменьшены дороl'ОЮ 

Иллиноисъ -Централь съ 10,5 с. до 9,8 с., и на дорогi: Луизвиль­

Назвиль съ 11,3 с. до 10,4 с. 

Далtе увидимъ, что сбавни на товары были гораздо .значи­

тельнi>е. 

ТариФы росвошпыхъ вагоповъ. 

До· сего времени оставленъ былъ въ сторонt вопросъ о тари­
фахъ за пользованiе роскошными вагопами, потому что тарифы до­

полнительные получаются прямо агентами частныхъ обществъ, ко­

торымъ принадлежатъ э·ги вагоны. Эти поrлtднiе тарифы часто 

:вовсе не пропорцiональны разстояпiямъ пробtга; Пассажиръ, кото­

рый пользуете.я такимъ вагономъ 1 платитъ или за все разс·1·ояпiе, 

или за сутки, или за каждые полдня. 

Тарифъ Pullman - cars обыкновенно таковъ: отъ 3,75 франк. до 
5 франк. за день, и отъ 7,50 франк. до 10 франк. за ночь. 

Эта система тарифа, кажется, вполнt отвtчаетъ привычкамъ 

а:мериканцевъ, которые смотрятъ на ростtошный ваrонъ, какъ на 

ро;~;ъ передвижваго отеля, въ которомъ можно остаться на то время, 

которое необходимо _для отдыха. 
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На ставцiяхъ вачальныхъ ( отправленiя) пассажиры могутъ войти 
въ эти вагоны, поставленные для ночныхъ поt3довъ, за нtсколько 

часовъ до отхода, и въ нихъ остаться до дня, если прибыли ночью: 

кром-В того, могутъ ихъ оставить утромъ, продолжая свой путь въ 

томъ же поi>здi> и возвратиться въ нихъ снова вечеро:м:ъ для отдыха, 

если есть мi>сто, за которое они заплатили за весь день. 

Ясно, что на главвыхъ линiлхъ, гдt ВС'В м-Вста въ спальныхъ 

вагонахъ, для длиннаго путешествiя, часто занимаются передъ 

отходомъ поtзда, нtтъ никакой возможности прим1шить этотъ пе· 

рем1шный способъ, вслtдствi~ чего тарифы примtняются или за 
все разсто.янiе проtзда, или за время нахожденiя пассажира; но 

на линiяхъ съ слабымъ движенiемъ, :какъ на южныхъ и западныхъ, 
пассажиры предпочитаютъ сис'l·ему платы за день и ночь, какъ 

болtе экономичную и самую доступную для всtхъ. Заnасъ бtлья 

и прислуги· вызываютъ, сверхъ того, расходы тtже, какъ и за весь 

nроtздъ. 

Въ самомъ дtлt, предположенiе въ нtкоторыхъ штатахъ наста­

ви1ъ платить за спаль:вые вагоны съ тысячи пробtга, а не за ночь 

или день, не встрtтило большаго примtненiя *). 
Компанiи желtзныхъ дорогъ въ Америкt оцfшиваютъ высоко 

тt удобства, которыя они доставляютъ пассажирамъ спальными и 

роскошными вагонами, ка:къ это вошло въ обычай при длин­

ныхъ путешествiяхъ, въ особенности если эти вагоны не приносятъ 

прибыли отъ ихъ эксплоатацiи **). 

*) Въ Georgie было законное предложевiе ввести для спальныхъ вагоповъ одно­
образный тарифъ въ 1 долларъ за НЮ :миль п:ш 3,10 франка за 100 rщлои. Въ 
Ne'v-York по закону 12,40 франка за 100 в:пл. maxim.; за разстоянiе болtе 100 
кил. сборъ долженъ увел1:1читься толыю на 0,9 с. за дополнитедьвый килом., и 

во всяко:мъ случаt не 60.пtе 4 фран11:. Такъ вакъ тамъ :м:Бста двойныя, то эта 
11.11ата должна удваиваться. Плат.11тъ, напр. 1 изъ New-Yo1·k въ Syшcuse за 480 килоnr. 
2 х 4 = 8 фр. Въ дtiiствитслъности берутъ то.11ыr.о 7,50 франк. 

Тарифы длл спа.JILВЫХЪ вагоповъ а:мерикансю1хъ самые высокiе, гораздо ниже 

тарпфовъ за спальные !!аrовы, недавно введенные во Фравцiи на utкоторыхъ 

ливiяхъ, rд'.11 считаютъ за футъ 6 фр. за 100 юшом., тоrда какъ въ Лмериrtt ни­
когда не превышаетъ 3 франк. 

Справедливо rоворятъ, что по·J;sда, въ :которыхъ находятся: эти :вагоны, суть 

по·tзда скорые; въ вихъ платлтъ нtсколько я за сrtорость. Не смотря: на у:велв­

ченiе платы и жеданiе ограничить распросгранснiе спальныхъ :ваrоновъ, потреб­

ность въ нихъ такъ велика, что общества стараются этому удовдетворить. 

**) Спальные нагоны ве роскошь, но д·h!rствите.11ьпа11 необходиnrоr:ть; не го­

воря уже о nассажирахъ дtловыхъ, которымъ необходимо эконоиизировать вре­

мя, они нужны и для пассажпровъ, rюторые t:'lдятъ для удовольствiл. 

(Rappol't dtt comite d'investigatio11 sur les cl1eшi11s de t'ег cle l'Etat (le New-Yoгk, 
1880 года). 
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На нtкоторыхъ ливiяхъ съ елабы:мъ движевiемъ пом11щевiе въ 
11оtздахъ спальныхъ вагововъ, въ которыхъ припадлежащiя · имъ 
вещи и прислуга помtщаются безплатно, не толЬI\О увеличиваютъ 
расходы тра1щiи и содержанiя подвпжнаго состава; но знаqительный 

мертвый грузъ этихъ подвижныхъ отелей очень чувствительно отя­

rощаетъ эксшюатацiю лишними расходами; поэтому коммисiи совер­

шенно справедливо указываютъ на -убыточность введенiя э1·ихъ ва­

гоновъ, если при этомъ обществамъ жел·!Jзныхъ дорогъ приходится 

за нихъ платить (за вагонъ и день), какъ это часто бываетъ не­

обходимо для поддержапiя на линiяхъ движенiя. 

Что касается обществъ, влад1~ющихъ большою с·.Бтыо желtзныхъ 

дорогъ, на которьтхъ спальные и роскошные вагоны почти всегда 

полны, то они хотятъ, чтобы можно было ими полыюваться съ 

меньшими расходами для дорогъ, если-бы вагоны эти принадлежали 

отдtльнымъ компанiямъ, какъ, напр., Pullman-sleaping-cars; вагоны 
эти возвращаются собств~нникамъ ихъ только тогда, когда иете­

каетъ срокъ договора на ихъ пользованiе или вагоны требуютъ 

ремонта, или, наrюнецъ, когда нарушенъ договоръ, :зак.тюченный 

общество:мъ желtsной дороги съ этою ко:мпанiей. 

Общество Пенсильванской желtзной дороги:, для согласованiя 

своихъ интересовъ, по необходимости сдtлалось одпимъ изъ еамыхъ 

сильныхъ акцiоверовъ помпавiи Pullman-cars, въ которой оно им'вло 
въ 1874 году облигацiй на 3.850.000 франк., приносящихъ 8°/о на 

100; и на 616.500 франк. аrщiй, дающихъ ежегодный дивидендъ по 
12°/о на 100; но оно sнаетъ, что фонды, вложенные въ это дtло, 
были-бы гораздо проиsводителыг.Бе, если-бы вагоны обращались ·на 
ея сtти дорогъ, а не на друrихъ линiяхъ, на которыхъ ихъ нельзя 

утилизировать въ большомъ количествt (Rapport du comite d'investi­
gation 1874 года). 

Въ 1871 году общеетвомъ Pпllшan-cars заключено десяти.~г.Бтвее 

условiе съ обществомъ Erie, съ платою за rtилометръ и вагонъ по 
12,53 сантима. Эта плата до.11жна быть уменьшена до 9,3 савтимовъ, 
въ елуча'В заrtлюченiя . новаго договора, предположенваго съ обще­
ствомъ желtзпыхъ дорогъ N e\v-У ork, I,ake Erie и W estern, пре­
емникомъ старой комшшiи El'ie, и даже вовее униqтожена, если 
пр1~ходы Pullman-cars достигнутъ sвачительпой цифры. Общество 
Pullшan-cars знаетъ, что таr~ая плата съ трудомъ поrtрываетъ sва­

чптельные расходы по·I~зда · ивъ таr~ихъ вагоновъ, незавие.имые отъ 
внутренн.нго устрОЙС1'Ва послtднихъ. Хотя тарифъ въ 9,3 сантима -
:ш Rи.10метръ, который платлтъ за отдачу вагововъ пассажирамъ, 
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про1Jзжающимъ съ одной ливjи ва другую, въ три раза больше платы 

обществу Pul1ma~-cars, во этотъ тарифъ вовсе не увеличиваетъ 

приходовъ жел-Взныхъ дороrъ. 

На линiяхъ New-York и Hudson-Central, rдt спальные вагоны 
гораздо больше наполнены пассажира:мп, за роскошные и спальные 

вагоны, поставленные обществомъ vVagners-cars, которое ихъ само 
ремонтируетъ, уступается, кром1; того, въ пользу желtзныхъ дорогъ 

изъ своихъ приходовъ за службу вагоновъ днемъ 20°/о ва 100,. на 
расходы по трющiи. Содержанiе поtзда и смазки лежатъ на обя­

занности общества. Общество Балтимора и О rio выстроило для себя 
само часть спальныхъ ваrоновъ, что и послужило поводомъ къ 

процессу между обществомъ дороги и компанiей Пульмана*). 

Инжеверъ В. Троицкiй. 

( Проdолжсuiе слtьdуето). 

*j Эти раsънснснiя о спальвыхъ ваrонах'Ь заимствованы 11зъ донееевiя М. Blan­
cbai·d, реви::~iонно~ ь:оммисiи желtзноi! дороги штата Нъю-Iоркъ въ 187\J !'оду. 



О ФОРМУЛАХЪ 

ДЛ.Я ВЫЧИСЛЕНI.Я: ВИРТУАЛЬНОЙ ДЛИНЫ 
И Е.Я: ПРИЛОЖЕНI.ЯХЪ. 

(Прооолжmг'r *). 

ВиртуаJiьиый RОЭФФицiеитъ отяосите.Jiьио расходовъ зксп.Jiоатацiи 
по ТОНИО-RИ.JIОМетръ пути. 

При по:ъrощи формулы для выраженiя расходовъ на тонно-Rило­

метръ можно оuредtлить соотвtтственный виртуальный коэффицiентъ 

относительно линiи иsвtстнаго сопротивленiя. 

Если назовемъ черезъ D' расходъ на линiи, движенiе по кото-
й R ~ u ФФ . ро равно 2 и которои вир1·уальвыи ко:э иц~ентъ относительно со-

противленiй есть Cv, то получимъ по ур. 1-му 

12 Cv 
D' = o,s5+i"2 в +в v2:i 

Если положимъ виртуальный коэффицiентъ (относительно со­

противленiя) Cv = 1, то это выражепiе представитъ расходъ D на 
гориsонтально'I: ·линiи: 

Отсюда получимъ: 

18 
D = О,85+v2 в 

12 с" 
D' о,в5 + v2 в + 6 i/2"li' о,85 V2в + 12 + 6 с. 
D -- ~.в~-+ v1в ---- '= o,s5 ~/2.в_:+-_18 ___ _ 

])' 
Величину отношенiя -75 Бомъ называетъ виртуалъным;, иоэффи-

11,iеюпоJ1tо относительно расходовъ по экrплоатацiи на товно-килr:­

метръ пути. Въ прилагаемой таuлиц'в даны величины этого коэф­

фицiента для валоваrо дохода отъ 10000 до 150000 франковъ и 

для средняrо уRлона отъ 0,00 до 30 мм. 

*) См .• Инжен-еръ", ж. ~r. п. с., за 1883 r., т. П, кн. 9. 
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Д.1.я валоваго дохода менtе 10000 франковъ коеффицiентъ по 
эксплоатацiи предполагается такимъ-же какъ и для дохода въ 10000 
франковъ. 

Первый вертикальный столбецъ таблицы даетъ валовоИ годовой 

доходъ по километру пути. Второй столбецъ даетъ расходы по 

эксшrоатацiи для линiи при виртуальномъ коеффицiентt (относи­

тельно сопро:rивленiн) равномъ единицt, т. е. для прямолинейнаго 

и горизонтальнаго пути. Въ это:м:ъ столбцt цифры, соотвtтствующiя 

доходу отъ 10000 до 60000 франковъ на километръ, взяты средними 
изъ результатовъ 3-хъ вышеприведенныхъ формулъ посредствомъ 

интерполированi.11. Остальные вертикальные с1·олбцы содержатъ коэф­

фицiенты по эксплоатацiи, соотвtтствующiе виртуальнымъ коэффи­
цiепта:мъ сопротивленiя. Вотъ каrш:мъ образомъ можно пользоват'Ь(;Я 

прилагаемой таблицей. 

Предполо.а~имъ годовой доходъ данной линiи равнымъ 70000 
франковъ па километръ, а виртуальный коэффицiентъ сопротивлепiя 

ея равнымъ тремъ. 

:Каковъ должепъ быть для этой линiи расходъ по ЭRсш.юатацiи 

на тонно-километръ пути? 

Расходъ на тонно-километръ горизоптальнаго пути при доход­

ности въ 70000 франковъ по таблицt равенъ 2,36 сентимамъ. 
Коэффицiептъ расходовъ по этtсплоатацiи, соотв'hтствующiй цифр'В 

3 виртуальнаго коэффицiента сопротивленiн по таблицt, равенъ 1.42. 
Сл'вдоват. приблизительно искомый расх.одъ по эксплоатацiи будетъ 

2,36 Х 1,42 = 3,35 септима. 

ФорА~ула Вома для выражепiл рltсходово · по эксплоатацiи, на 

KUЛOJltempo пути. 

Если обовначимъ черезъ 

D-искомый расходъ, 

R - годовой доходъ на километръ пути. 

Cv- вирт. коэффицiентъ сопротименiя, то по вычисленiямъ Бома 

D = 2.800 + 0,13R (1 + С;и). 
По этой формулt СОL~тавлена прилагаемая таблица эксплоата­

цiонныхъ расходовъ для различныхъ доходностей (R) и виртуадь­
ныхъ коэффицiентовъ сопротивленiя (Cv). 

Еоэффицiен'гъ эксплоатацiонныхъ расходовъ на :километръ пути 

можемЪ получиtь точно также кмъ коэффицiентъ относительно 

тонно-киломе'rра. 
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Этотъ коэффицiентъ будетъ равенъ велпчипt отношенiя 

D' _ 2.800 + 0,13 R (1 + С,-) 
Do - 2.800 + 0,26 R 

гдt Do расходъ для горизонтальнаго пути (при Cv = 1). 

Чтобы пользоваться прилагаемой таб.шцей, должно предвари­

тельно опред'tлить вtроятный годовой дохо;~;ъ .шнiи и вычислить 

ея виртуальный. коэффицiентъ. По этюrъ ,:~;анны.мъ изъ таблицы 

прямо получается приблизительный расхо,:~:ъ по эRеплоатацiи данной 
линiи. 

Изъ формулы 
D = 2.800 + 0,13 R (1 +С") 

получаемъ отноmевiе расходовъ ь:ъ дохо.rноспr .шнiи 

~ == 2~ + 0)3 (1 -1- С.у. 
Это отноmепiе Бомъ называетъ Э1iСn.1оатаиiонны.чь ,;1jэфф1щiен­

то.ш; данной липiи. (См. таб.шцу, 1.:тр. 471). 

О примrьнеиiи виртуа.льноu длшн1ы д.ля опред1ь.леиiя нормалъны:со 
сноростеu 1zo пере~она:мо и для составленiя ~раф·ииа движеиiя. 

Rакъ на одно изъ самыхъ важныхъ приложенiй та:к.ъ пазывае­

маго метода виртуальныхъ разстоянiй должно указать на сос·rав­

ленiе по·· этимъ разстоянiлмъ графика или росnисанiя двшкенiя 
поtвдовъ. 

Таблицы дви:ш:енiн поtздовъ составляются обыкновенно: руЕо­
водствуясь главнымъ образомъ удобствами въ часа:хъ прпбытi.н, 

стоянкахъ и отправленiя пассажирскихъ поtцовъ~ потребносппш 
въ аапасахъ топлива и воды, въ оемотрt и контро.шров:~вiп поtзда, 

сочетавiемъ nоtздовъ съ поtздами сосtднпхъ ;i;oporъ: сБрещенiе:llъ 

поtздовъ и проч.; во при :этомъ время движенiн поЫив::=. по пере­
rонамъ опредiJляется средними скоростями, прпнятьвr.J нэ. Ба<к.:~;ой 

линiи, мало обращая вниманiя па очертанiе проф;uа 1анваго пере­
гона. Всл13дствiе этого на нiшоторыхъ переrона:хъ ЯЕ..I::!О:-rс:э: посто­

янное вапаздыванiе по'Ьздовъ на извtстное вре:мя~ почти В-~ег;~.а оди­

наковое и извiJствое желtзнодорожвымъ с.Iужашю~:ъ. 

На другихъ же перегонахъ по13адъ движется ш1 со:...:•браженiямъ 

машиниста. 

Кром13 требованiй относительно безопаеносш .::5Irж.:-нiз. е~нопомiи 

въ расходованiи топлива и проч., въ этюrъ 1t..1t IO.l<EH·:o обратить 

главное вни:манiе на очертанiе путп по перего::·на~ъ. 
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Са:м:ыя наrлядныя росписанiя по1>вдовъ-rрафическiя (введенвыli 

французскимъ ивжеперо:м:ъ Ибри въ 40-хъ rодахъ), гдi> по гори­

зонтальному направленiю сдtлавы дtленiя вертикальными линiями 

на станцiи, а по верти.хальному направленiю произведены горивон­

'1'альными линiями дtленiя, соотвtтствующiя 24 сутохъ и минутамъ., 

Иначе говоря, по горизонтальной оси абсц11ссъ прямоугольныхъ 

координатъ (х-въ) откладываются проходпмыя разстоянiя, а по вер­

тиRальной оси ординатъ (у-въ) время движенiа п остановокъ. Самое 

же движенiе поtзда графически изобразится пря::uою линiею, общее 

уравпенiе которой буде'I'Ъ у=а+Ьх, п нан.юненiе Rоторой къ оси 

х-въ (тангенсъ этого угла) выразитъ скорость движенiя по1шда 

(коэффицiентъ Ь). 
Наsовемъ эти величины Ь с1iоростны.чи li.GЭ[fiф1mieюna11tu и за­

м·l;тимъ, что если скорости по перегонюrъ брутъ ранномtрныя, 

т. е. каждый поtздъ будетъ ш1tть свою опредi>Jенпую скорость, 

величина Ь будетъ постоянна.а и отрtз1ш .шнiп движенiя между 

станцiями будутъ параллельны. Для каждой линiи величина коэф­
фицiента а будетъ различна. Она выражае·rъ собою разстоянiе точки 

перес·Бченiя линiи двитенiл съ вертикальной линiею (у-въ) 01·ъ оси 

х-въ, или, если ва ось х-въ примемъ 12 часовъ попояуn~чи, веди­
qина а выразитъ время отnравленiя: поtзда С'Ь на11альной станцiи. 

По мr!Jp1: движепiя поtзда къ величин<В а должно будетъ прибав­

дять всt остановки по1:зда па стапцiяхъ. 

ТаRимъ образомъ общее уравненiе движенiя по13зда можетъ быть 

выражено слtдуюiцимъ уравненiемъ: 

у=А+Вх., 

гд-В А будетъ состоять изъ двухъ члеповъ: вре:uеюr отпраnл:енiя 

поtзда а (считая отъ полуночи) и _суммы остановокъ на станцiяхъ 

сх,+а2+а3 •••• = Есх. Въ слу1аt движ.енiя поtз.:~;а въ обратную 
сторону подъ величиною а мы должны подразрrtвать часъ прибы­

тi.я: поtsда (считан отъ полуночи). Сумма же о·~тановокъ (~о:) и 

коэффицiентъ скорости В должны быть взаты со :ша:ко:11ъ. 

На оспованiи этихъ соображенiй вопросы относптел:ьно движевiя, 

остановокъ и сr\.рещенiя поtздовъ моrутъ быть р:Бшены какъ про­

стыя задачи аналитической reoмeтpiu, ОТНОСЯШiЯСЯ RЪ ПрЮIОЙ линiи. 
Вопросы могутъ быть двоякаго рода: 

Или по даннымъ скоростямъ поtздовъ п точкt скрещенiя опре­

д'влять время стоянокъ и выхода, п.ш по вре:uени выхода и етоя­

нокъ опред·l;длть ·скорости. РJ;шимъ нt!iото1ше изъ этихъ вопросовъ. 
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1 J Haimiu точку переспченiя двухr, лшнiй движеиiя, т. е. 
1_111ред1ьлитъ время и .4ttьcmo с1рещеиiя двухr, даииыхr, попздово. 

Пусть уравневiя двухъ ливiй дви.~кевiя будутъ: 

у=А+Вх. 

у= А'+ В'х. 

(1) 

(2). 

Такъ какъ точка М пере­

с·Бчевiя: этихъ двухъ прямыхъ 

принадлежитъ 'каждой прямой, 
то ея координаты до:Jiжны въ 

одно и ·rоже время удовлетво­

рять двумъ уравневiямъ; сл11-

довательно, рЪшивъ эти два урав­

ненiл съ двумя неизвilстпыми, 

получимъ координаты ·rочки М, 

'1'. е. часъ и м·Бсто скрещенiя: 

' - ---i---1------,---J 

~~--~-·---,-:---~-'------'-~-
"2Hor. (:; t t 

А'-А 
.х = В-В'. 

А.+в А.'-А у= В-В'. 

.,. "'\ "> 

(3) 

(4) 

Теперь замtтимъ, что такимъ образомъ мы може:м:ъ рtшить во­

просъ только въ томъ случаt, если величины А и А' у насъ вполн-В 
опредilленныя, т. е. даны станцiи, между которыми должно произойти 

скрещенiе поi>здовъ. Если же эти станц·iи не даны, мы можемъ 

опред1>лить ихъ рядомъ подстановокъ, т. е. вставляя вм1~сто х въ (1) 
и (2) послtдовательно разстоянiе станцiй: отъ начальнаго пункта, по· 
лучимъ, что у изъ (1) уравненiя, бывшiй все время <у изъ (2), 
становится наконецъ> у <2J. Иначе говоря, вопросъ приводится къ 

р1~шенiю ряда неравенс1•въ, придавая х:ч различны.а значенiя. 

А 1 + В1х < А' + В'х 
А 2 + В2х < А11 + В11х 

Ат-+ Bmx< А("'>+В<"'>х 

А11 + В"х> A<"J + B<"Jx 

Скрещенiе по-Вздовъ должно произойти :между т-й и tz-й стан­

цiей и длн опредi>левiя :мi!ста и времени скрещенiя мы должны въ 
наши уравненiя (3) и ( 4) вставить значепiя А111 и А (mJ, Brn и B(m). 

СИНЖЕНЕРЪt 1 Ш. М. П. С, 18831 Т. II, КН, ji-12. 4 
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2) Провести, лшнiю д1 иженiя .~tежду r.iв!J.lffl стан:14iял1и. Т. е. 

опред1м·щпи с1ш1юсти, Со 11ото1юю до.r.женъ двшzат1,ся по1ьздо~ 

чтоби, отираfiuвшuсь со дшi1t01I cm(1н;~iu ( Jlj во извrьсп~кый .11tо­

.~1снто, 11Jл1было иа uзfitьстную uпттiю r Jl') во дтutый ,110J11enmr, 

Е··.ш ра:3стоянiе 1-й стан­

i j 1 J дiu Jl r:•тъ на•~адьнаrо nуик.та 
i 1 1 i 

г--г~-
~· 1-- -~r7~г ! 

. ~,L-- -. 1-·--1----; 

о6означш:ъ х' 

вре~rз отправ.~енi.я. у' 

ра:з•:то.звiе 2-rt станцiи . :1;'1 

вреl!з прибытiя . у11 

ВР'?~:1 i.:ТОЗВГ.П на про111е-

А 

,} \~ _ _J_ ___ , ___ ~·--

танъ к.1съ .шнiя двпжевi.я 

J.~•.1:а:ва п рОХ(•J.uть чре;:~ъ обt 

ТОЧIШ JJ u Jl', то RООр,:щнаты 
пос.тв;~,ни~ъ .J,1).iffiны роюетво-

-<f-----a,!.!----? ,, 

-<:-·--------~v------------+ 

у" 
откуда 

р.ять уравnенiю: 

:IJ' ~~ В(;1;'1 -- :1/) 

'11" --у' 
В="--­

х"-х' ' 

т. с., скорость движенiя должна быть равна ра:шости временъ при­

бытiя и отправленi.н, дtленной ва раsсто.явiе ~ежду стапцi.ями, что 

понятно и само собою при равном·Ърномъ двил:енiп. Вре~1.я сто.янки А 

дол.;.ю10 вычесть иsъ всего нреиени движенiя поt:ца. 

Ваиtтимъ, что вс·Ь эти вычисленiя аначuте.1ьн~) упрощаютсп, 

если угловой тюэффицiентъ липiи движенiя (В) поkца на переrо­
на.хъ остается постояннымъ, та1r.ъ что отрtз1ш .шнiп пара.1.1юьны. 

Этоrо можно дос·rигпуть, опредfмивши раено.•1;11m!/Ю н1)р.1ю"11,кую 

схорос1т) для всей :пrнiи желt3ной дороги на основанiи прпведен­

ной длины ея, чtмъ мы и sаймемсн. 

Обо3начиыъ все вреыл нахо.;кденiя поtsда въ пуш отъ началь­

ноrt до Ii.Онечпой станцiи чреsъ Т. 

Пусть Lv - будетъ вся виртуальная ;~.шва .:op•)ГII~ ocт<tHOHKff 

на промеаtуточныхъ станцiяхъ rt 1, (1 ~. •1:. 

числа ихъ . . m . п . Ji 
Вычи·rая иsъ времени нахожденiл по-!Jsда въ ппп всt остановки 

па стапцi~~хъ, м:ы 11одучимъ собственно вреяя J.Бшr.евiя noiisдa. 

Раsдtляя э·rо время на всю виртуальную дину .:~;орогп, подучимъ 
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средн'/010 норJиа.1tм-м110 uлit anpmyaлti'lt'!J'Ю сиорос1пъ *), съ которою 
по1J3дъ равном-Брно додженъ былъ-бы двиrать~.я, если-бы на линiи 

пе было у:клоновъ и аа:кругленiй, а длипа ен была-бы увеличена 

сообразно съ увеличепiемъ сопротивленiй въ этихъ мtстахъ пути. 

1'- [maj + пиа + ра3 + · ... ] ------- ---- Lv ... -------· =vv, 

или, обо~шачая все время стояно:къ - Т0 , получимъ: 

Т-Т 
-L -2 = Vv. 

' 
. . (1). 

Ес.ш виртуадьвыя разстоянiя переrоновъ между станцiями обоз­

начимъ черезъ lv', 1,-'1, /,. 111 , то 7,.'v,-=t1, l,11 v,=t~ .... будутъ вре­
мена равнои11рнаrо движенiя по,hзда по виртуадьвымъ переrонамъ. 

Если 'rеперь обозначим:ъ д1>йствительныя длины переrоновъ 11, 

1 l t 1 , to " б ;i. u 

2, з .....• 'l'O -l = v" ,-1·- = v" удутъ дьистnитель-
• ,, '2 

выя среднi.я скороети на перегонахъ. 

Полученвы.н величины v"', v"" мы мо.ж.емъ вiJсколыю измtнить 

въ небольшихъ пред-Влахъ, сообразно съ мtстным:и ус.JЮвiями и по­

требностю.ш д~иженiя **), но при этомъ необходимо должно быть 

соблюдено ycJroвie, ч'rобы 

T-T0 =t,+t~+ ...... =l1v,:+z2v" 11 +" .. " (2} 

*) Эта скоростп 11 должна быть тою иормш~ъиою скоростъю для лппiи же­
л1Jзной дороги, о которой уuомпнаетсн въ ~ 26 "Правилъ движенiн", утвержден­
ныхъ юш. пут. сообщ. 

**) Въ цирку,;~ярt. Т.-И. l\омитета :жеJ[, доро1·ъ отъ·23 iю11я 1876 г. "Объ onpe· 
дt.ленiи наибмьшей сrюростн для поtздовъ" указана необходп:мость измtпеиiя 

скорости двnженiя: поtзда сообразно съ профидью дороги и другими J11tстяыми 

услоniн:ми: на перегонахъ съ знаrrптельным:и подъеыами и на такuхъ, гд'h постоя:нно 

требуеrся заыедленiе ход::~, скорость эта должна быть уменьшена па ссrетъ уве­

.rпченiн оной на перего11ахъ, rд11 преобладаютъ спускII. Выведенв.ое условiе (2) 
иожетъ служить нtкоторымъ контролем·ь подобныхъ и:шtненiй. 

Въ вышеуказанною; циркулярil Технпческо-Инспеrtторскаrо :Комитета же­

дtзнъ1хъ доро1·ъ отъ 23 iюн.11 1876 года для сообраш.енiя 1т. управ,1яющихъ доро-
1шш п пнспе:кторовъ сообщаются нижесд1:дующiя данныя, нрпвлтыя относи· 

тельно нагонки nоtэдовъ на с.-nетербурго-варшавской ,л;ел. дор" I'дt движевiе 
по·l!здовъ но 111.остаnъ пропзвоцптс.я безъ у~rеньшенiа скорости хода; -особы:r.1ъ 
предпnса.нiе:мъ r. rJавНО)'Правляющаго путей сообщенiя установлена на улоn~яну­
той дорогt съ февралi 1862 года предtльнан скорость движенiк ,11.л11 пассаж11р­

скихъ по·l:здовъ 60 верстъ въ часъ для вреиенп съ 1-ro маи 110 1-е декабр.~:r 
и 50 нерсть въ часъ для остаJiьного вреыеви года, и !~дя товарвыхъ поtздовъ 

во всяrtое вре~1я года не свыше 40 ве1Jс1·ъ uъ часъ.-

При зтихъ условi~~хъ и прl! сгедне:ii eкo}IOC'l'l! хода nассажире~1.ихъ nоi'3ДО3Ъ 

:между станцiяип до 43 верстъ въ л:tтвее вре}IЯ и до 38 верстъ въ зи111вее на 

варшавской дороr-Ь допущена на1·оюtа вреl11еиа при опозданiп по·l;3довъ но 15 11ш­
нутъ на r;аждыя 100 ворс1"ь. 

4* 
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Посмотри:мъ теперь какиь~ъ образомъ прю1tняетс.я все выше­

скаванпое къ сос·1·авленiю графика движенiя. 

Если на графин:.!; по горизонтальному по.1оженiю отложены вир­

туальныя разстоянiя перегоновъ, то дnиженiе поtз;~:овъ должно бу­

детъ изображать так.а~е съ равномЪрною вuртуа.rьною схоростъю, 

1п. е. движепiе поtзда по виртуальнымъ переrонюrъ изобразится. 

параллельными линiлми, такъ какъ скорость и:ш коэффицiентъ у 

перем'.!;ннаго Ха въ уравненiи движевiя по1:па у = а + Ьх есть 
т~нrенсъ угла наклоненiя линiи двпженiя :къ осп Х·въ и будетъ 
постоянной величиной для даннаrо поtз;щ. Наноса затt-мъ, по дан­

нымъ скоростя:мъ по'вздовъ и останоюш::uъ: .шнiп JВпженiя по nе­

регонамъ (параллельны.я), мы получп:мъ 1.1н Ба:n.з;аго поtзда графи-· 

чески часы прибытiя и отправленiн. 

Но можно въ этомъ е.1учаt п не прибtгать БЪ графпческому 

изобра.ж.енiю, СОСТаВИВЪ ПО JаННЫУЪ Сl:ОрС>СПВIЪ П опанОВRа:МЪ 

·rаблицу прибытiя и отправ.11енiя поtз.ховъ. 

Нанося затtмъ на обыкновенный графпRъ, въ :которо:~п по го­

ризонтальной линiи отложены дtйствительныя разстоянiа перего­

новъ, полученные часы прибытiя и отправ.1енiя; ::uы по.Jучимъ 

общую схему движевiя: соотвtтственпо виртуа.1ьныяъ разстоянiямъ 

перегоновъ. 

3ам.:Втимъ, ч·rо въ этомъ случаt сн.орости .IВШRенiя на перего­

. пахъ или наклоненiя линiй движенiя будутъ ра.з.шчны, а потому 

и самыл линiи движ.епiя по перегонаиъ не бухутъ уже парал­

дельны. 

Пвж. Борзовъ. 

( Проdолжтz"е сл1ьdуе11tй ). 



КЕССОННЫ.Я РАБОТЫ 

при поотройкt постояннаrо чрезъ рtку Неву моста Императора 
АJiександра 11, на мtстt в:апJiавнаrо Jlитейнаrо. 

( Проаолженiе * ). 

JKypn. JV} 46. 20 ноября. 1z. 4. А. Н. Бtл:инскiй обра1·илъ вни­

манiе коимисiи на то, заявленное въ запискt, обстонтельство, что, 

во время производства работъ по укр1шлепiю отк.11онившихся стtнъ 

кессона толстаго быка, онъ, не смотря на принятыя м·t.ры, весьма 

нечувстви·rельными осадю1.ми погрузился въ грунтъ на 0.18 сажени. 
Обстоятельство это, по его мнiшiю, указываетъ на неустойчивое 
полоmенiе rteccoнa толстаго быка и заставляетъ опасаться возмож­

ности новыхъ повреж.в;епiй въ отклонившихся ст1тахъ кессона, ·rartъ 

какъ эти посл'l>днiн, nе.л1щствiе своего на~tлоннаго положенiя, при 

осадкахъ кесеона, подвергаются выворачивающему пхъ nнаружу 

у('идiю, могущему даже совершенно оторвать стtuн:и отъ потолка. 

Такое неустойчивое пuложенiе rteccoпa опасно для производства ра­

ботъ при внезапныхъ остановю1хъ nъ нагпетанiи воздуха, а потому 

онъ паходитъ, что должны быть приняты вс-В м-Вры къ возможному 

поддержавiю потолка кессона но врсия работъ и освоr5ождевiю на­
ружпаго ножа. Вообще работы по уr;,рJш;1енiю ст1!нъ означепнаго 

Rессона должны п:роизводиться съ возмож.ным·ь уменьшенiемъ силъ 

сопротивлшощихся и крайнею осторожностью. 

На это г. с1·роитель заявилъ, ч·rо осадка кессона толстаго бьша~ 

во время производС'rва ра.ботъ по yrtp·Imлeнiю ст·Jш1., была стою, 

") См . .:Инжеверъ», ж. м. п. с" 1883 г., ·1·. П, кн. lU. 
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незначительна, что не могла быть даже пос.твдовательно зам-Вчаема 

на рейкахъ; подобныя осадки были неизбtжны п незначительность 

их'L ука:шваетъ на то, qто, при производствЪ работъ по укр1шленiю 

ст1шъ кессона, принимались всевозмож.ныя: :utpы ь:ъ поддержанiю 

кессона. Въ настоящее время стtны кессона уже укр1тлены п.ятъю 

поперечными балочными связями и вс1; за:~rtченн ыя въ этихъ стtн­

кахъ поврежденiя зад-Бланы, а потому въ настоащее время кессонъ 

толстаrо быка сл-Вдуетъ признать находящn.:\1.'Я въ значительно луч­

шихъ ус-l!овiяхъ, ч1>111ъ при начал'!> работъ по псправленiю и укр-В­

пленiю стЪнъ. Потол:окъ кессона, какъ извБстно Rо1пшсiи, поддер­

живается уже въ настоящее время каменны1ш сто.тбашr, ии11ющими 

площадь основанiя до 18 квадратныхъ саженъ; чnс.и этпхъ столбовъ 
увеличивается по :м:tp·Ii ус·rройства связеfi, а пото1rу онъ у6'1;жденъ 

въ томъ, ч·rо принятая имъ система укрtп.тенiя: сrtнъ п поддер­

жанiя кессона вполнt соотвtтствуютъ своей цt.ш и ;~;аютъ возмож­

ность б.lfаrоnолучно окончить погруженiе Rессона. Пй'с.1t еще н-Вко­

торыхъ объ.ясненiй коммисiя: постановила: а) заявл:енiе· r. строителя 
принять къ свtдtнiю и просить его принимать всевозможньш мtры 

предос-rорожности при производствt работъ въ кессонf> толстаго быка~ 

nринявъ во вниианiе зам·Бчавiя г. Б'Влинскаго. 

б) Поручить гг. инженерамъ по фактическому надзору пред­

r,тавить въ будущее зас11Данiе подроб11ы.я объясненiя о nоложен1и 
работъ въ камер•!; 1tессопа 1·олстаго бшtа, съ изображе~iемъ ихъ 

на чертежt; и в) Записку гг. инженероnъ приложить къ настоя­

щему журналу . 
.)Кури. М 47. 27 иоября, п. 3. Г. строитедь заявилъ, что, им·.hя 

въ виду, послf; окончанiя раGотъ по уr"р1шленiю отRлонпвшихся крон­

шrейновъ и стtнокъ кессона толстаго бьша, прпступпть немедденн() 

:п.ъ ero nогруженiю nъ грунтъ, онъ приrотовилъ въ своnхъ :;11астер­

скихъ рычажный приборъ дл.я испытанi.я сопротпвленiя грунта дав­

ленiю, и что къ испы·l'анiяиъ этимъ, согдасно журна..ч:ьному постанов­

ленiю Itоммисiи отъ 6 cero воя<>ря, будетъ пристушено въ cal'tIOYЪ 

непродолжительномъ времени. 

А. В. Бtлинскiй предложилъ, чтобы испытанiя сопротив.:rенiя 

грунта давлевiю бы.~и произведены на различных:ъ гдубпнахъ; на 

что r. строитель изъявилъ corлacie. 

- п. 4. Зат'hмъ инженеръ 3брожекъ, по прпг.ташенiю г. пред­

сtдателл, доложи.1ъ составленный имъ докл1.J;-1, о тт•-1.и:.-~;енiп н.ессона 

толстаrо бьша. 
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Состоянiе кессона тoJicтaro быка. 

[tессонъ толстn.rо бы1~а юr-Ветъ длину 17,92 с11ж., ширину 7,33 
саж., площадь 115 Itв. саж.. и обводъ или длину наружной ст·l;ны 

въ 43 са жен и. 
' 

Потолокъ кессона изъ листоваго жел1!3а, въ ~;в дюйма толщиною, 

поддерживается системою жел·взныхъ балотtъ J~nутавроваго с·вченiа, 

опирающихся на наружныл ст-fшы Rессона и на среднюю, идущую 

по долевой оеи камеры на протяжевiи 12-ти сажепъ. 

Ст-Евы тtессова шгвютъ высоту 8 футъ, устроены и3ъ_листоваго 
жел-Вза въ 3 /s дюйма толщиною п чрезъ 1 сажень укр·вплеп:ы тр~­
угольными Еовсолями, прикрiшленныип къ потолочнымъ бмк.амъ. 

Нриблизительно на половин-В высоты, стf:ны усилены горизонта.l{ь­

нымъ жестRимъ ребромъ, идущимъ отъ одного копсоля къ другому, 

а внизу накладками изъ полосового и углового жсл-Вза, образующими 

такъ называемый ножъ кессона. Для приданiя ст·внамъ большей 

жесткости, предъ спуr,:комъ кессона на воду, между консолями, 

начиная отъ иожа и до потолка, была выведена бутовая кладтиt па 

цемен·r-В, какъ показано па чертежахъ l, 2 и 3 (яи:стъ П). 

Въ начал·h сентября 1876. года r~лaдrta надъ потодкоиъ кессона 

была выведена на высоту 8,34 сажени; кессонъ былъ погруженъ 

па 6, 70 саж. ниже ординара и rtaмepa, его была 'не очищена отъ 

грунта. Оrъ случившейся въ то nремя осадки на 0,30 еажени, на~ 

мера r'ессон_а заполнилась грунтоиъ и наружныа ст·Jнш его между 

8акругленiями, всл·вдствiе внутреш1лео распора 01"ь грунта, откло· 

пились, каr~ъ· показано на черт. 3. 
Чтобы nыясни1ъ, по возможности, состоянiе кессона поел·!> упо­

}!'Янутаго понреж.денiя, т-В М'Вры, 1ю·1·орыя необходимп принять для 

его исправлепiя и у1tр·Iнrленiл, а. также способъ далы1·Вй1ш1,го er·o 
1rо1·руженiя, необходимо разр'l;шитr. слi~дующiе вопросы: 

· 1) Какiя сопротивленiя д'Ьй1.;твiямъ вн·hшнихъ силъ могли пре1\­

став.1нть стJшы r•ессона толетаго бьша до поnреж.де11iя? 

2) Почему проивош.10 отrоюuенiе наружныхъ ет'1нъ? 

и 3) К.акiя сопротиr~.:rевiп J~'НЙствiамъ вн·Бuшпхъ си.п. бу дутъ 

предс.тавлпть наружныя ст•1ны по исполневiи м·l;ръ, предариuятыхъ 

с1·роителемъ, къ уrtр-Вnленiю ихъ? 
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Сопротив.пеиiе стtвъ кеосояа дtйствiямъ виtшяихъ СИJI'Ь 
до повреждеяiя. 

Ст1шы rteccoua, передавая па грунтъ дав.~енiе отъ кладки, ВО3· 

водимой на пото.1пt1!, и подвергаясь сжатiю, :моrутъ быть смяты; 

кромt того варужныя стЪвы кессона, подвергая:сь боковымъ давле­

нiямъ отъ грунта, могутъ быть отр1>3аны отъ потолка иди вывер­

нуты lШаружу Rессона. 

Такъ R,акъ листовыл с1·!Ввы кессона уRр1ш.Jены между консо­

лями кладкою, и на половин':В высоты связаны съ нею гори3онталь­

нымъ ребромъ, то напр.яженiе ихъ, прп сжатiп, въ 400 пуд. на 

1 кв. дюймъ можно считать вполнЪ безопасны:llъ. 

Безопасное вапря.жевiе Rовсолей при сжатiи та:каtе :можно при­

нять въ 400 пуд. на 1 кв. дюймъ. 
Благонаделшое сопротивленiе .шстовоfi стtны срtвыванiю можно 

принять не .r.reнte 250 пуд. на 1 1ш • .:~;юй~ъ. 

Благонадежв:ое сопротивденiе 3аn..1епо1tъ 1·р1>зывавiю и разрыву 

можно прин.я:ть въ 400 пуд. на 1 кв. дюймъ, или для: одной 3аюrепки 
дiаметромъ въ 7 /s дюй:rt1а въ 240 пуд. 

Предtльвое сопрошвленiе ножа разрыву можно принять въ 

1200 пуд. на 1 кв. дюймъ. 

Сопротяв.пеиiе стt.нъ ежа тiю. 

с~) 1 пмоиная спжень иа1Jужuой стп,uы: 

II 
· . - ---

0 
., Н - - -~ · 1 Сопротпвленiе -на -

азваюе частеи. аn:меныпая nлощадь въ 1•в. д:юш.r. 
пудахъ. 

Листъ ...•. 84Х 3/е "'31,50 31,50 Х400=12600 

------·------- -·-----·-----·-----------·---------

Консоль . . . . {2 с4+ 3,5 ) j/~+2 ~Ъ~t55) 'i.+9. 
3/в) = 20,375Х400= 8150 

--·-----·- ---·---------· 
Итого . 51,875 20750 

в) 1 1io10'HiJ-taЛ СШJtсень средней стn,иы: 
----~~~~~~~===-=-==-----------

н . " 1 G 1 Спп~ют~rвденiс въ азваше 'iастеп. Наuыеньшан nлощц(ь нъ кв. дю11м. 
. пуда:п. 

1-~~~~~-..;~--

Л11стъ .. 

Двоtlно11 . 

·-- ! 

2{ (4+3,5). 2. 11.+2 (5+4,5)' 2--'-­

+ 9 . 31~) = 40,7б _______ , ___ --- --- -- - - --- --

Итого 12,25 

31,51Jx.-iC11)= 12tIOO 

cl0,i5X JiJI_)= 1G300 

28900 
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Сопротивлевiе варужвыхъ стtвъ отрtзываяiю отъ пoтoJIRa. 

Отр·llвывапiю 1 поr. сажени nаружпыхъ ст1Jнъ отъ потолка 

соnротивллете.я 1 поr. саж. листа въ 3/в дюйма 'l'олщиной и 34 за­
клепки дjа:метромъ 7 /s дюйма, соединяющiя одинъ консолт, съ по-

1·олкомъ: 

·::г---------------- ·1 Со11р~тивл~~i~ въ1 
Назвавiе частей. Площадь въ 1tв. дюи.·махъ_. 

11удахъ. --;------
Лnстъ ... __ ·_· _______ 84Х ~~·:=-3],:j~---------'~~~~-50---~-~81)5--
34 ааю1ешш ~дп­

ночнаrо С\J'h~ыванiя . 3·i х О,6:)=20,4;) 20,40Х 400:о=8160 

-------------·----------~-·- --·----------------

Итого ... 51,90 НЮ25 

Сопротивлевiе варужяыхъ стt.иъ выворачивавiю вваружу, 

Выворачиванiю 1 лог. саж. наружной C'l"llны внаружу еопротив­

лялись 2 ряда :{аклепокъ дiаметро!\rъ 7 /~ дюйма, по 17 т-1.клелокъ 

нъ каждомъ, или всего 34 8аrtлепr~и, прикр·:Вплявшiя тшнсоль къ 

потол1~у. Ивъ нихъ первая пара отстоя:ла отъ ребра вращенiя на 

2 дюйма и пос.11tдняя П:i 66 дюймовъ, при разс11ошriи ме.жду парами 

:Jаклепокъ .въ 4 дюйма. 
Полагая, что заклепки сопротивлнлись вращенiю 1\.ОВсоля обратно 

пропорцiонально рааетоянiю о·rъ ребра вращенiя и полагал наиболь­

шее благонадежное сопротивленiе заRлепки разрыву (в·l;рн·l1е отры­

ванiю ел rOJJoшtи) въ 240 пуд., получимъ моментъ сопрrтrвлепi.я 

17 паръ заRлепокъ въ пудодюймахъ: 

71{' - 2 240 {22+ ·2+102+ + ('62 t JЛ- . (jQ 6 ·. · • · ) f 

или, обозвачивъ чревъ ?i+ 1 nce число rтаръ заr:.лепотtъ ( 17), чрев'Т. 
а.-равстоянiе первой пары вап.лепоrtъ отъ ребра иращенiн и чРре:{ъ 

1J-разсто.янiе между па1)ами заrиепоrсъ, получ1а1ъ: 

Jl1=(1i+1) a2-j-2abf I---f--2+-3+ ... -t-1i}-+-l;')/ 1 ~+22+-з'+ ... +п2 } с:_;: 
\ ' 

*) Памлтнан кню1t1tа Глухова u Coбtto, стр. 153. 



146 ОТД'f>ЛЪ ШОССЕЙПЫХЪ ПYTEif. 

Сопротивленiе ножа разрыву. 

Ножъ изъ уг лonorQ ate.JJtзa и накладокъ iп.1tетъ сtченiе: 

(6+5,5). 1
/2 Х 17,5 = 23,25 IiB. ,~;юймовъ. 

СопротпRленiе ножа разрыву: 

23,25х1200=2790() пуд. 

Считая часть лпста стtны, на БЫС'.оту 20 дюймовъ, входищею 
въ составъ 1юi1п~, получимъ площадь: 

23,35+20X 3 /s=:30, 75 кв. дюfi)rовъ 

и еопротивленiе ложа разрыву будетъ: 

30,75 х 1200=36800 пуд. 

Отк.nов:енiе наружныхъ стtнъ. 

Отклонепiе нару.жнr.1хъ стtнъ произошло тогДа, когда кессовъ 

получилъ оr,адку въ 7 саж. отъ ординара и па потолкi> своемъ 

им'!lлъ столбъ кладки высотою nъ 8,q4 сажени. 
Вычитая площади, аанимаемыя шахтами, получимъ среднiя п.10-

щади 3-хъ поп"опъ выведенпоrr тtладrш: 

u) 1 = 115 - 2 = 113 кв. саж. 

w 2= 108,278- 2==-106,278 и.в. саж. 

w,1=97,38-2 = 95;38 кn. саж. 

Включая въ вtсъ нижвяго по.я.са в·Бсъ же.11J;3ныхъ частей кес· 

сона, пш1у,ш:мъ среднiй n·У1съ 1 куб. саж. его объема до-1375 пуд. 
Включая въ в:Ьса сл·1дующихъ попсовъ вtса прокладвыхъ рядов·~., 

получимъ средвjй в'/.,съ 1 куu. са.ж.. обт.ема 2-го пояса въ 1330 п., 
и среднiй в'в1:ъ 1 куб. саж. объема 3-го пояса въ 1360 пуд. Считал 
объемъ кладш1 :11сжду 1tонсол.ями с1"внъ кессопп въ 19 куб. саж., 

получимъ вtсъ ея въ 

19 х 1300 = 24700 пуд. 

Общiй вtсъ кессона съ кладкой, по::~то:чу. 6у1еп: 

У--1J3 . 4,86 . 1175+106,278. 2.68 . 1330 -t-95.3.3 () 90 . 1360 + 
+ 24700 = 1.262.413,24 пу1. 

Вtсъ- выт·Бею1емаго имъ объе;-.1а во,~ы: пре1по.ыrая, что камера 

кеесона 3аIIО.шена 3емлею илп водою, бу.IеТ"Ь: 

Q = {4,86Х 115 + 1 Х 108~218 + 19: 393= 406903,554 пуд. 
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_\ пото~1у давленiе 01·ъ потолnа на ст·вны кессона, передаваемое 

lрунту, при самыхъ неблагопрiятныхъ условiяхъ, будетъ: 

в= У- Q = 855509,69 пуд. 

Принимая, что, при дос~·аточной .жестRости системы потолочныхъ 
()алт~ъ и опирающагосп на нихъ м:ассива кладки, на погонную 
сажень средней ст'Йю;т кессона передается nдвое большее давленiе, 

чtм:ъ па ттоrонпую сажень наружныхъ ст1шъ, съ достаточною точ­

ностью може:м'h принлп, что на 1 погонную сажень наружной стtны 
прихnдитс.я давленiе: 

8')%0\69 12-cs RO 
jJ = (4эt-2х12) о_:: . ' 0 ,• пуд. 

При такомъ давленiп, очевидно, не толыtо средшrя ст1>на кессона, 

но и наружны.н стtны, будучи вертикалr,ны,. не могли пострадать 

отъ сжатiя. 

Ст1Jны кеесона, обдtланныя к.амнеиъ, имtли наклонны.я поверх­
ноети, скользя 110 которымъ, грув:тъ, вступающiй: въ камеру кес­

сона~ П() иtр-В прпближенiя ItЪ потолr<.у, СПЛОТIIЯЛСЯ: и прОII3ВОДИЛЪ 

боковое дав.тенiе. Средняя ст-Вна испытывала одинаковыя боковы.я 

Дftвлепiя еъ обtихъ сторrшъ, а потому осталась въ paвнon''fJciи. 

Наруж.ны.я .же стtны, подвергаясь по м·Бр·Ь осадки rtecc1JПa боковому 

.давленiю изнутри, не- исuытывали вт, тоже время ни&акого давленiя 

отъ грунта снаружи. 

Чтобы найти выраженiе боковаго давлепiя, д·hйствовавшаrо на 

варуж.ныя стtны 1I3нутри, сдtлае~rъ слtдуюшiя предположепi.я: 

1) Ч·гп нож.ъ, .Rатtъ средней, та&ъ и нару.жныхъ ст-Внъ rteceoпa, 
пе встрtчалъ никалого еопротивленiя пронитtанiю nъ грунтъ. 

2) Отрtзываема.н пмъ принма грунта, вступая въ каиеру кессона, 
сплотн.ялась по 1111Jp·l; приближенi.я 1tъ потолrtу. 

и 3) Масса грунта сколwпла въ верхъ, по наклонныиъ поверхно­
ст.ямъ ст-Внъ, подъ дiзйствiе~~ъ ве1пикальной силы, равной давленiю 

отъ груза :кладки на ножъ. 

Въ виду этихъ предподоженiй, сл·ндуетъ представить себt, что 

на протяженiи 1 пог. саж. наружной ст"Вны масса грунта подни­

малась вверхъ по 1шrоюнной поверхности стtны подъ дf:йствiемъ 

вертикальной силы Р=12768,80 пуд., причемъ сила р разлагалась 

на нормальное давленiе N и двигающую силу S, а потому (черт. 6, 
дист. П) 

N: р =а : с, и N ,= Р ~а = ~,~;~ь-; 
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Горизонтальная составляющая этой силы или распоръ отъ грунта: 

н N ь н р.а.Ь 
: = : с, откуда = а•+-ь2 ; 

имtя же Ь =- 2а, получимъ: Н = О,4р. 

Принимая, ч·rо горизонтальный распоръ Н достигъ своей вели­

чины (О,4р) тогда, Raitъ rрунтъ дошелъ до крайняrо сплотненiя: и 

кессонъ, опершись потолкомъ, остановился въ своемъ движенiи,­

точтtу приложепiл этого распора можемъ опредiлить на основанiи 

сл1~дующихъ соображенiй: 

Во первыхъ, по м<Бр·f> приближенiя грунта и,ъ потолку кессона, 

сжатiе е1'0 увеличивалось, а потому и частичныя давленiя на с·r11ны 

кессона возрастали; а, слiЗдовательно, точка приложенiя равнодtй­

ствующей этихъ давленiй находилась всегда на высотt ~ / з сто,1ба 

грунта, вс·1·упавшаго въ кессонъ. 

Во вторыхъ, предъ началомъ вышеупшшнаемой осадки, камера 

кессона была освобо.ж.дена отъ грунта главнымъ образомъ у ст1шъ; 

ке{',сонъ сtлъ потолкомъ на грунтъ, бывшiй въ ка.мерt, и остано­

вился иъ своемъ движенiи въ то время, когда вновь вступающiй въ 

него 1·руптъ у стtнъ не дошелъ еще до потолка фута на 2. 
Поэтому, точку приложенi~1 равнод·Бйствующей 1I можно при­

нять на высот·ll 

т.т _ 2 (Ь-·2 ф.) _ ~(l:=: 1 /4 Z.) _ ~ _ 
4 д - 3 - 3 - 2 - ф. (Черт. 6). 

()qевидно распоръ 

Н = О,4р -~ 0,4. 12768,8 = 5107,52 пудамъ, 

не моrъ произвести срtзыванiя стtны внаружу; но давая :М()Мептъ 

nращенiя 

М=Ы07,52 Х -~-·=51()7~52Х48=245160~96 пуд. дюйм., 
превоеходящiй моментъ сопротивленiя стtны, распоръ этотъ про­

юшелъ nьпюрачиванiе ея внаружу. Черт. 3, лист. П. 

При этомъ, тинсоли оторвались отъ потолка и дали отrtлоненiя, 

постеnенпо уменьшающiяся по м·Ьр·Ь удаленiя отъ средины прял~о­

линеiiноti час1·и ст·1ны къ закругл:енiямъ. Ножъ кессона uолучилъ 

въ п.лан·Ь 1сриволинейную форму, а имеюю, r~акъ uокааали изм·J;­

реuiн, приблиаительно фориу rтараболы, им-JJющеИ- стр'в.1у въ 20 дюйм. 
и хорду въ 12 саженъ. Черт. 2. (тtрив. l т и). 

Обстоятельства э·rи ук.аsыв})_ютъ на то. что пред..В~1ъ отклоненiю 

консо.~еИ п стtны внаружу 6ы.1Ъ по.10женъ. леа.:,:~;у прочимъ, сопро­

тивленiемъ ножа разрыву. 
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Натяженiе, которое могло произойти при этомъ въ среднемъ 

сi>ченiи изогну1·аго ножа, можно вычислить приблизительно по 
формул.В: 

Q = If1 L 2 • 

8/t ' 

гдf; Н1 - горизонтальное давленiе на пог. саж. ножа. 

L - хорда кривой 

h - стрЪла. 

н 
Такъ какъ Н - ---, - 2 , 

2() 
L = 12 саж. и li = 84 саж., 

н 12•. 84 
то- Q = 16. 20 = 37,8 . н = 193064,256 пуд. 

Но сопротивленiе ножа разрыву, какъ извЪстно, составляе·rъ не 

бол-Бе 36800 пудъ, и ножъ долженъ былъ бы разорваться, - этого 

пе произошло; слЪдовательно, нужно предполагать, ч·rо дальн·Бйшее 

отклоненiе консолей и стi>нъ прекратилось всл>Вдствiе соединеннаrо 

сопротивленiя-ножа разрыву и наружнаrо грунта выuиранiю. 

Посл-В прекратившагося отклоненiя стiшъ, могло произойти еще 

отрtзыванiе ихъ отъ потолка, такъ какъ онt соедин.ялись съ нимъ 

уже только листомъ; отрtзывапiя этого не произошло, потому что 

сопротивлепiе листа ср11зыванiю=7865 пудамъ, а срЪзывающее усилiе 

было не болtе 
н 

2 = 2560 пудъ. 

Отклоненiе наружныхъ стi>нъ сопровождалось, какъ и слiщовало 
ожидать, растресв:ивав-iемъ въ н·.l!которыхъ мflстахъ кладки между 

консолями и нfэсколькими небольшими трещинами въ паружпомъ 

листt стtны у мtста соединенi.я его съ потолкомъ; кромt того, 

дно средняго шлюза В,-черт. 1, оказалось подавленнымъ и ~ш1юзъ 

заполнился землею. 

'"Milpы, принятыя строителе:мъ RЪ исправленiю поврежденiй, и 
состоянiе кессона къ 27-:му ноября 1876 r. 

По прекращенiи осадки приступл:ено было немедленно къ исправ­

лепiю клад1tи между консолями, задtлкt п.аменною кладкою трсу­

гольныхъ промежутковъ а, а (черт. 3) и къ устройству балочньдъ 
связей между отюrониnmимис.я консолями наружныхъ ст1шъ и коп­

солюш средней. По мtpii устройства балочныхъ св.язей, подъ пото-
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локъ кессона подводя·1·ся етолбы изъ бутовой II.1И'rы, (~ложенной на 

сухо, въ 'l"вло I•О'l'Орыхъ 3ад·Ьлываютсл прокда;~,ываемыя ба.шн. 

Налш собира.ются на болтахъ и прикрfш.1я ются къ консошн~ъ 

пос.редствомъ двойныхъ вакладокъ 16 бодтами, д;iаметромъ 7 is дюйма. 
Въ нас1·0.ящее времн поврежденный шлюэъ В вырубленъ и въ этомъ 

:мtст·Б приложены двt с:кво3выл бшrочны.н свя:ш, соединяющiя про­

т1шо.11ежащiе ROHCO.IIИ ОТRЛ:ОНИВШИХСЯ етfшъ. Б.1а.:~;ка между RОНСОдЛМИ 

повсюду исправлена и вышеупомянутые про::.rежупш а, а 3адtланы. 

В'.ромt того копсоли отRлонивmпхея стtнъ укрtа.11ены балочными 

связями еще подъ п.нтью потодочвьпrп балка.ми, каrtъ видно ивъ 

черт. 4; осталоеь укрfшить отв:.'Iоюrвшiеея консоли подъ 4-:м:я пото­

лочными балками, такъ что наибо.JЬшее члело рядомъ сто.нщихъ 

- конео.11ей, еще не ук.рiшл:енныхъ r:вяз:пш, - два. Общаа площадь 

подведепныхъ 11од·ь пото.токъ кессона сто.1бовъ состм.1яетъ 18,80 
:к:n. саженъ. 

Во вреыя производс·rва ошн~анныхъ рабо·rъ, въ теqенiе оь:одо 

2-хъ :м·.Вс.нцевъ, кессонъ не3аi'iгkгно с:Влъ на О. 18 саж.; при этомъ 

да.11ънf;йпrаго отrиrоненiл въ стfшахъ не зам·.Вчено. Такимъ обра~юмъ 

кессонъ и:и1>е1'ъ в·ъ настоящее время осадку 7,18 саж. отъ ординара 
и може1ъ произвести при самыхъ неблагопрiятпыхъ обстоятельствахъ 

вертю~:.альное давленiе: 

R 1 = R -108,278 Х О, 18 >< !'S9;) =- 843952,12 пуд. 

Считан, что подведенные подъ по1·ол:окъ сто.'lбьi предетамяютъ 

площадь опоры въ 18,80 кn. саж.., п часть пе Rылутаrо иsъ подъ 

потолка грунта представ.'rяетъ п.1ощаг1;т, опоры nъ 1,70 Itв, еаж., 

общую площадь опоры 1~ессона, :щ иск.1юченiе:\lъ наружныхъ стtнъ 

и средней, .мож.емъ принять nъ 20,51) кв. саж. Предподоживъ, что 

кессонъ въ настолщее время садится, причемъ вея перечисленная 

шrощадL опоры представдлетъ сощютtп~ленiе осадк·в 1~ессона не бол·f;е 

300 пуд. на 1 ~~в. фут., получим:ъ сопротивлепiе осадкБ кесеона: 

р == 300 х 49 х 20,50 ::::__ 301350 нуд. 

Откуда сила, :могущая щюизнодить осадку: 

}1' =с" R1 ···- Р = 542602, 12 ПJ/\., 

а на погонную сажею. HOЖiJ, наружной С'l"ВНЫ 
]1· 

р - ----------- = RЗ-17 40 ПУJ . - (-!3 + 2 . llJ -. ' . . 

н б н .--·- l;._X_i_!_ Х. l_~. ~1.б :< -;/1 
аи ольшее = = · ~,-,-;_·-,---, р = 0,48 р = O,iJ 11J. -- а2 + lп ~·.ti--:-- '_1_1-

ИдИ Н = 4173,70 пуд. 
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Выворачивающiй момептъ этого давJiевiл 

Шt = 4] 73,70 х 48 с==: 200337,60 пуд. ДIOЙ:\fCIB'h. 

Въ случа·.k, есди бы осадки не было и ножъ наружно!! ст·hны 

· вС'l'р'JJчалъ сопротивленiе въ 8347,40 пуд. на 1 погонную сажею., 

то, могущiй пролвиться, наибольшiй выворачивающiй ~IOliteн·rъ будетъ 

(черт. 7, лист. II): 

р. f = 8347,40 х 20 = 166.948 пуд. дюймовъ, 

а наибольшее усилiе, сжимающее дистъ стtны будетъ: 

g = ~.~ = 1,02 р :.::~ 8. 514 пудъ . 
. Ра3сматривая части с1"Бнъ, еще не ухр·вuленныя балочными свя­

зями, получимъ: 

сопротивленiе перерt:щванiю 1 пог. сажени диета стtны 

= 31,5. 250 .- 7.875 пуд., 

сопротименiе одной погонной сажени листа сжатiю 

= 31,5. 400 = 12.600 пуд. 
Отсюда видно, 11то даже въ мtстахъ еще не ун.рi:плеьныхъ свя­

:зями варужяыя стtпы nредстамяютъ вполнt благоваде<F.пое сопро­

тивлевiе могущимъ на нихъ дtйствова·iъ срtзы11ающимъ и с.ж.имаю­

щимъ усилiямъ. 

Что касаетсл сонротивленiя вывора1швающимъ :моl\~епта~1ъ, то 

въ частяхъ ст·внъ, еще не укрtпленныхъ евя;;я,\fИ, оно наключается 

лишь въ 1·овмtстномъ сопротивленiи ножа raapыny и наружнаго 

грунта выпиранiю. Въ этихъ час1·яхъ ст·Бнъ, нъ случаt 01·адю1 Rес­

сона, при дj;йствiи выворяюшающаrо момеята въ 200337,6 пуд 
дюймовъ, гори3онтальное давленiе, иепытываемое ножемъ (на 1 пог. 
саж.), бу детъ не болtе . н 

q1 == т "-'' 2086,85 пудъ. 

Въ сдуча.:Н-же, если осадки не происходнтъ, при чемъ д·Бй­

ствустъ выворачшшющiй иоментъ въ 166.948 пуд. дюймовъ,-гори­
::юнталъное даnлеяiе на ножъ будетъ не бод·Бе 

166.!HS ,., 
q2 = --9"tГ = 1.139 пудъ. 

Вз.явъ наименtе укр·l;ш1енную 1~асть стtны иежду 2-ю и 5-·ю 

потолочными балками, :ь-rожеиъ принять ножъ ея аа дугу параболы, 

иnrtющую стрtду въ 3 дюйма и хорду въ 3 саж., и натлженiе его 

-отъ гори3онтальпаго равном·l;рнаго да.nленiя q буде1·ъ: 
q • 32 3 . 84 г 1 г.: s = ---g = 8 . q =;) ,<> q. 
в. 84 
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Въ с.1!уча1> осадки, бу демъ пм11·rь: 

s·= 31,5. q1 = 65735,80 пудъ. 

Въ томъ случа'Б, ес.ш осадки не происходи'J.'Ъ, будемъ имt1'ь: 

8 = 31,5q2 = 54778,50 пуд. 

Такъ :каиъ сопротпв.1евiе ножа разрыву не превосходитъ 36800 
пудъ, то пзъ nрuве;з:еннаго разсчета видно, что ножъ способенъ 

воспрепятствовать даз:ы1'Бйmему отнлоненiю еще не укрiшЛенныхъ 

частей стfшъ, только при совмi>стномъ сопротивленiи наружнаго 

грунта выворачиванiю. 

Осдабленiе этого посл11дпяго сопротивленiя возможно только въ 

случаt внезапной значительной осадки, которой препятствуютъ под­

держивающiе потолокъ кессона столбы, или въ сдучаt сильнаго 

разрыхленiя грунта у наружныхъ ст11нъ, что, при принятой строи­

телемъ систем11 работъ, тщатюьно избi~rается; поэтому, едва-ли 

сдfщуетъ опасаться въ настоящее вре~rя дадьн-Вйmаго отклоиеиi.я не 
вполнt укрiшленныхъ ст1шъ. 

Каждая изъ устраиваемыхъ балочныхъ связей между консолями 

им'l;е'rъ поперечное сtченiе не мевi:lе 25 кв. дюйыовъ и: самое слабое 
сопротивленiе представляетъ вЪ :м11стахъ соединенiя съ консолями, rд'I;, 
при натяженiи балки, сопротивляются двойному перерtsывапiю 16 

болтовъ, дiаметромъ f дюйма. Поэтому сопротивл:енiе балки рав­
рыву можно считать не мен'l;е 

2 х 16 х 0,60 х 400 =· 7680 пудъ. 

:М:оментъ сопротивлевiя каждаго уrtрtшеннаго балочною связью 

r;ронштейна отклоненiю внаружу можно считать не мен1Jе 7680 Х 
18 = 368640 пуд. дюймовъ. 

Если предположить, что вс·Б поддерживающiе потолокъ столбы 

удалены, то наибольшее давленiе на стiшы кессона будеrъ: 

R1 = 843952,12 пудъ, 

и на одну погонную сажень наружной стiшы будетъ 

р= 
843952,12 -

(43 + 2. щ = 12983,9 1 пудъ. 

Наибо.лъmiй распоръ въ сл:уча1; осадки 

н = 0,5. 12983,97 = 6491,985 пудъ, 

и выворачивающiй моментъ будетъ: 

д1 = 6491,986 х 48 = 311615,28 пуд. дюймuвъ. 



КЕССОННЫ.!l I' АБОТЫ. 153 

Изъ всi>хъ вышеприведенныхъ разсчетовъ слi~дуетъ, что посл-В 

укр1шденiя бадочными связями отклонившихся. стtнъ, при высот-В 

кладки, выведенной надъ пото.11комъ кессона, въ 8, 34 саж. : подво­
димые подъ потолоrtъ кессона столбы будутъ нужны дишь для. уре­

гулированiя осадокъ, а не для. непосред1:твеннаго уменьшенiя. дtй·· 

ствiя внtшнIIхъ силъ на ст.Ьвы кессона, ибо эти посл·нднiа будутъ 

обладать впо:шt достаточною прочностью и устойчивостью при пра­

вильноыъ и осторожно::11ъ оuусканiи кессона въ грунтъ. 

Изъ доклада этого оRа3алось, что стtвы кессона толстаго бын.а 

обладаютъ стодь значпте.rьнымъ запасо::11ъ прочности относительно 

смятi.я и сдвига впаружу, что даже пос.1'в совершившагос.я ихъ откл.u­

ненiя, безъ вс.якихъ укрtпденiй, могутъ выдержать сжатiе отъ дtй­

ствi.я нагруженнаго потолка и сдвигающiй ихъ nнаружу распоръ 

грунта. Стtны кес1:она толстаго быка представляли недос·rаточно­

сопротивленiе только выворачиванiю внаружу, а потому при значи­

тельной осадкi~ кессона, сильно нагруженнаго кладкою, и произошло 

ихъ отклоненiе. Предtдъ этому отклоненiю положенъ совмtстнымъ 

сопротивленiемъ наружнаго грунта выпиранiю и нижю!rо ребра, 

стtны (ножа) разрыву. Положепныя по нас1·олщее время связи и 

подведенные подъ по·rолоrtъ кессона столбы даютъ уже достаточное 

обезпечевiе противъ дальиtйшаго отклоненiя стtвъ кессона. ПослЪ 
же устройства вс11хъ связей между отклонившимися кронштейнами, 

ст1шы кессона толстаго быка будутъ обдадать значительно большей 

устойчИвостью, ч'вмъ прежде, т. е. до поврежденi.я, и подводимые 
1юдъ потолоЁъ кессона столбы будутъ .JJишь, rtакъ средство дд.я уре­
гулированiл осадокъ. По выслушанiи этого доклада, А. В. Бtлпн­

скiй обратилъ вниманiе на то, что, при разложенiи вiica кладn,и на 

нару.жную и среднюю ст1шы кессона, инжеверъ Зброжекъ не при­

в.ялъ во вни:манiе прогибъ поперечныхъ балокъ, который измtнлетъ 

передачу силъ и который :можетъ не имtть :мtста, лишь въ сдучаt 

совершенной монолитности кладки надъ по1·олкомъ кессона, кото­

рая въ дtйствительности не може'rъ быть признана монолитною. 

На это инженеръ 3брожекъ объяснилъ, что, предполагал :кладку 

моноли1·ною и опредtляя нагрузку на наружную стtну, по закону 

рычага, онъ и:мtлъ въ виду: между прочпмъ, то, чтобы поставить 

наружную ст1шу въ менtе выгоднын условiл и получитr. болtе на­

дежные результа·rы разсчета. 

;f{урн. J~ 48. 4 денабрл, 1i. 1. По поводу разсчета, представ­

.:1сннаго пнженеромъ 36роже~юмъ въ предъидущеыъ зас':Вданiи о проч-

синшЕнвРъ~. ж. м. и. с. 1883 г .. т, н. кн. -11.-·12. 5 
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пос·rи и устойчивости 0·1·клонивши:хс.я и укрiшленныхъ свяs.ями 

стtнъ кеt.;сона толстаго быка, А. В. Б..Влинскiй просилъ занести въ 

журвалъ сдf~данное и:мъ въ прошломъ 3ас..Вданiи sамi>чанiе, что при 

исчисленiи распора отъ грунта, дtйствовавшаrо на стiшы, слtдовало 

бы предполо:аиtть, что грунтъ дtйствовалъ ка:къ клинъ. 

На это инжеверъ :Збро;.1-:е:къ объяснилъ, что П3В'встная въ меха­

ник·в формула для исчпсленiя распора, ь,оторыП: :\IОжетъ проиsвес·rи 

r.:динъ, выведена при томъ предположенiи, что к.шнъ несжимае111ъ; 

ме.жду т1~мъ боковое давленiе отъ грунта, испытанное ст1шами кес­

сона толстаrо быка. нельзя: уподобить распору отъ нec.1ftиil:taeJ\iaro 

клина. И въ самоиъ д1>лt, имtвшее ~г'Бсто яв.1енiе за:кдючалось въ 

тоыъ, что призма грунта, отрtзывашrая ноже11ъ кессона, по мtр':В 

вступленiя въ камеру, нficкo:rьRo с.ъужпвающуюся RЪ верху, все болtе 

и болtе с.шимадась и, вслtдствiе этого, стtны нессона испытывали 

боковое дав.1енiе, соотвtтствуюшее rопротпБ.Jенiю грунта екатiю, 

или, другими с:ювю1а 1 равное той ел.тв, Rоторая требовалась для соот­
вt·1·ственваrо с.mатiя Грунта. Д.Jя точнаго исчисдепiя этого давлевi.я, 

очевидно, нужно было-бы опредiзли·rь сопротивленiе грунта гориsов­
тальному сжатiю, но ~то послtднее, sa недостаткомъ данвыхъ; исчис­

лить вевоs:м:о;н.по; а потому въ доложенно:мъ разсчетЪ приши.·о, что 

грунтъ, двигаясь по нак.юпнымъ поверхностнмъ стtнъ кессона, 

предс·rавлялъ сопротивленiе горизонтальному сжа·гiю, равное горизон­

тальной, состамяющей отъ вертrшальнаrо давленiя на стtны. При 

э·1·омъ полученные реsульта'ГЫ вполнt подтвердидись происшедшими 

искаженiями ст·:tшъ и.ессона. По теорiи же клина получились бы 

результатr,r, далеко несоотвtтетвующiе дtnствительности. 

( l!роdолженiе сшиJуета ). 



ОВЪ ИСПРАВЛЕНIИ ФУНДАМЕНТОВЪ ВЫЕОВЪ 

НАРВСКАГО :МОСТА. 

Въ о:ктябрЪ 1882 года, при чрезвычайно ниюимъ гориsовт1> 

воды въ рtн:в Наров'в, обпаружепы были ввачительпыя повре.ж.денiя 

въ фундаментахъ быковъ, а особенно ледорtвовъ Нарвсrtаго моста. 

Хара1tтеj)Ъ этихъ поврежденiй и .исправленiе ихъ, какъ р1>дкiе въ 

гидротехничес:ко111ъ 'дiiлf3 случаи, могутъ представлять нiнюторый 

интересъ, а потому .я: счелъ не лишнимъ сообщить о вихъ въ 

печати. 

Нарвскiй шоссейный м:остъ построенъ инжеперомъ Бульмерин_,_ 

гомъ въ 1822-1829 гг.; длина его 61 3
/1 саж., ширина по настш1у 

62/1 саж.; пролетовъ 5--ть; проf>зжая часть ус1·роена па деревян­

ныхъ брусчатыхъ ар:кахъ, благодаря которымъ Нарвскiй мостъ 

польвуетс.я: иввtс1•ностыо~ какъ образецъ деревянныхъ прочныхъ 

мос·rовъ. Каменные устои и быки не меп·.I!е вам1>ча'rельны по типу 

фундаментовъ и по 1·рудности работы, вслtдстniе большой 6ыс1·роты 

теченiя, при глубинt воды отъ 1 до 31 
/2 саж. и при грунт·I~ 

твердомъ, состоящемъ изъ песчаника и плитваго щебня, подъ 

елоемъ котораго находится глина. Фундаменты быковъ съ ледорtвами 

и устоевъ соl:тоятъ иsъ 8 вершковыхъ свай, вабитыхъ въ грунтъ 

на 2 саж., окруженныхъ шпунтовыми рядами съ бетоннымъ за­

полненiемъ; въ двухъ быкахъ №№ 1 и 2 (считая отъ С.-Петербурrа), 
у которыхъ глубина воды меньше, постIЮено н.ругомъ основныхъ 

свай по одной досчатой шпуН'l.'овой линiи; въ быкt .N~ 3-й шпун­

товыя ливiи раеположепы въ два яруса, изъ коихъ нижнiй брусча­

тый, а верхнiй изъ досокъ; нак.онецъ въ бьшЪ N~ 4, находящемся 
на самой большой глубюг:В, прибавленъ съ одной с·rороны еще 

одпнъ лрусъ. Бетовъ, 3аполн.яющiй ш11ун1·овы.я: огражденi.я, состав­

левъ 6ылъ И3Ъ п.штнаrо щебня еъ извее·1·rt0Dымъ растворомъ, при-

5* 
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rотовленны:мъ ивъ 2 частей песку и 1 час·1'и rидравл:ической юшести, 
которап добывалась обж.ю·омъ мtt.:·rной шrиты. По опытамъ, нроиз­

веденнымъ строителемъ моста инженеромъ Булыrерингомъ совмtстно 
съ инженеромъ Ридеромъ, о:ка::Jалось: что бетонъ, погруженный въ 

фупдаментъ перваго п:остроеннаго быка (.';~ 4) въ конц·Б 18~4 и 
въ начал·Б 1825 rr., уже въ авrустt 1825 го;~;а :~~·.Бетами оказался: 

настолько Rр1шю1мъ~ что вовсе не поддава.1ся ударю~:ъ желtзнаго дома, 

острый конецъ :котораl'о гнулся; а въ т13хъ ::11tстахъ (быка N~ 4), 
гдt былъ залитъ одивъ только растворъ пзъ 3 частей песку и 1 
qасти иввес·rи, твердость его оказалась таковою ь:акъ обып.новенваго 

песчаника. На огражденныхъ таr;ю1ъ 6етономъ основныхъ сваяхъ, · 
на два фута ниже наинизшихъ водъ: за.1ожспы были роствер~tи и 

на них~ вовведены быки съ .'Iедор'Вза.шr II у~,:топ)1sъ шштной кладки 

еь гранитною облицовкою на выt:отt 11 
2 саж. огъ ростверка, т. е. 

до пятъ арокъ. 

Этими нЪско.1ькими сдова:мn о конструкцiп моста я пока огра­

ничусь, предподагая при описанiи произведенныiъ .r.шою работъ 

ознакомить читателей съ нtко1·орыми деталями шпунтuвыхъ огра­

жденiй. 

Въ октябрt мfзсяц'в 1882 г., т. с. 53 года посд·l; оконqанiя 

постройки :моста, обнаружено слtдующее: шпунтовыл доски верх­

нихъ ярусовъ у ледорfззовъ бы11:овъ .N~.N~ 3 и 4 частью подоманы, 
частью унесены вмЪст~ съ рамными схва1·ками; поч·rи тоже, толы\о 

въ меньшей степени, у ледор·:Вза быка .No 2; уц·вл·.Бвшiя Rругомъ 

1".Бла быковъ шпунтовыя доски, ра:мны.я: схватки и ростверки, од­

нимъ словоJ1>1ъ, вс-В подводныя деревянныя час·rи сыыты водою на­

столько, что между шпунтовьпш доскюш образовались щели шири­

ною мtстам:и въ 2 дюйма, а сопрлженiя. брусьевъ ослаб.ш, таRъ 

ка~tъ врубки и дыры (для бодтовъ) упе.шчшшсь на дюймъ, а ::.~·Бстаl\lи 

и больше. Бетонъ, sаполн.явшiй: шпунтовое огражденiе, оказаJ1сн 

раsмы·rы?.IЪ и какъ бы разм:оiiшимъ; подъ ледорtаами въ быкахъ 

.N~.N~ 3 и 4, въ пред·Блахъ верхней шнунтовой динiи, его совсtJ11ъ 

не оказалось, а подъ т1шами BC'BX'.J быковъ и nодъ ледорtsами 

быковъ JY~x~ 1 и 2 вымытъ на болtе или иев·Бе значите.11ьную 
r.~убину (мtстамп до 2 аршинъ). Въ дос·rупныхъ осмотру )ГБстахъ 

бе1·овъ имtлъ видъ неsастывшаго uавеет1юваго тtста !tрасноватu-
61>.шго цвtта (въ быn·Б ,';~ 4) u.ш~ RЮ\Ъ въ бьша:п .'\~,',~ 1, 2 и 3, онъ 
представдялъ массу ctparo цвtта: въ 1'ОТvЕ:ую ше.1tsныИ щупъ 

свободно уходи.1ъ ва аршппъ 11 Gо.тБе: н<шонецъ нъ ~шыхъ м1з~:;·1·ахъ, 

преимущсс·1·венно у ледор'l;зовъ, югвсто бетона оста.шн одинъ толыш 
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щебень. Соотвtтственно повреждевi.ямъ фундаментовъ оказались 

поврежденi.я и въ RладR'В быковъ, а именно: щели въ швахъ 

гранитной облицпвки, сдви.ж.енiя Rамней, а въ быкt .~~ 3 даже 

трещины. 

Что 1tасается до причинъ такихъ ра3стройствъ, то безъ подроб­

ныхъ изслtдованiй нельзя точно опред'влить ихъ; въ общихъ чертахъ 

можно указать на слtдующiя: 1) большая быстрота теченiя воды; 

2) непригодность длл фундаментовъ Нарвскаго моста бетона того 

состава, который былъ употребленъ·, и вообще дерева; 3) слишкомъ 
высокое 3аложенiе ростверка, на 2 фута ниже низкихъ водъ, из­

в1Jстныхъ до 1823 г., между т1шъ какъ въ ок1·.нбрt 1882 г. вода 

была почти на 1 О дюйм. ниже того горизонта, наковецъ, 4) nt­
роятное стtсненiе живаrо еtченiя р1пш фундаментами четырехъ 

быковъ, поперечный разрtзъ которыхъ составляетъ :0 ж:иваго сt­
ченiл рtки Наровы (при нивкомъ гори3овт·J;, обозначенно:мъ на пла­

нахъ постройки моста). 

По совокупности поврежденiй, обнаруженныхъ въ фундаментахъ 

быковъ Нарвскаrо ~rorтa., министерство путеfi сообщенi.я признало не-

б . ~ 
о ходюш:мъ приступить къ поддерm.аюю моста, еще зимою 18-83- rr. ~ 

до наступлевi.я ледохода. Положено было лрпи:шести слtдующi.я 

работы: 1) RМ'всто упесевныхъ и изломанныхъ шпунтовыхъ досокъ 

кругомъ ледорtзовъ .№N~ 3 и 4, а также частью у ледор'Ьза :№ 2, 
забить брусчаты.я пшунтовы.я линiи, евязавъ ихъ между собою 

стяжными болтами; 2) въ щели между уцtлtвшим:и шпунтовыми 

досками за~олотить Rдинь.я и 3) залить цементнымъ бетономъ всt 

пустотЬ1 подъ ледорf:зами и быками, а щели гранитной облицовки 

:залить чистымъ цементомъ. 

Въ концt .анвар.н м'вс.яца 1883 r. начались приготовленi.я Rъ ра­

ботамъ; къ тому; времени и ледъ у моста, благодаря сильнымъ моро­

замъ, настолько окрtпъ, что работ@ можно было безопасно производить 
со льда; въ обыкновенны.я зимы у быковъ №.N'~ 3 и 4 бываютъ по­
лыньи. На первыхъ порахъ встрtтилось затрудвенiе непреодолимое: 

Щl',азалось что русло рtки у быковъ ~\N~ 2 и 3 запружено шоро­

хомъ отъ льда до дна; масса его была настолько плотна, что за­

остренный mестъ съ трудомъ входил:ъ, - о забивкf; же у твхъ 
Gыковъ свай и о погруженiи бетона невозможно было помышлять. 

Только у одного бьпr.а № 3 былъ водоб11гъ, а потому пришлось 

ограничиться пока исправленiемъ фундамента одного лишь ледорfша 

быка -'~ 3. 
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Зд•l>сь не дишнимъ будегъ припомнить, что осппввыя сваи въ 

бык:в и ледор·:hз-:Б J'~ 3 обнесены были шпунтовыми линiями, по­

строенными въ два яруса; изъ нихъ верхнiй, досчатый, mириноiо 
немного больше толщины быка и ледорtза и вышиною въ 1 саж .. , 
а нижнiй, бруrчатый, на 4 apm. шире верхняго, такъ что круrомъ 
верхняго яруса была берма шириною въ 2 apm. 

Для подробнаго осмотра мtста, куда предстояло забивать сваи, 

призванъ былъ водо.~шзъ. Сопоставляя видtнное имъ со старыми 

чертежаии Нарвскаго моста, а также еъ т1шъ, что усмотрtно было 

въ октябрt 1882 года, основанiе ледорtза въ :;~:оментъ N~ 3-й въ 

моментъ приступа .къ· работамъ ю.Г:вло с'1:tдующiй видъ: шпунтовое 

оrражденiе нижняrо яруса, со щедя:ми и разстройствами де1Jевян­

ныхъ частей, подобны :trи nыmеописанньшъ, состоя.10 ивъ брусьевъ, 

ст.янутыхъ двумя парами схватоRъ, связанныхъ въ свою очередь 

поперечинами, коихъ въ по,:~дедор-Бзноu частп фундамента ·1·ри: 

одна подъ сопряженiюrъ быка съ ледорtзо~1ъ, другая (средняя) подъ 

серединою ледор-Вза и третья (передняя) впереди ледорtза (т. е. 

впереди Rаменной кл:~дrtИ ero). Becr. этотъ ярусi заполнепъ бето­

номъ, который въ верхней части, на довольно значительную ·глубину 

имtетъ видъ слежавшаL'ОСЯ щебня. Внутри огражденiя) nъ плоекости' 
верхцихъ схватокъ расположены параллельно ииъ еще друri.я: схватки, 

отсто.ящiя 0·1·ъ первыхъ на два аршина и связаннr.ш съ ншш и 

между собою вышеупомянутыми попере•шнами. Посл·:hднiя ехвз:rки 

служили рамами для досчатаго mпунтоваrо огражденiя (верхняго 

яруса), отъ котораго, какъ уж.е выше описано, у ледорЪза № 3, 
осталось только н1Jс:кольв:о полома.нныхъ досокъ; а остальныа досr1:и 

съ верхними рамными схватками и связывавшими ихъ двумя по­

перечинами - переднею и среднею унесены. Такимъ образомъ, 

верхня.я часть ледор·вза № 3 nъ сущности не имtла шпунтова.го 

огражденiя до третьей поперечины (лежащей подъ сопряжеюемъ 

быка съ ледорtзомъ); по другую же сторону этой поперечины, 

т. е. у ст·Бнокъ быка, уцtлtли, хотя и поврежденныл, верхнiя схва:riот 

и доспи. Внутри досчатаго огражденiя ваходятса освовныя свии, 

между Rоторым:и, подъ ледор-Взомъ, водолазъ евободно моrъ ходить, 

такъ какъ сваи обнажены по .всей высо'l"В верхн.яго яруса, т. е. 

на са.жень. Верхнiп части свай, росrверк.ъ и каменнан кл:адк:1 

оказались обмераши11ш льдо~rъ, толщиною око.и 2 арш., изъ коихъ 
полъ-аршива nодъ ростверко:яъ. 

Изъ оппсаннаго видно, что преJпо.10женное в:3юrtнъ досчатаrо 

новое шпунтовое оrратдЕ'вiе t".ltJ(•вa.тo стропть на 2-хъ-аршинноИ 
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бер)1'В, забивая сваи въ щебень, слежавшiйся въ вижне:м:ъ .ярус.В. 

Оставшiясл отъ досчатыхъ шпунтовыхъ линi:й: стары.я схватки опре 

дtляли направлевiе воваго огражденiя и какъ толщина его пред­

полагала('Ь въ 41/2 вершка, а просв-Втъ между схват.к.аllfи былъ 

только 4 дюйма, то схватки эти должны были остаться внутри 

~гражденi.я:. Стяжные болты, а вмiJстt съ ними и верхнiя схватки 

новыхъ шпунтовыхъ линiй нельзя было помtстить выше н.акъ на 
1/2 а.рш. подъ ростверкомъ, по причинt льда; а какъ во все время 
работъ rоризонтъ поды былъ еъ малыми .к.олебанi~Iми, около аршина 

выше ростверка, то схватки эти и с·rяжные болты пришлось закла­

дывать на ГлубинЪ 0,55 саж. По тtснотt мtста и по свойству 

работы водолазъ для этого дtла употребленъ быть не мог1.; поэтому 

необходимо было прибtгнуть къ особому прiему. 

По пров1шrенiи помощiю водолаза i~аправленiя новыхъ линiй, 

а равно и двухъ подледорi>зныхъ поперечинъ была имъ же про­

тянута подъ ледорtзомъ надъ среднею поперечиною веревк11, по­

служившая впослi>дствiи 11;.11я заведенiя ст.нжнаго болта. Сваи заби­

вались на глубину он.ало 1,2 саж. бабами, вtсо:мъ отъ 30 до 40 
пуд., поднюrавmюшся помощiю дебедт~ъ. 3абивн.а шда довольно 

успЪшно, впереди ледорtва сваи проникали очень легко, а чtмъ 

дальше къ тtлу быка, тtмъ труднtе. Не обошлось и Gе3ъ поломокъ 

башман.овъ и даже свай; мtстами,. на в'вкоторой глубин.В попадались 

камни, которые забиваемыми сваями съ трудомъ были сдвинуты въ 

сторону или разбиты. Въ м·Встахъ, гдЪ новы.я шпунтовыя л:инiи 

перес'Вкали двf> стары.я поперечины, оставлены были проемы, за­
ложенные временными распорками. При длив'Б свай въ 3 саж. и 

глубивt воды надъ мi>стомъ забивки их'I, отъ 1,4 l~O 1,6 са.жени, 

mлунтовыя .швiи выходили иаъ воды на аршинъ, что необходимо 

было какъ для ун.р·l!uленiя временвыхъ направляющихъ схватокъ, 

такъ и для дальнЪйшихъ работъ. По окончанiи забивки линiй и 

соединенiи ихъ у начала ледор·.Вза вебольшимъ кустин.омъ, всfз сваи 

были спидены по шнуру надъ временными схватками, т. е. около арш. 

выше гориаоН'Га воды и на линiяхъ варубленъ гребень, поверхъ к.отораго 

положенъ былъ временной шапо 11ный брусъ, а временны.я схватки 

сняты. !Папочный брусъ необходимъ былъ единственно для замfшы 

временныхъ схватон.ъ, мtшавшихъ установкt сверлильпаго станка 

(описаннаго ниже), к.оторымъ предстояло просверлить въ 41/2 верш­
Rовыхъ шпунтовыхъ линiяхъ диры для укр·впл:енiя подводныхъ 

схватокъ на глубинt 0,55 саж. Диръ дiаметромъ 11 /2 дюйма про­
свер.1ено ] О, ШJ 5 въ линiи и, помощiю рейки съ укр·Jшленнымъ 
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въ ней нагелемъ, который вкладывался въ диры,- поло.женiе диръ 

перенесено - на надводную часть шпунтовыхъ .шнiй, а оттуда па 

шаблоны схвато:къ и на брусья, предна3ваченные на верхнiя рампы.я 

схватки, въ :которыхъ зат'вмъ диры сд1!ланы были продолrоватыя 

въ 11 
/2 на 21 /2 дюйи. На т'В же шаблоны, а зат•J;мъ на брусья 

нанесены были мtста поперечинъ и по юшъ-направленiя стяжныхъ 

болтовъ, для коихъ въ ехваткахъ приrотов.тены были продолrоватыir 

косыя диры въ 2 на 4 дюйма. 
Въ тоже время, помощiю вышеупо1rянутоil протянутой подъ 

ледор1!зомъ веревки, заведепъ былъ подъ .те;:~:ор·взъ надъ среднею 

поперечиною стяжной болтъ, uредставленныti на фпг. 1. Онъ состои1·ъ 
изъ двухъ болтовъ съ загнутыми кольцеобра3нюш шляпками, по­

средствомъ rю·rорыхъ обЪ части соедин.я:ютсн въ двуковечный бол·rъ, 

длиною въ растянутомъ состо.анiи въ 1 .. 8 са;н., я, въ сложепно~rъ 

въ 1, 1 саж. Въ посл1!дне;11ъ с.1оженноltъ вщt бо.ттъ этотъ былъ 

заведенъ и на снаr·iяхъ повtшенъ подъ .тедор·взомъ. 

Приrотовленпыл схватки съ дирами для ст.я.жныхъ болтовъ, а 

также для 10 рамныхъ болтовъ, положены были у mпун'rовыхъ 

линiй и верев1~ами, прод·Бтыми сквозь эти диры и с1tвозь соотвi>т­

ственныя: диры шпунтовыхъ линiй, притянуты н обжаты были на 

свои мi>ста. Вслtдъ за си:иъ заведены были всt рамные болты; это 

пе бшю трудно, такъ каRъ бол•rы сд1Jланы изъ жел'.Йsа въ 11/4 дюйма 
съ коничес&ими концами, подобно тому, Rакъ показано на фиг. 1, 
а диры для нихъ въ 11 /2 дюйма. Къ конусамъ болтовъ ·закрtплнлись 
шнурки, которые свяsыва.11ись съ продtты:ми ран·ве СRВ()3Ь диры 

веревками и помощiю ихъ болты вдвигались на свои м·вста, а концы 

шнурковъ привязывались временно къ шапочному брусу. У станов:ка 

схватокъ съ заведенiемъ болтовъ ( безъ завинчиванiя гаехъ), была 
довольно мtшкотна по причин1> сильнаrо иороза и вtтра; но все­

таки работа эта потребовала не болtе 6-7 часовъ. На завинчи­
ванiе 10 гаекъ потребовался ц1!лый день, что не:~.шоrо если принять 
въ разсчетъ холодную и ненастную погоду; къ тому .же при завин­

чиванiи, нарtзка одного болта была испорчена, почему пришлось 

вынуть его и поставить новый. Такъ какъ болты эти находились 

па глубипt 0,55 саж., то обы1tновенвымъ ключеиъ или такъ 1ш3ы­

вае:м:ымъ французс:кимъ невозможно было-бы завинтить гайки, а 

особенно над·.Вть ихъ, поэтому пришлось построить особый ключъ, 
подробно опИсанный ниже. Въ немъ помощiю щепокъ укр1!пляласъ 
гайка и надtвалась на шнурокъ отъ болта, а затtмъ, безъ опасенiя 
урона ея на дно, надi>та (Jы.та на болтъ и завинчена. 



ОБЪ ИСПРАВЛЕНIИ ФУНДАМ. БЬШОВЪ НАРВСRАГО МОСТА. 183 

Такимъ образомъ шпуптовыя .линiи С'l'ЯRуты бы.ли подводными 

схватками съ горивонта.льными болтами на глубинt О,55 саж. Но 

если-бы ·пришлось закладывать ихъ на большей глубинt, то съ та­
кимъ ключемъ, какъ мною былъ употребленъ, и со сверлильныиъ 

станко:&tъ вполн11 возможно было-бы исполнитъ это; но для удобства 

сл'вдова.ло-бы имtть плавающую трубу (lunette plongeante), описап­
пую А. Debauye въ его "Manuel с1е l'ingeпieнr". Это проста.я 

.жестяная труба съ гер;)rетич-ески встав.леннымъ въ одномъ :конц'Б 

стекло-мъ; она устравяетъ отъ пред~rета слой RОды, толщиною равный 

длинt трубы. При описывае110П работt я много разъ пользовался 

ею съ успtхомъ. 

Посл1> скр1шленiя: схватокъ О'~тавалось еще завести стяжные 

болты, соединяющiе об-В шпунтовы.н линiи. Рi,акъ выше упомянуто, 

бол'rы эти предположено было помi;стить въ плос:костяхъ старыхъ 

поперечинъ, надъ которыми въ шпунтовыхъ линiяхъ оставлены 

были проемы, заложенные временными распорками,-ка:ковые теперь, 

по снятiи временныхъ шапочньтхъ брусьевъ, были вынуты, съ тtмъ 

чтобъ на м·.Бс1·0 ихъ забшъ въ поперечины шпунтовые брусья, снаб­

женные сильными .желtзными ершами. Въ брусьяхъ этихъ, пред­

варительно установки ихъ, были просверлены косыя диры, полож.енiе 

которыхъ снято было со схватокъ. Когда затс:Вмъ обt шпунтовыл 

линiи были вполн1> о:кончены, то сквозг, диръ, соотв•I>тствующих'f> 

средней поперечин·!~, протянуты были шнурки,' привязанные къ 

понцамъ висящаго uодъ ледор·l;зомъ стя.жнаго болта (фиг. 1 ), кото­

рый и былъ легко ряядвинутъ, ибо дiаиетръ его I ·\i 4 дюйма, а­

диръ--2, посл·.Б чего надtты и завинчены гайки вышеупомянуты:мъ 

Itлючемъ. Переднiй стяжной болтъ былъ заложевъ тмимъ же обра­

:юмъ, rшкъ рамные болты; болтъ этотъ, кромt прямого своего назна­

ченiя стягивать шпунтовыя линiи, имtетъ еще другое, а именно: 

овъ держитъ два боковые болта, которые шляпками въ вид11 про­

уmинъ над1Jты на него. Три эти болта, вмtстt съ надi>тою на два 

боковые жел·Ьзною полосою, обра3у:ютъ четыреугольникъ, обхваты­

вающiй переднюю часть шпунтоваrо огражденi.я- и соединяющiй 

оную в1, одно цtлое, со вс11мъ огражденiемъ. Наконецъ, у задней 

поперечины не было надобностп еrаnить сквозной стяжной болтъ, 

такъ каRъ можно было воспользоваться сущес'rвующею верхнею 

поперечиною, которая: и была скр'.hплена со схватками новыхъ 

шпувтовыхъ линiй помощiю :к.ол1шчатыхъ болтовъ. 

Затtмъ, все построенное огражденiе было заполнено цементнымъ бе­

тоно:11ъ: пос.111; чего шпунтовы.я: сваи спилены па rлубив·.h около аршина. 
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Сверлильный стапокъ представленъ на фиг. 2. Онъ сдi>ланъ изъ 
американской сверлильной машинки: каковая сама по себt очень 

полезна въ работахъ подобвыхъ выше описанной:, такъ какъ обы­

кновеннымъ сверлuмъ никогда не могутъ быть просверлены диры 

настолько правильно и вtрно, какъ требуется. Сдучающiяся иногда 

поломки болтовъ при забившв шпунтовыхъ енай, полагаю; можно 

обълснить именно неправильнымъ просвер.шванiюrъ диръ; ручлымъ 

сверломъ весьма тру дно просверлить такъ вtрно, чтобы оси диръ 

при Itако:мъ угодно взаимномъ по.10.женiи свап и двухъ cxвa:rOitЪ 

составляли бы одну пршrую линiю. Въ ::1rашпнкt АА главная суть-­

рамrtа аа, съ подшипнинами для двухъ взаюшо перпендикул:ярныхъ 

осей, снабженныхъ коническим:ъ зубчатымъ зацtшrенiемъ; :къ одной 

оси придiзланы руколтки1 а къ другой укрtюяется сверл.о, ПОМ'В· 

щаеиое въ плоскости рамки ао Рюша эта по освобождевiи пру­

жинки т :r.южетъ двпгаться по .ж.е.1Ъзны1rъ юаночкамъ, прикрЪп­

леннымъ къ стойкамъ машинки и.; при вергикадьномъ положевiи 

сверла, а стало быть и рамки аа, она своею тяжестiю при.жимаетъ 

сверло къ брусу. Д·Вйствуя руно.ятками (на чертежt ~е показанными), 
сверло пронит~аетъ въ дерево. Для вытаскивапiя сверла служи1·ъ 

зубчатая рейка ff, которая будучи прижата къ одному изъ зубча­
тыхъ, 1юлесъ приводимому въ движенiе рукояткаии-дастъ обратный 

ходъ рамк1: аа и сверлу. Описанная :машинка АА укр1шляете.я нъ 

рам'Ь ВО на требуемой nысот-:Jз посредствомъ болтовъ D. Верхняя 

часть рамы снабжена двумя рамками Е, помощiю которыхъ весь 

станоrtъ може1·ъ быть пов·Бшевъ на рельсикахъ J1t11t, прибитыхъ къ 

шпунтовы:мъ линiямъ, и передвигае:r.1ъ по нимъ; такъ что если реЛI:.­

сики прибиты по шнуру, то и прпсвер.1Иваеыыя стан:комъ диры 

будутъ 1ia одной прямой. Чрезъ блокъ F перекинутъ шнурокъ съ 

повtшенвымъ на немъ груаомъ q, притлгивающимъ paьrRy аа со 

сверлом:ъ къ шпуитовымъ свалмъ; но чтобы во время сверленi.я 

весь станокъ не отходилъ отъ свай, то необходимо нажимать его 

баграми или чtмъ либо другимъ. Вм·1сто ру:коятоrtъ машинки АА, 

здiюь употребленъ былъ ключъ k, который над·Jшался на штифтикъ п. 
Пружинкою т и зубчатою реечкою ff можно было упраRлять по­

средС'l'ВО:м:ъ шнурковъ, причемъ, длл бол-Ве лег1tа1·0 выдергиванiя 

сверла, грузъ q освпбождался, и тогда вращенiемъ к1юча ра::~ша аа 
со сверло:мъ приходпла на свое я1!сто, гд·в п у;:~;ерЖпвалась пру­

жинкою т. 

Рама ВО, R.акъ видно пзъ чертежа. состоптъ изъ двухъ частей 

ВЬ и ЬС, скр·hпленныхъ )!ежду colioю \J().тгамп Ь, помощiю rioтo-



ОБЪ ИСПРАВЛЕIПП ФУНДА1I. Г.ЫRОRЪ ПАРВСКАГО МОСТА. 185 

рыхъ нижняя часть рамы ВЬ :можетъ быть пов.ернута въ верти­
кальной плоскости на пiшоторый уголъ и таки.мъ образомъ можетъ 

быть просверлена косая дира. (При вышеописанной работ·Ь не при­

шлось просверливать въ водt диры въ направленiи косомъ къ 

шпунтовой стtнк·k, благодаря невов:можности забивать сваи въ по­

nеречины). Скорость собственно просверливанiя диръ и. вытаски­

ванiя свер.та таrш.н же, если не больше, какъ подобная же работа 

ручнымъ свер.1ю1ъ на cymt. 
Много вре:11ени отвюrаJа установка станка и переноска его, а 

особеннп то, что прп вы:ню~анiи пзъ воды онъ моиевтальпо обмер­

за.JlЪ; оттаять же горячею водою дtдо не скорое. 

Ключъ для завинчиванiя гае:къ подъ водою представленъ на 

фиг. 3. На барабан·!> А А съ шестиуrольнымъ отверс1·iемъ, равнымъ 
наибольшей величинf: употребJiенныхъ :мною гае:къ, варtзаны зубцы, 

подобные храповымъ, но пе во всю толщину барабана, а ·rолько 

въ средней его части; по краямъ же, сrлаженнымъ кругло, вра­

щаются три муфты ВВ и О. Дв·в изъ нихъ ВВ соединены между 

собою болтиками, на одномъ изъ в:оторыхъ прикр1тлена собачrtа а; 

продолжепiе .м:уфтъ ВВ образуетъ трубку, въ которую укр'1шляетс.я 

палка пужной длины. Третья муфта С снабжена другою собачкою Ь и 

трубкою дл.я уrtр1шленi.я другой палки. Itогда барабанъ над1~тъ на 

гайку, то при равмахиванiи одною или другою палкою барабанъ 

вращается, а сл1>довательпо гайка завинчивается. Въ отверстiе 

барабана могутъ быть укр·впля.емы вri.ладыши, подобные D, 3аго­
товленные по ра3нымъ разм-Браlliъ rаекъ, и та:кимъ образомъ ключъ 

этотъ может.ъ елужить длл гаекъ разной величины. 

Скорость дtйствiя Э'J'ИМЪ :и.лючемъ заnиси1•ъ отъ глубины, на 

которой завинчивается гайка. Мн·t пришлось подвинчивать гайки 

нижнихъ рамныхъ схватокъ, находащiяея на rлубин1; 11/t саж", 

попасть на гайку было трудно, но для одного оборота гайки до­

етаточво было 12 - 14 размаховъ, т. е. око.10 5 минутъ. На глу­
бин'В же 0,55, нужно было 7 - 8 размаховъ. Когда гай~'а шла 

легко, т. е. не была еще довинчена до шайбы, то, дtйствуя о;~;но­

временно двумя палками. число размаховъ уиеньшается вдвое; но 

1iогда уже нужно стягивать схватюr, то можно дi>йствова'rь только 

одной собачкой а, r>акъ устроенною соотвtтствевно прочно; собачrtа 

же Ь служитъ только для удержанiя барабана на иtст:В при газ­

яах·J; въ сторону, обратную завп:нчиванiю, иначе барабанъ съ гайкпю 

м:огъ-бы качаться, но не завинчиваться. 

Накопецъ, фи1'. 4 предста1:л.аетъ унотреuлеппыс иною для спус1са 
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бабы клещи, оказавшiяся на д·l>лt весьма практичными, ибо легк.о 

спускаютъ бабу,· также лerrto подхватываютъ ее и в111tстt сЪ 'l'1arъ 

вполнt безопасны отъ несчастныхъ с.ччаевъ: бывающихъ съ авто­

матическими крюками и к.~ещюш. Въ описываемыхъ клещахъ в-Втъ 

другого способа опустить бабу~· Rа:къ 1ернувъ за mнуро:къ, при­

вязанный къ щетю.1д1: а; саиа же она открыться не можетъ, ибо 

при подъе1111> бабы mнурокъ не натягивается, а, вапротивъ, оr.лаб1J· 

ваетъ. Устройство клещей весьма прос.тое п понятное и:зъ чертежа; 

главное, чтобъ ось Jtлeщefi свободно впсящпхъ (бевъ бабьi) была 

вертикальна. На чертеж-В полными линiями нарпсовавъ видъ клещеrr 

съ подв·hшенною бабою, ушко которой т. 

По епуск·Б бабы, собачка 1i удержитъ RJ:eщu въ полож.евiи, обо­

значепномъ пунктиромъ. Чтобъ подхватить баб.У, стоитъ только 

опустить на нее клещи; они сюш собою защелк.нутея, ка.къ только 

собачка п будетъ выбита ушкомъ бабы. 

Ин.женеръ Поль:ковсRiй. 



ТОЧНОЕ НИ:ВЕЛЛИРОБАIПЕ 

no -шве.ИцарсRому способу 
(1tU1NJlЛlljJOЛЫ kepнir). 

(Проdолженiс *). 

Umenotь mo1mocm1'1. Форl11ула, приведенная въ ус.аовiи · 14-мъ 
uравилъ нивед.шронu•шой коммиссiи, дае'l"Ь степень точноети, ко·rорая 

допускается при швейцарскомъ с.пособt ниве.мированiя. Въ самомъ 

д·вдt, обо:шачая чере3ъ dli вtро.нтную погр·Ьшность при нивелли1ю­
ванiи на нротяжевiи J(, и.м:tемъ: 

(lh = i· ~1к (1) 

откуда на единицу длины полуqается вtроятная поrрtшность: 

- -!- _J}!_ r - -- VT (2) 

:Jд·tсь IIOl'}J'Bшнoc1ъ uыражаетея rtорнемъ квадратнымъ ивъ раа­

стоянiя:, что в·:Врнtе простой: пропорцiональной sавис:имости, такъ 

шшъ поrр·.Ьшность на единицу длины всегда бываетъ сравнительно 

ве:шачительн·Бе при болr,шеиъ протяженiи нивеллировки. 

При точной швейцарс~tой нивеллировrt·t для величи1:1ы r берутъ 

3 ми.;rлиметра, ·r. е. вtролтную погр·:Вшность на одинъ юrлоыетръ 

допускаютъ въ 3 мил.шметра. 
Дл.я того, чтобы вид·tть наtrю.rько большую 1·очность работъ 

даетъ формула (1), предста1шм:ъ таблнцу, гд·Б приведены въ милли­

метрахъ допускае.мыл по этой формул.Уз погрtшпости при разныхъ 

протя:-кенiяхъ линi и въ 1;,юrо11етрахъ: 

''; Сч. ,Jlн;i;i:;нepъ", н;.. ;11, l/. с., 'l'. Н, ttн. 10, 1&'13 г. 
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При дливi> линiи . . въ 1 кил. 100 1tил. 10000 кил. 
Погрtшность, допускаемая фор-

мулою (1) на всю длину ниве.JIЛи-

ровки, составляетъ . 3 мм. 30 мм. 300 мм. 
Слtдовательно, ошибка въ 0,015 саж. допускае'l'СЯ •rольк() при 

nротяженiи нивеллирошtи въ 100 верстъ, и только при длин'В въ 

10000 верстъ допускаются погрtшности въ высот'В на 0,15 саж. на 
все это протяженiе. 

Слilдуетъ при этомъ оговориться, что такая степень точноети 

можетъ быть допущена вообще при блаrопрiлтны.хъ условiяхъ, такъ 

какъ даже въ Швейцарiи в1шоторы.н изъ работъ нивеллировочной 

коммиссiи не удовлстворяютъ этому предfыу 1точности. Для праrtтики 

же, при работахъ, требующихъ даже зшtчптюьноn точноети, можно 

см'8ло допустить величину погрtшности вдвое бо.1ьшую вышеприве­

денной, т. е. длл одноr·о нивеллира брать формулу: 

dh =.::::::: 6 мм. Vк 

а дл.я двойной нивеллировки формулу: 

dh = .::!::::" 6 мм. v 21{ 

имепно-в'вроятную поrр'вшвость на километръ (версту) припимать 

въ 6 миллиметровъ (3 тыс. сажени). . 
Такал формула для степени точности была принята щш арало­

каспiйской нивеллировrtt, производишпейся по швейцарскому спо­

собу. Если же ограничить пред·Блъ вtроятной погрtшности въ 2 
тыс. саж. на верс1'у (что требуется ·rоль:ко для бол1Jе точныхъ ивже­

перныхъ работъ), то допусrtаемая nогр'hmность шt L nерстъ вы­

разится та:къ: 

для одного нивеллира dl1,1 = --+- 2 V L -:-1 
для двойной нивел.шровки . dh2 = --+- 2 V2L =2,84 v L J (3). 
или для удобства вычисленiй dh2 = 3 V L 

По этой послtдвей формул1J допускаемая погрilшность на 100 
верстъ получается всего въ 0,03 еаж. 

Повrьрии и опредnленiР- по~рtь~шностей инструмента. Ра3-

смэ;гривае:мый вами вивеллиръ 'l'ребуетъ: 1) общихъ повtрокъ, при­
сущихъ вс-Вмъ инструмевтамъ этого рода и 2) сшщiа.1ьныхъ по­
вtро:къ. 

Мы не будеJ\lъ подробно ошrсывать повtрiш перва.го рода, такъ 

:какъ пол:аrаемъ пхъ ;~:ос1аточво пзвtствы:ш1, припомнимъ только въ 

чемъ ОН'В sа.ключаются. Во 1-хъ, Jдп того чтобы узнать находитея·-
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ли ось уровн.н въ одной плоскости съ осью трубы, надобно перека­

чивать (заставлять скольsи·rь) его nокруrъ верхней грани цапфъ 

трубы; при это:мъ пуsырекъ уровня не должевъ отходи'rь отъ сре­

дины; въ противвомъ случаt эта невtрность оси уровн.я испра­

вл.яется винтами при уроввt, которые ось его двигаю'rЪ въ плоско­

сти горизонтальной. 

Во вторыхъ-что 1tасаетсл до параллельности оси уровня отно­

сительно верхней грани цапфъ трубы, то она уsнается при вепо­

средственноиъ перекладыванiи уровю1 на трубt на 180°. Если при 
это:мъ пузырекЪ о·rойдетъ отъ первоначальнаго положенiя, ·го, по 

извtстному намъ прiему, дtйствуютъ тtми винтами при уровв1>, 

которые ось его двиrаютъ въ плоекости вертикальной. 

Сл·.Вдуетъ при э·rомъ упомянуть, что, какъ сказано выше (см. 

правило 6-е), н11тъ надобности (и да.же совершенно излишне) дости­

гать полной параллельности этихъ двухъ осей и считается вполн·.В 

достаточнымъ, если неnара.11лельнос1·ь :между ними не препосходитъ 

2-хъ д-Б.швiй уровни (что соотв<Бтс'l·вуетъ углу отъ 611 до 1011), т. е. 

если пузыреrtъ уровн.н при его перекладыванiи не отходитъ болtе 

2-хъ дt.11енiй отъ первоначальнаrо положенiя. 

Rогда эти, таllъ наgываемыя, общiя пов:Вр:ки инструмента вы­

полнены, то приступаютъ къ спецiальны:vrъ повЪр:камъ, 1t0торыя и 

еоставляютъ главную суть для швейцарскаго способа нивеллиро­
ванiя *). 

Мы уже сказали, что способъ этотъ допускаетъ проиsводство 
работъ инструмен1'ами не вполнt выв-Бренными, но съ т1шъ, чтобы 

погрf;шности, nроисходящiя отъ этихъ невtрнос·rей, могли быть точно 

высчитаны и введены въ вычисленiл. Для выполненiя этой основной 

идеи и должны стремиться всt епецiальныя повtрни инструмента 

которьши мы теперь и займемся. 

Повtр:ки, съ которыми намъ придете.я зд-Всь иь1tть дtло, бы· 

ваютъ, въ свою очередь, дво.якаго рода: однt изъ нихъ произво­

д.нтс.а :каждый день - передъ вачало~1ъ и по окончанiи дневной ра­

боты; друriя же черезъ бол-Ве пли менtе значительные промежутки 

времени и обыкновевн'о передъ начадомъ и по о:кончанiи цtлой 

серiи полеnыхъ работъ. 3д'Jзсь мы не будемъ входить въ и3ложенiс 

тtхъ прiе.мовъ, :которые относятся: до nроиаводства подевыхъ работъ, 
такъ какъ объ этомъ будетъ екаsано далtе въ особой г.шв<J>. 

*) Не убtдившись, что иuструмептъ удовлетворлотъ общu:мъ 11овtркамъ, не 
с.1·.Iщуетъ nристуnа•гь къ енецiальвымъ, такъ ка1Iъ въ этомъ cлyqo:IJ nюгутъ nоч­
чпться. .южные ре3ультаты. 
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А) Ежедневныя повtрки инструмента состоя:тъ: 

а) Во опред1ьлеиiи Y'l.Лct ншклонеиiл оптической оси~ трубы ко 

оси уровил. Эта велиtrина слагается изъ трехъ сл-Вдующихъ веди­

чинъ: 1) угла наклоненiя оси уровня: къ верхней грани цапфъ трубы; 
2) угла наклоненiя: сей посл·Бдней къ горизонту и 3) угла наионенiя 
нюкней грани цапфъ трубы Rъ горизонту. Таюн1ъ образомъ, еrли 

эти три ве.~ичины будутъ . опредtлены, тогда не 1·рудно 1шй1·и и 
искомую. 

Предполагая, что теорiя уровня достаточно нюrъ изв'встна, мы 

заю1ючае:мъ, что длл оаредtленiл первой п второй изъ этихъ вели­

чинъ слtдовало-бы перекладывать на 180° о,:~;пнъ уровень, оставляя 

трубу неподвижною, тогда, по отклоненiю пузыри~а уровня, весьма 

лег.к.о опредtлить величину того п другого уг.1а. 

'Гре·1·ья: изъ вышепои:менованныхъ ве.шчпнъ опред·J;лится подоб­

нымъ же образомъ, если перек.1адывать уровень п трубу вм·tст·'h 

на 180°, оt:тавдяя: нижнюю часть пнстру]\[ента неподвижной. Та­

кимъ образомъ вопросъ объ опред1шенiи искомой велич:Ипы сводится 

къ различны:мъ перекладыванiямъ или одного уровн.а шш уровня 

в:м'nст1> съ трубой. Но для удобства наблюденiй и: точности ре3уль­

татовъ, эти переrtладыванi.я дtлаются въ нижеслJ:;дующем:ъ порядк·в. 

Въ дальн·Бйшемъ изложенiи мы будемъ называть пор:м:альное поло­

жснiе :и:пс1·ру:1.1ента таки:мъ, rtartoe онъ и111tетъ во время работъ въ 

полt и каь:ъ онъ представденъ на черт. 1, т. е. когда 01tул.ярный 

rtонецъ трубы а приходится подъ .микрометро:м:ъ f нижней части 
ипс1·румента, а уровень ccl такъ расположенъ, что зер1tальце его 

М обращено къ окуляру. 

Обратнымъ положенiю1ъ назове.\fъ - когда уровень или 1·руба 

переложены на 180° изъ нор:мальнаго положенiя. 
1-е наблюденiе сос·rоитъ въ тo:rirъ, что, приведя весь инстру­

.111ен1·ъ въ горизонтальное положенiе (приблизительно), записываютъ 

поiазавiя 1юнцовъ пузырька уровня: при нормальномъ положенiи 

пнстру.11[ента. Схематическое расnоложенiе частей ивструм:еН'l'а во 

время этого наблюденiя предс·rавлено па черт. 41 фиг. I. 
2-е-не трогая трубы, псрекладываютъ на ней одипъ уровень на 

180°, ташь что sер1tальце бу детъ обращено пъ объективному концу 

трубы (т. е. приведя уровень въ обратное положенiе). При э·rояъ 

июва дt.шютъ отчетъ по1шsанiй нонцовъ пу:щрыш уровня (2-я зи.­

ниеь). (См. ч~рт. -±~ фиг. П). 

3-е-изъ uбратнаго по.10женiя уровень пt>рек1адываютъ въ нерво­

нача.'Iыюе (норыа.11вuе) пu:южснiе 11 ,.~;·Б.1аютъ третiй 01•четъ уровпя. 
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Это наблюденiе было-бы вполнt тождественно съ первыми, если-бы 

не произошло ниrtаrшхъ изм1шенiй въ состоянiи, н.акъ самаго инстру­

мента, такъ и его опоры. Обыкновенно-же всл'.fщствiе непрочности 

штатива и многихъ другихъ причинъ, весьма ничтожныхъ, это 

третье наблюдевiе бол'ве и.ш менtе разнится: отъ перваго (черт. 4: 
фиг. I). 

4-е-сдt.швъ третье наблюденiе, снимаютъ осторожно уровень съ 

трубы, перек.ш;~,ываютъ трубу въ цапфахъ на 180°, затtмъ ста­
вятъ на нее уровень въ обратномъ положенiи и д·I>лаютъ отчетъ 

показанiй уровня (4-я: запись). См. черт. 4, ф. III. 
5-е наблюденiе. Оставля1I трубу въ томъ положенiи, кartae она 

им-J;ла при 4-мъ наблюдевiи, перею1адываютъ одинъ уровень на 

180 ° и въ этомъ положенiи дtлается пятая запись. См. черт. 4, 
фиг. IV. 

6-е.-Сдtлавъ пятое наблюденiе, не трогая трубы, перекладываютъ 

на вей •1·олько одинъ уровень, отчего инструментъ приметъ поло­

женiе, какое онъ им·Блъ въ че·1·вертомъ наблюденiи; при этомъ снова 

д'l:лаетея запись уровня. Положенiе пузырьна въ случаt совершен­

ной неподвuжности инструмента должно было-бы быть тождественно 

съ тtмъ положенiемъ его, какое онъ имtлъ въ четвертомъ наб.по­

денiи. На самомъ д1>л1> обыкновенно получается нtсколько ивой 

отчетъ (см. черт. 4, фиг. III). 
Посл1: этихъ шести наблюденiй, д1:лаютъ повторенiе первыхъ 

·грехъ набдюденiй, ииенно: 

7 -е; перекладываютъ трубу и уровень въ то положенiе, въ ка­
комъ они· находились въ 1-мъ наблюденiи и снова дtлаютъ отче·1·ъ 

уровня. Если-бы не произошло никакихъ измtненiй въ колебанiи 

инструмента., то эта запись была-бы тождес·гвенна. съ записью пер­

вой (черт. 4; фиг. I). 
8-я запись дtлается пра томъ положенiи инструмента, 1tar..ъ и 

вторая: запись. (Чер'l'. 4 фиг. П). 

Наконецъ, 9-я запись дtлается при тоыъ полож.енiи инетрумента, 

Rакое онъ имtлъ въ перво:мъ наб.поденiи. (Черт. 4, фиг. I). 
Отсчитыванiя показавШ уронюr во вреш1 вс·hхъ лаблюденiй, при 

веевозможныхъ по.10жеniяхъ уровня п трубы, сл1>дуетъ начинать 

всегда съ одной и тоf1-же еторопы, напр. съ правой, относительно 

наблюдателя. 

Нужно зам1зт:ить, что вс-В эти наблюденiя должны производиться 

съ особенною тщательностью, чтобы пе производить ни мал'вйшихъ 

сотрясенiй въ чае:rяхъ инструмента при перекладыванiяхъ трубы и 

( ШIЖЕВЕРЪ> 1 Ж. И. П. О. 1883, Т. п, RR. 11-12. 6 
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уровня. Посмотримъ теперь, какъ изъ этихъ девяти наблюдепiй 

получить требуемыя для насъ дапныя, что составляетъ предметъ 

исключительнп кабинетныхъ работъ. 

Мы уже сказали, что если-бы во все время: этихъ наблюденiй 

не происходи.и пикакихъ колебанiй въ положепiи инструмента, то 

записи 1-я, 3-я, 7-я и 9-я, зат1>мъ 4-я: и 6-я:, а также 2-я: и 8-я­

были тождественны между собою и тогда было-бы достаточно вм·.Всто 

нихъ им:'hть только три наблюденiя: 1-е (оно-же 'было-бы 3-мъ, 7-мъ 

и 9-мъ), 2-е (оно-же было-бы тождественно съ 8-:11ъ) и 4-е (тож­

дественное съ 6-мъ). 

Но 'rакъ 1cartъ неподвижности въ частя:хъ инструмента и полнаrо 

постоянства условiй въ теченiе промежутка вре:мени, необходи:маго 

для производства этихъ наблюденiй, въ дtйствптюьности не бываетъ: 

то каждое изъ нихъ, болi;е или менtе, разнится отъ наблюденi.я: 

ему аналогичнаrо. Для увIIчтоженiя юiявiя этпхъ причивъ и дf>­

лаются лишнiя наблюденiя (3-е, t'J-e, 7-е, 8-е и_ 9-е). Предполагая, 

что всi; иsм1шенiя въ положенiи инструмента ограничиваются въ 

весь:м:а :м:алыхъ предi>лахъ и происходятъ постепенно (иначе то и 

другое обнаружилось-бы на самыхъ записJ1хъ при ваблю;цевi.яхъ и 

ихъ въ этомъ случаt сл-:Вдовало-бы сдi>лать снова), тогда за вtроят­

ную величину можно принять среднюю ариеметическую изъ этихъ 

аяалогическихъ ваблюденiй. Такимъ образомъ паходимъ среднюю 

б . 1-е+3-е 
ариеметическую изъ 1-го и 3-го на людеюя, т. е. ·

2 
- что дастъ 

вtроятную величину показанiя уровня для нормальнаго полож.енiя 

инструмента при началf! наблюденiй. Среднее иsъ 7-ro и 9-го на-
,,. •u 7-е+9-е ,; 
олюдеюи, т. е. 

2 
, дастъ подооную-же величину для конца ва-

'u 1-е+З-е 
блюдеюи. Наконецъ, если взять среднюю изъ велттчинъ i и 

7-е+9-е 1-е+3-е + 7-е+9е *) . х. 
---2~, т. е. __ _2-__ _ __ ?_ , то она да.,тъ в·.t1роятную величину 

2 
показанiя уровня для всей продолжительности наб.тюденiй для: нор-

мальнаrо положенiя инструмента. Средняя араюrетическая изъ за­

писей 2-й и 8-й - дастъ вtроятную ве.шчпну показанiя уровн.н 

для обрат.наго его полпженiя. Точно также берутъ среднее изъ 4-го 

и 6-го наблюденiй, Что касается Пятаго наб.rюденiя, то оно берется 

въ настоящемъ видt, такъ катtъ сдi>лано въ сре:щн'В времени, соот-

. 1-e...J-3·e+7-et9-e 
*) Эта вел~1чина тождественна съ выраа;еюе:мъ -· ' 

4 
, т. е. равна 

среi~вей арне.11.ет11ческой изъ э:rnхт. чеrы~·ехь nабтюд11вili. 
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вi>тствующаго продолжательвости ве·Бхъ наблюденiй. Такимъ обра­

:юмъ изъ девяти наблюденiй мы получае~rъ сл·Бдующiя четыре, обо­

:шаченны.я римскими цифрами: 

I = 1-е+з-е17-е+9-е; П = 2-е t8-e; ПI = !_-е16-е и IV = б·е *). 

Положенiя эти представлены схематически на черт. 4. Иsъ по­
сл·:Вднихъ четырехъ полученныхъ дапныхъ и получаются требуемыя 

для насъ величины. Обо3вачимъ показанiя конца уровня, находя­

щагося справа отъ наблюдателя въ I-мъ ( с:м. чер1'; 4) изъ этихъ 

положенiй~ черезъ сх 1, а пока3анiе дpyraro конца уровня ( сл'l>ва отт. 

наблюдателя)-черезъ ~ 1 • Точно также показанi.я копцовъ пузырька 

для П-го положенiя- чере3ъ сх2 и ~ 2; для ПI-го-чере3ъ а3 и ~з; 
для IV -черезъ v;4; и et

4
• Тогда отъ сопостановлепiн отчетовъ уровня 

въ 1-мъ и во 11-мъ положенiи инструмента, на основанiи общей 

теорiи уровня, по извilстнымъ формула:м:ъ, получатся: во-первыхъ­
уrолъ i 1 - накдоненiе верхней грани цапфъ трубы къ горизонту, и 

во-вторыхъ - уrолъ е 1 -на1tлоненiе оси уровня къ верхпей грани 

цапфъ трубы, именно: 

i 1 = +l(~ 1 +{\)-(cx1+a2)]t 
. (4) 

гд·Б t обозначаетъ цiшу одного д·вленiя: уровня, т. е. тотъ уrолъ, 

тюторый соотв'l:;тстчетъ наклоненiю уровня: для: того, чтобы пузы­

р<жт, его~ могъ передnивутьсл на одпо дtленiе. 
Точно таrtже отъ сочетанiя ревультатовъ ПI и IV получитс·л: 

1) -уrолъ е2 - ваклоненiе оси уровня rtъ верхней грани цапфъ трубы 

и 2) уrолъ i 2 - нartдoнeuie nерхней грани цапфъ трубы (при обрат­

номъ положенiи трубы) къ горизонту. 

Величины е2 и i 2 найдутся, если въ формудахъ ( 4) величины 

*) Нелыя при этомъ пе обрат.1ть вшп~анiя, 11то больппя в·hроятвость до- . 
(·тпrаrтr.н Ru.;r·J;дcтвie тождес;веввостн въ положенirr ппструА1ента пр11 паблюде­

нiяхъ, 1~ав1ю удаленныхъ отъ вач3,Ла п конца ш~блюд~нiй, т. е.: 1 11 9 (перuо~1ъ 
п послtдп~•11,); 2 и 8 (вторЫ}IЪ и 11ред1ислhдпимъ), 3 и 7, 4 п 6 11 толы:.о !'i-e, 
r-:1дъ с11ед1шное наблюденiе, пм·Iитъ сажа по себi! пtролтllое зна"1сuiе n ноэтощ• 
НIЭ шг!;етъ себt апалогп•шаr•J. 

**) Не слi•дуотъ ::~абывать, что этп фориулы отноr,ятсн 1tъ 'J"bi.iъ уровпя:мъ, 
въ которых:ъ ну.1ь IПl\a.irы ня.ходптся на средпн·в тру61ш, 1ta1tъ обыкаовспно бы­

ваетт. вт. п.11не:1лпр ~.хт, Керв:~.. Вьпюдъ :этпхъ формулт. можно наi\;1·11 нъ геодезi1r 
Бо.итовп, up11 11з.11оже11i11 тео1)iИ уровня. 

6* 
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сх 1 , а~, ~i и ~2 замtни·rь соотв1>тственно величинами - а3 , сх4 , ~ 3 и 
{34 , 'l'ОГДа получимъ: 

з 2 = l [ (~з + {34) - ( сх3 + С>:4)] t 
i 2 = -~- [ (~3 --· ~") + (а4 - СХ 3)] t 

Численное значенiе е2 должно было-бы быть тождественно с·ь е 1 , 

такъ ка~tъ обознач:аетъ одну и ту-же величину, на самомъ-жс д1шt 

он·Б могутъ не получиться. равными и тогда иsъ нихъ берутъ сред-

• + '· нюю аривметическую, '!'. е. ~ = s,; rдt s; - есть в·вроятная 

величина угла наклонепiя оси уровня къ верхней грани цапфъ 

трубы. 

Изъ сочетанiя результатовъ въ I и III нахо.:~;я:тъ уголъ е3 -

нак~юненiе оси уровня къ нижней грани цапфъ трубы и l 3 - на­

ююнев:iе нижней грани цапфъ трубы ь:ъ горизонту, именно по фор­

муламъ (4) им·:Вемъ: 

s3 = -~ [(~1 + Р3) --- (а1 + а3) ]t 

i3 = -{- [13(1-р3 ) + (a3-a1)]t 

Наконецъ, изъ сочеrанi.в: результатовъ II и J\7 по формул·Ь (4) 
находимъ: уrодъ е4 - наклоненiе оси уровнл Itъ нижней грани цаrrфъ 

трубы и уго.1ъ i4-наи.;юненiе нижней грани цапфъ трубы кт. rо­

ризов1·у, именно: 

s. = _!__ [(1'3 +f5) -(а +а )]t '-' ,1 2 4 4 2. 

. 1 [ ·1 'l-1 = т с~~ - ~4) +(а~ -- а2)_ t 

Въ д·:Вйствительности чисJiенныя 3наченiн i 3 и i" обыкновенн() 
получаются пfзсколшо различныя и тогда берутъ среднюю ариеме-

. i +i . . 
тическую между ними, т. е. -'у = t, rд·fi i. - есть в·Ьроятная ве-

личина паклоненiл нижней грани цапфъ 1·рубы къ горизонту. 

Разс:м:отрю11ъ теперь велиqины i 1 и i 2• Если черезъ е обозначим'L 

угодъ наклоненiя: верхней и нижней грани цапфъ, т. е. коничностr. 

трубы, то очевидно (см. черт. 5), что одна изъ раасматриваемыхъ 

вамп ве.111ч1шъ (i1 и.:~и i2)1 представляетъ сумму уг.ювъ z и i5 
другая-же--разность тtхъ же са~ыхъ уг.1овъ, т. е. если 

'1'0 - '~ = - ~ _-т- i3. 
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Въ послtднемъ равенств·!> мы поставили ;шнк:ь минусъ передъ 

i2 и s потому, что оба эти угла во второмъ по.110.женiи будутъ 

обращены своими вершинами въ обратную сторону относительно 

перваrо положенiн. Вершина же угла i5 осталась обращенною въ 

обоихъ случаяхъ въ одну и ту-же сторону, и сл·Бдовательно, знат:t·ь 

передъ i 5 остался бевъ изм·Лненiя. 

Ивъ послtднихъ двухъ выраженiй Паходимъ 

. (5). 

Точно т-Бже разсужденiя ио.же:мъ привести, ра3сматривая в~ли­

чины Е3 и Е41 т. е. что, ес.;:rи 

~з-= е ~ е.1 

ТО Е,; = 6 =1= 61 . (6). 

Здtсь величины Е~ и s во второмъ уравненiи сохранили т·kж.е 

знаки, какъ и въ первомъ равенств1>, потому что въ обоихъ слу­

чаяхъ вершины ихъ остаются обращенными въ одну и ту же сто­

рону; уголъ же е, во второмъ уравненiи получилъ обратные знаки, 

такъ какъ нершина его въ этомъ случаt обращена въ другую 

сторону, (т. е. уровень переложенъ на 180°). Изъ уравневiй (6) 
получаемъ: 

(7). 

А такъ ка:къ уравненiа (5) и (7) даютъ одну и ту же величину, 
хот.я: числевныя ихъ вначенiя на пра:ктик·I~ могутъ равниться между 

собой, то для вtроятной величины Е имtемъ: 

Е= i,±ь+s,+~._ (8) 4 . . . . . . 

Эта послtдняя величина и представляетъ собот разность цапфъ 

или RОНИЧRОСТЬ трубы. 

Величина е берете.я со знакомъ + въ то:мъ случаi>, если оку­

лярный конецъ. цапфъ трубы толще объективнаго; знакъ :минусъ -
въ противно:мъ случа·:В. 

Зная же степень коничности трубы, находимъ наклоннос1ъ опти-

ческой ея оси къ верхней грани цапфъ, что равняется т = е, а 
такъ какъ наклоненiе осп уровня къ этой грани = s5, то слtдова­
тельно, нанлоненiе оптической оси трубы къ оси уровня: выразится: 

такъ: 
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въ опредЪленiи этой величины *) и за&Jiючал.ось ptmeнie настоящаго 
вопроса.· Зам·втимъ кстати, что эта посл1щн.яя величина, равно какъ 

и вс-k вышеприведенныя выведенныя изъ уравневiя ( 4), выражены 
въ цЪнrБ полудtленiя уровня, что весъ:м:а важно для: удобLтва вы­

численiй. 

Bct выmеизло.жевuые общiе выводы приложены нами къ част­

ному чимtру, изображенному на черт. 5, фиг. I, П, III и IV, на 
1соторо:мъ мы и пон~же:мъ при:мtненiе этой теорiи. 

Пусть непосредственны.в наблюденi.н надъ перекладыванiемъ 

уровня и трубы, дадутъ слtдующiе девять uтчетовъ уровня: 
дtвм 

въ яормаль:н:о:мъ положенiи трубы стороnа. 

1-е наблюдевiе-лри вор:мальн. положснin уровня • 4.1 

2-е " " обратномъ " " • • 2.6 
3-е 

" " 
нормальн. 

" " 
при обратяомъ положеяiи трубы 

4-е паблюденiе-уровень въ обра1'номъ положенiи 

5-е " " " ворм:альн. " 
6-е " " " обратномъ " 

снова при нормальяо:мЪ поло:жеяiи трубы 

• 4.1 

•• 5.4 
" 6.7 

• • 5.3 

1 i.aвaJI 
сторона. 

6.1 ** 
7.6 
6.2 

4.9 
3.5 
5.0 

7 -е наблюдевiе-уровевь въ вормалън. по;южевiи " 4.0 6.2 
8-е 

9-е 

По 

" " " обратномъ " " • 2.5 7 .8 
" " " нормалън. " • 3.8 6.5 
этимъ девяти ваб.нюде:нiямъ производлтсл нижесдtдующiя 

вычислевiя: 

Изъ 1-ro 11 3-ru наблюденiн 

4.1 6.1 

4.1 6.2 

8.2 123 
(а) .... 4.1 6.15 вtропт.вел. 

l[3ъ 7-ro 11 9-ru ваб.1ю;~:е11i11 

40 6.2 

3.8 6.5 

7.8 12.7 

(с).". 3.!J 6.35 вtроят.ве.~. 

И:с~ъ (а) 11 (с) 

.J.1 6.15 

3.9 6.35 
8.0 12.5 

4.0 6.25 .. " 1 

*) Иаъ выш еизложеннаго нидно, что длл нолvчснiл велпчп нъ е п о5 и сл·!;-
е 

довательно, -~Г + е 5,-въ случаt совершенной пеuодвожностu частей инструмента, 

можно было-бы оrраничл'rьсл тремл наб.нюденiями надъ пvре~;.тадыавнiеыъ уровня 
н трубы, именно 'f'lп1пr, мторыя представдены на фиг. I, П п IV пл1I I, III и IV, 
ка.къ объ томъ было уже упомлнуто выше. 

**) Нормальное подоженiе уровня въ подсвыхъ журна.шхъ обозначается одною 

точкою • , а обратное его положевiе - дврrн точками • • . Отсчитыванiя по 
уро1тю дtлаются до деслтыхъ долей д·IщенiИ трубки, которыл опред·вллются на 
1·ла:п. 
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2.6 7.6 

2.5 7.8 
5.1 15.4 
2.55 7.7 ... " 11 
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Иаъ 4-ro и 6-ro наблюденiя 

5.4 4.9 
5.3 5.0 

10.7 9.9 
5.35 4.95 "." 111 
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5-е наблюденiе даетъ: 

6.7 3.5 .. ". IV 

Такимъ образо:мъ для четырехъ положеюи инструмента, пред­

ставленныхъ на четырехъ соотвtтствеnныхъ фигурахъ чертежа 5-го, 

получились соотвtтствеввы.я по:казавi.я уровня. 

Изъ сочетанi.я резудьтатовъ I и II (см. соотвilтствевны.я фигуры 
чертежей 4-го и 5-го) получаемъ: 

лtв. кон. уровп. 

(31 = 4.0 
~2 = 2.55 

прав. кон. уровн. 

СХ1 = 6.25 
а2 = 7.7 

Суммы .. 6.55 
Разности 1.45 

13.95 Ji1 = +(6.55--·13.95)t=-l.85t*) 

1.45 S1 = + (1.45+1А5) t·= 0.725 t 

Изъ uо1•азанiй уровня III и IV (см. соо·1·в·Jпственныл фигуры 

чертежей 4-го и 5-го) подучаемъ: 

лtв кон. уровв. прав. кон. уровн. 

~; = 5.35 СХ3 = 4.95 

__ }4 ___ --~~-7-~ - 3.5_ 

Суммы .. 12.05 
РазвостiI 1.35 

8.45 J i2 = -} (12.05-8.45) t = 0.9 t 

1.45 Е2 = f (1.35 + 1.45) t = 0.7 t 

Точно также изъ показанiй: уровня I и IП (см. соотвilтственпы.я 

фигуры чертежей 4-го и 5-ro) получаемъ: 

"1'hв. кон. уровн. прав. ков. уровн. 

f51 = 4.о ix1 = 6. 25 
~3 = 5.35 113 = 4.95 

--·-·-- -------- ----- ----

Суммы .. 9.35 
Разности 1. 35 

11.2 
1.3 

1 i:з = + (9.35-11.2) t=--0.4625 t 

J Е3 = l · (1.35 + 1.3) t = 0.6625 t 

•) 3накъ ~шнусъ означаетъ, что npaвъrii Jtонецъ r~оверхвости) на которой 
перек.[адывается уровень (въ данном:ъ слу<1аt nерхвяя грань цапфъ)-возвышенъ. 



188 о·rд11дъ вод.яныхъ ПУТЕЙ и поrтовъ. 

ПодобныJ11'1, же обра:юмъ изъ IЮI{азапiй уровня П и IV (см. 

соотвtтственныя фигуры чертежей 4-ro и 5-ro) получаеll'1ъ: 

лiн. кuн. уровн. 

~2 = 2.55 
~4 = 6.7 

Су:м:мы .. 9.25 
Разности 4 .15 

прав. кии. )'ровн. 

(1.2 = 7.7 
(1., = 3.5 

4 

11.2 l i4 = + (9.25-11.2) t=-0.4875 t 

4.2 J s 4 .=+(4.15 +4.2)t = 2.0875 t 

Изъ полученныхъ результа-rовъ находимъ вtроятныя :шаченiа 

ДJI.Н: 

€5 = 
a1-I-•" 0.725 t + 0.7 t 

2 2 = 0.7125 t 

(-0.4625 t)+(-0.4875 t) 
= 2 =-0.475t 

-· - _ i,+i,+sз+s, - 1 3.-:~ f 
Е - 4 - . ID 

Передъ величиною е поставленъ знакъ минусъ, такъ какъ 

окулярный конецъ трубы толще объективнаrо (см. черт. 5). 

Наконецъ подучаемъ: 

- Т 65 =+0.6875 t-0.7125 t=-0.025 t (см. чер't'. 5, фиг. I). 

Слtдовательно, наклонность оси уровня къ оптической оси или 

поrрtшность самаго пнструмента получается въ данпомъ случа!В 

= - 0.025 t; при t=4" эта величина= - 011 ,1, какъ видно, весьма 
ничтожная. Столь малая величина поrрtшности получилась всд1эд­

ствiе того обстоятельства, что ось уровня (относительно верхней 

грани цапфъ трубы) и::м:tетъ наклонность въ обратную сторону съ 

ковичностью трубы и слtдовательпо съ ея оптическою осью, ташь 

что эти двt погр1шrности взаимно компенсируютс.я; такого результата 

можно до извtстной степени достигнуть въ каждомъ ивструментt, 

если придерживаться правила, приведеннаго въ выпоек-!; второй на 

стр. 7. 
Изъ полученнаго резулЬ1'а1·а видно, что есди при винирова.нiи 

пуэырекъ уровн.я находите.я по серединt, то оптическая ось трубы 

будетъ наклонена къ горизонту на 0,075 секунды, и такъ какъ она 
будетъ приподнята у объективваrо конца трубы, то, слtдовательно, 

всt отчеты по рей:к.t получатся uoлfJe дtйствительныхъ и ихъ 

нужно будето:ъ уменыпuть, поэтому вычпс:rенная нами погрtшность 

и:м-Ьетъ энакъ .минусъ. 

По полученнымъ цифра:мъ :\fожно провtрить всt положенiя 

инструмента съ выmеупомяnутюш по:ка3аniя:ми уровня. 
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Въ заключепiе замtтимъ, что, при вышею~.щженныхъ выкладкахъ, 

весьма полезно ддя :каждаL'о частнаго случая изобража·1ъ схемати­

чески расположенiе оси уровня и плоскостей верхней и нижней 

цапфъ трубы; это облегчаетъ самую работу вычислепiй, уясняя 

расположенiе всtхъ qастей инструмента, а главное - ус·1·ран.и:етъ 

возможность механической ошибки, которая. весьма легко можеть 

проникнуть въ подобпыя вычисленiя. 

По этому вопросу мы такъ много распространились потому, что 

онъ имtетъ существенное значенiе въ швейцарсrимъ способ'h •ни-
вел.~rированiя. _,, 

Ь) Впrь1.1;ептренл-юстъ сrьтки исправляется обыкновенными прi­

е:r1ш11ш съ помощiю винi·овъ при сtтк1>. Но такъ какъ и этой uо­

грtmности нельзя 1шолв:1! ус·rранить при работахъ, то допускаютъ 

предiзлъ вн1щентрепнос'ГИ въ 2,5 мм. при разстоянiи въ 50 метровъ 
и, на основанiи общей идеи швейцарскаго способа нивеллировапiя, 

находятъ длл этой погрtшности соотвЪтственную поправку. 

При опредtленiи величины внtцентрепности сiзтки (или, какъ 

ее на3ываютъ, колимацiонной ошибки) необходимо посд11 втораго 

отчета съ перевернутой трубой дtлать третiй отчетъ, - повернувъ 

трубу снова въ первоначальное положенiе. Этотъ послtднiй ре­

зу льтатъ, по сравненiи съ первы:мъ, поRажетъ не прои3ошло-ли 

сотрясенiй инструмента или рейки во время пабдюденiй. Если же 

первый и третiй отчетъ будутъ мало разниться между собою, тогда 

за вtроятный результатъ берутъ среднiй ариометичес1tiй между 

ними. 

Номеръ ,рейки, которая обыкновенно берется при этихъ наблю­

денiяхъ, обt>значnется въ полевыхъ журналахъ. Разстоянiе отмtри­

вается цЪпью; обыкновенно берутъ 50 метровъ. Вн1щептренность 

сi~тки, кан.ъ и3вtстпо, опредiзляет~я величиною, угла С, sinus (или, 
по иалости угла его, tang) котораго равенъ полуразности о двухъ 

отчетовъ П() рейкt при вращенiи трубы въ цапфахъ на 180°, раз­
дtленной на разстоянiе D, т. е. 

Si1i С = t,q С = {J 
Если t есть цtва одного д1шепiя уровня; А есть угловая вели­

чина между крайними волосками дальном·.Rра и: 1п - коэффицiен·rъ 

пропорцiональности, который опред1шяется опытомъ и его достаточно 

3нать прибли3ительно (см. опредЪленiе разстоянiя :между водосками), 

то ииiзе:м:ъ: 

D = m.cotg А 
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слilдовательво, 

или 

С-_&_. tgA 
- 1п tg 1" 

(здtсь уголъ С выражевъ въ секувдахъ) иди же ваконецъ 

с = ~ ( :;1, +) . . (9). 

здtсь уголъ С выраженъ въ частяхъ дtленiй уровня. Выраженiе, 

стонщее въ сRобхахъ, есть постоянная ве.шчина дл.я извtстнаго 

инструмента. 

Этой послtдней формулой подьвуется швеfiцарская нивеллиро­

вочна.я номмиссiя: сюда, нaR'J? видно, входитъ величина tg А. Но 
можно внiщевтреввость с1тш то.же въ частнхъ ц·tны дtленiй 

уровня опредtлить проще. Въ са~омъ дt.тв, пусть а, Ь и с отчеты 

трехъ волосковъ по рейкt при нормальномъ по.110.жевiи трубы; 

а', Ь' и с' - о:rчеты тtхъ же во.11осковъ по рейкt послt поверты­

ванi.я трубы ва 180°, тогда внiщентренность с1>тки или колима­

цiонвая ошибка ~ въ ливейныхъ мtрахъ для извiJc1•Jiaro разстоявiя 

выразится тюtъ (придавая среднему волоску двойной вtсъ противъ 

крайвихъ): 

rttc +2 Ь '+ 1 
_(l / + 2 Ь' 

-----3--
3 ~ 

2-------=д . (10). 

Но ТаI•'Ь иакъ колимацiовную ошибку обыкновенно выражаютъ 

въ вид-В угла, а при вычислеniи отм1покъ, какъ мы увидимъ ниже, 

удобнi>е бываетъ выража'ГЬ эту ошибку С въ величин·h полуд·~денi.я 

уровн.я:, 'ГО, означая искомую вrличиву черезъ р, получимъ: 

с о 20 
--t-=P= nx-t х Sin 1" -пх.тхsi1~-т.1г .... (11). 

2 2 
гд-В р есть число отмеченное. 

Прим·Бръ. 
Отчеты волосв:овъ въ :милли:м:. 

вижвяrо (t средвлго Ь верхнлrо с 

1-е наблюденiе. Нормальное поло-

женiе трубы 1140 913 687 
2-е наблюдевiе. Оборотъ трубы 

на 180° . 1137 910 683 
3-е наблюденiе. Нор)1а.1ьное по.10-

женiе 'rрубы • 1140 913 687 
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Разстоянiе взято въ 50 метровъ. 

По этимъ наблюденiямъ получаемъ по форм. (10): 

2 О = - 3.2 :МИJIЛllM. 
и по форм. (11) 

3,2 
Р = - -~5-00~00-х_,t•,....х--'о~,с,....хюоо~,....,4-=-84""'8-

3,2 
t•xo,2424 

если t = 511 , тор= - 2,64. 

Найденное нами число - 2,64 показываетъ, что колимацiоннал 

ошибка инструмента выражается такъ: 

t 
С= -2,64 Хт 

А такъ какъ всt погр1шrности инструмент:~, какъ увидимъ 

nиже, выражаются въ величинt полудtленiя уровня, то слtдова­

тельно, число - 2,64 будетъ в·ь давно:мъ случа':В требуемый коэф­

фицiентъ. 

Такъ какъ величина вышераsсмо·грtнныхъ погр·Бшноетей ин­

С'l'РJ'Мевта, вообще говоря, l11ожетъ l!з:мtняться часто, то поэтому 

ихъ опредtляютъ ежедневно утроы.ъ и вечеромъ и изъ этихъ двухъ 
наблюдевiй выводя't"Ь среднюю погрtшность для ц'hлаго дня. 

Если же наблюденiя съ течевiеillъ времени будутъ давать малыл 

изм·:Вненiя, то ·1·огда можно дtлать ваблодевiл и одивъ разъ въ 

день и въ этомъ случа·l; величина погр1•шности выводится изъ 

этого наблюденiл и остается постоянною ДJШ всf!хъ работъ ц-!;лаго 

дня. 

Иногда для обдержавшихся инструментовъ получаются столь 

малы.а разницы въ изм·:Вненiи вышеразсмотрtнныхъ погрtншостей, 

что изъ нихъ можно бываетъ вычислить среднюю ве.11ич~ну для 
болtе или менtе значительнаго промежут1(а времени (напр. для 

Ц'1лой вед·Бли). По опыту точной нивеллировки въ Швейцарiи ока­

зывается, что ошибка, происходящая отъ неравенства цапфъ и не­

параллельности оси оптической съ визирной, весьма :мала и даже 

въ теченiе н·.Бсколышхъ лtтъ она для одного и то1·0 же инстру­

иента не 11rtняется чувствите.Jьво. И:ю дю.1 же въ день величина ея 

заключается въ весьма тtсвыхъ пред·J;лахъ. 

Опытъ также показалъ, что cpPta погр-Вшностей инструмента 

въ t:реднемъ не получается болtе 311 и такъ какъ разнос1'Ь раз­

стоявiй nереднихъ и за.днихъ взглядовъ между посл'.Бдовате.11ьвыми 
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реперами (т. е. nрибдизительно на километръ -- такъ ка.къ на 

этомъ раастоянiи устанавливаются репера при нивеллиров~tt въ 

Швейцарiи) въ средвемъ не превосходитъ 20 - 30 метровъ, то въ 
это111ъ случаt ошибка на разность высотъ двухъ послtдовательныхъ 

реперовъ получается всего на 0,4 до О,З' миллиметра. 

Инж. Гельмаиъ. 

( Прооолженiе сшьоусто ). 



ХРОНИКА. 

С.-Петербур~о-Вари~авс1,ал ж. доро~а. По этой дорогt въ на­

стоящее время ходятъ 'по'взда со сл1~дующею скоростью: мtстные 
(до Сиверской и Луги)-40-45 верстъ въ часъ, М'Встами же 50-60 
верстъ и даже бол'ве, какъ нами лично было зам'вчено; sагранич­

ные-35-40 верстъ, :мtста:ми же до 50 в, При такой скорости, при­
нимая въ разсчетъ вс'в случайности, необходимо озаботиться насчетъ 

безопасности движенiя. Если на почтовыхъ по1;здахъ николаевской 

ж. дороги, идущихъ со скоростью иен'ве 40 верстъ въ часъ, вве­

дены автоматичесrtiе тормааа, rюторые въ прошломъ году уже со­

служили хорошую службу при крушенiи курьерсн:аго по1~зда, то 

интересно знать, ч·Бмъ руководствуется гдавное общество, допуская 

дла по'Бsдовъ варшавской ж. дороги сrtорость, при которой нов'вйшая 

техника непрем·Бнuо требуетъ устройства приспособленiй, обеsпе­

чивающихЪ безопасность пассажировъ. Автомати<rе~кiе тормаза, по 

нашему мнiшiю, составляютъ необходимую принадлежность по·Бз­

довъ со скоростiю бол·Бе 50 верстъ въ часъ, и заграницей, каrtъ 

извtстно, это правило въ послi>днее время стало уже 3акономъ. 

Парttжсиая ассоцiацiл npo~tыutлeнuuJJOOo длл 1~редохраиеиiя 

рабочихо omt. иесчастиыхъ случаева. Обра:ювавшаяся недавно съ 

такою ц1м:iю ассоцiацiл им1!етъ своею Ц'в.11ю: 

1) Предупреждать несчастные сдучап на фабрикахъ, заводахъ, 

при строительныхъ и по.1евыхъ работахъ. 

2) Изыскивать наибол:Бе дtйствительныя средства для предупреж­
депiя несчастiй, собирая для этого данныя при помощи частыхъ 

посi~щенiй мtстъ работы, сообщенiемъ вшшаго рода средствъ, 

изслi;дованiемъ наилучшаго расположенiя и способовъ работъ, и, 

наконецъ, при помощи обнародованiл всi~хъ этихъ данныхъ и раr­

просч1аненiя ихъ :между рабочими. 
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Наблюденiя за мtста:нп работъ должиы производиться о~обыми 

инспекторами, которые ;:~:о.1жны быть, по возможности, инженерами; 

они должны посtщать ~1tсга работъ не мен1Jе двухъ разъ въ годъ 

(не считая особыхъ с.1учаевъ) п, сверхъ того, не иначе, Rакъ въ 

сопровожденiп шtча.1ЬНП!tа п.ш хозяина работъ, или его уполномо­

ченнаго, и воз;~:ержпваться отъ всего, что пе t\.асается непосред­

ственно ихъ обязанности. Обязанноети инспектора не :м:огутъ быть 

совмilстимы съ катшмтт .шбо ;~;ругюш. Пнспекторъ долженъ все свое 

время посвящать наблюденiю за безопасностью работы, изыстtавiю 

предохранительныхъ средствъ, по:\fоrая въ то.11,е время свои111ъ со­

вtтомъ хозяевамъ въ 1tаждпмъ данномъ с.1учаt. 

Въ весьма важныхъ случаяхъ пнсцеRТоръ до.1женъ дать свой 

совtтъ и изложить свое мнtнiе въ теченiе 24 часовъ, въ случаяхъ 

же, требующихЪ особа.го изученiя,-не позже недt.ш. 

Начальники и хо:=~вева работъ должны сообщать инспектору о 

всякомъ несчасшомъ случаt па работахъ. Инспекторъ, изслtдовавъ 

д1шо, составляетъ протоколъ и предлаrаетъ мtры для предупрежде­

нiя повторенiя несчастiя. Иsъ всtхъ этихъ протоколовъ и инtнiй 

составляется общiй годовой отчетъ, который, такимъ образомъ, мо­

.жетъ послужить для выработки вообще основанiя предохранитель­

ныхъ :мЪръ. (Genie Civil, t. 111, J~ 12). 
Панамсхiй ианало. Въ кн. 2 нашего журнала за пынtшнiй 

годъ мы дали общее описанiе Панамскаrо канала; теперь обращаемъ 

ввиманiе читателей на отводъ водъ р. Chag1·es. Itакъ видно изъ 

карты :мilс'ГНости (см. кн. 2), р. Chagгes подходитъ къ линiи канала 

около Матачипа; далtе же кана.1ъ п;~;етъ по долинt этой р1нщ нt­

сRолько разъ ее пересtкая. Р. Cliagгes въ сухое вре:llя: представляе·rъ 

изъ себя незначительную рtчку, но во вре:trя .швней она превра­

щается въ грозный и разрушительный потоь:ъ; сре,:~;нiй расходъ воды 

за годъ (или вtрнtе за 8 мtсяцевъ) сосгав.1яетъ около 116 метр. 
въ секунду, но во время ливней и пропсхо,:~;ящихъ отъ нихъ павод­

ковъ расходъ увеличивае·rся до 400-700 и даже до 1,600 метр. 
(ноябрь 1879). При этомъ высота паво,:~:ковъ па;:~;ъ низкимъ горизонтомъ 
бываетъ въ 4-6 метр., а въ ноябрt 18 79 г. ,:~;остигла до 15 :и:етр. 

Такiе nаводки, конечно, заставили искать сре,:~;ствъ для защиты отт, 

нихъ канала. Средствъ представлялось ;~;ва: :загра.:щть долину р"Ьки 

Cliagres плотиною и спускать воду постепеннQ въ объем{; не болtе 
150 м. въ 111 ; или же прорыть въ сторон-В отъ канала новое русло 

для р<Вки, способное вм·hс1·ить все ко,шчеетво во,rr.ы паводк.овъ. llер­

вый спосl'lбъ потрсбовз.лъ бы громадныхъ сооµуженiй и пе дзвадъ 
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бы ув-Вренности въ безопасности, такъ какъ паводкп часто слilдуютъ 

чрезъ короткiе промежутки одинъ за другимъ, вслiщствiе чего вода 

можетъ подняться на громадную высоту и переливая чрезъ пло­

тину произвести весьма разрушительное д1>йствiе. Второй же спо­

собъ требуетъ также громадв:ыхъ работъ по прорытiю новаго русла, 

такъ какъ ниrшкоti побочной долины, въ которую можно было бы отве­

сти воды рtкп; не существуетъ. Поэтому рilшено употребить смilшан­

пый способъ: загрцить р. CJiagres невысоrюй сравнительно плоти­
ной и излишекъ во;~;ы спу1~кать въ р-Вку; для этой же послilдней 

вырыть новое рус.10 рядо:~rъ съ кана.1омъ. Резервуаръ, образующiйся 

за плотиною, можетъ ю1tстить до 800 милл. куб. м ; такъ какъ 
оuъемъ паводка въ нопбрil 1879 г. былъ та.кж.~ 0Jto10 800 милл. 
то резервуаръ, слiщовательно, мож.етъ вм:t,~тить саиый: сильный. па-

водокъ; спуская же часть этого паводка въ pility, напр. +, :мы по­
лучимъ въ резервуарil запасъ мilста около 250 мин. м. на ~лучай 
другаго паводка. 

Плотина предположена высотою въ 40 м. съ десятеричпымъ ни­
зовымъ откосомъ; ядро ея будетъ состоять изъ каменныхъ оскол­

ковъ, полученныхъ отъ выемки русла канала; сверхъ каJ1.шя будетъ 

навалена г липа и земля. Спускъ воды бу ~етъ совершенно въ сто­

ронi> отъ плотины, кашъ это видно на план'!>, и будетъ состоять 

изъ нi>сколькихъ отдi>льныхъ спусковъ на разныхъ высотахъ. I\.poмt 

того (см. шrанъ) будетъ устроенъ водосливъ, гребень котораго бу­

детъ на 5 :м. ниже гребня плотины, для предупрежденi.я затопленi.я. 

Rакъ видно и3ъ плана, вода изъ резервуара nступаетъ въ р. Chagres 
въ :крутомъ колi!нt и дал11е пойдетъ уже по отводному руслу. Дно 

этого русла предположено заложить в·всколь:ко выше дна рtки и 

дать ему уклонъ :къ морю въ 0,0005; этимъ достигается съ одной 

стороны уменьшенiе количества выемки для образованiя русла, а съ 

другой-уменьmенiе высоты кавальеровъ, отдilляющихъ каналъ отъ 

русла; что имtетъ большое зна.ченiе съ точки зрtнiя безопасности. 

Ширина русла по дну предположена въ 30 м., глубина .же для 

расхода въ 150 и. выходитъ въ 2,50 м.; однако :можетъ случиться, 
что потребуется спускать воды около 500 -600 м. въ 111 : для этого 

1tоличества разм-Вры русла уже недостаточны. Поэтому р'вшено спу­

с.:кать часть воды въ подобныхъ случаяхъ въ самый каналъ, причемъ 

предполагаютъ, что если спустить въ каналъ 250 м. въ 111 у Ма­

тачина, то около 100 метровъ пойдетъ RЪ Атлантичес:кпму океану, 
и около 150 м.·-R'Ь Тихому, nри возвышенiи горшюнта въ точкЬ 
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спусRа около 0,35 метр. и при скорости по первому направ­

ленiю оrюло 0,327 :м., а по второму-0,70 :м:. и только въ случа13 

нрюшва въ Тихо111ъ океанt, вода nойдетъ всею массою в.ъ Атлан­

тическому оRеану, произведн повышенiе rоризон·l'а у Матачина на 

0,70 м. и увеличивая с1wрость до О,815 :м:. ТаRая скорость едва-ли 

можетъ 111tшать судоходству, тtмъ болtе, что продолжи1·ельност1 ея 

не ве.пша. Для того, чтобы при cnycкfJ воды въ ка.налъ избtжа1ъ 

венравильностей въ движенiи воды, щэе,J,полаrаютъ устье спус1tпаго 

мнала направить подъ остры:мъ уrло.мъ Rъ направлевiю канала (ib). 
Гидравличес-кiu буффер~. Г. Сапеt, выработавшiй математиче­

скую теорiю rидравлическаго тор:м:аза дл.а: артпллерiйс1\ихъ орудiй:, 

полагаетъ воз:м:ожны:м:ъ примiшить его къ буффераиъ ваrоновъ и паро­

возовъ жел. дороги. По его предположенiю устроП:ство такого буф­

фера слtдующее: стержень обыкновевнаго буффера оканчивается 

поршнемъ, двнгающимся въ ци.шндр11, напо.шенномъ rtав:ою либо 

незамерзающею жидкостью (111асдомъ, rдицериномъ). Стержень этотъ 

продолжается и дад11е за цилиндръ, rд·:В на него дtйс1·вуетъ рес­

сора. Въ пopmнfJ сд11ланы два отверс•riя, а на стiшкахъ цилиндра 

соотвfJтствующiе имъ выступы во всю длину цилиндра; эти выступы 

имtю·rъ очертанiе н11которой кривой, ташь что промежутокъ между 

rсраями отверстiй въ поршн11 и очертанiемъ выступовъ пра движе­

нiи порrnнн мало по малу уменьшаете.я: и таки:м:ъ именно образомъ, 

что crtapoc·rь жидкости, переходящей изъ подъ поршня, на другую 

его сторону (чрезъ вышеупомяну1'Ь1е промежутки) остается: постоян­

ною. Этимъ обуслоnливается и постоянное д11йствiе буффера. 

Чтобы быть вполн·Б ув11реннышъ, что при д11йствiи буффера не 

произойдетъ удара и поршень не ударится: о заднюю крышку ци­

линдра, надо сд·Блать дiаметръ задней части поршневаго стержня 

n·всRолько :менtе той его части, которая непосредственно соеди­

няетъ тарелку буффера съ порmнемъ; вел·вдствiе этого жидкость 

сжимается и сопротивленiе буффера увеличивается. Когда давл:енiе 

на буфферъ прелращаетс.я, то рессора, упоиннутая выше, вьщви­

гаетъ поршень, а вы-Встt съ нимъ и буфферъ до первоначальnаго 

его положенi.а. 

Г. Canet полаrаетъ, что для того, чтобы увичтожuть живую 

силу вагона, двиrающаrося: со скоростiю 60 1tил. въ часъ, достаточно 
ходъ nоршнл каждаго буффера сд'Влать въ 0,30 м. 

Такое pacuo.'roшeнie :'.!Олсетъ быть употреб.шело п на станr~iонныхъ 

пу1·яхъ, при задержшшахъ (A.im. Incl. 1883). 
Забивиа свай дuн,aJt1tmoJ1ъ. Е:~.111 разъ заби1·ы.я помощiю копра 
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сваи почему либо приходится забивать вrюслtдствiи еще глубже, 

·ro для этой цtли весьма выгодно употребля'lъ динамитъ. Въ Пештt 

недавно представилс.п именно та1tо:И: случай. На голову rtаждой сваи 

накладывали пластинRу изъ коваппаго желtза въ О, 11 м. толщиною; 
на пластинку клали лепешку изъ динамита, толщ. въ 0,018 м. и 
вtсомъ въ О,500 Rшr., завернутую въ бумагу и покрытую Глиною. 

У даръ при взрывt раnня.rс.я вообще пяти ударамъ бабы вtсомъ въ 

750 1tил., па;щ.ющеii: съ высоты 3 м. Желtзны.я пластинки выдер­

живали до 20-24 взрывовъ. (ib.). 

ЗеJ1tленотtъtй 1zpuбopr, иова~о устройства, извtьстный подr, иазвr~- . 
иiе.мо "Scrape·y". 

Подъ названiемъ scrapeг'a извilстепъ приборъ, который, въ те­

ченiе пос.11·:Вднихъ л1Jтъ, нашелъ чрезвычайно большое прим1шенiе, 

при выпо.лненiи всякаго рода земл.яныхъ работъ въ Соединенныхъ 

Штатахъ Сtверной Америки. Главное его достоинство заключается 

въ томъ, что, при его употребленiи, нtтъ никаRой необходимости 

ставить отд·l;льныхъ рабочихъ для накдадыванiя въ ;rачки и выкда­

дыванiя на мtстt назначенiн выкопанной земли, при производств'В 

насыпей въ м·встностяхъ, обладающихъ не слишкомъ шrотною поч~ 

вою; въ виду этого удобс·гва приборъ этотъ заслуживаетъ полное 

вниманiе, тtм:ъ болtе еще потому, ч•rо онъ одновременно замtн.яетъ 

собою три различныхъ прибора, а ииенно: лопату, тачку и телtгу. 

Нас1•0.ящее опиеанiе этого прибора позаимствовано изъ сочине­

нiJ1 IJes chemiвs de fe1· en Ameriqпe pai· I,avoinne et Pontzen (Du­
nod editeш· а Paris) и дополнено данными изъ каталоговъ заводовъ, 
спецiально занимающихся изготовленiемъ всевозможныхъ сортовъ 

приборовъ этого рода, облегчающихъ, въ настоящее время, въ зна­

чительной степени производство всшtихъ земляныхъ работъ. 

Многочисленные приборы этого рода раздtляются: вообще на дв·Б 

-категорiп; r;,ъ первой относятся приборы безъ колесъ, RO второй 
приборы на ко;rесахъ; въ Соединенныхъ Штатахъ, гораздо болtе 

распространены приборы безъ Rо.1есъ. Одннъ изъ этихъ приборовъ 

представлепъ на чертеж-В 1. Овъ состоитъ изъ открытаго съ двухъ 
сторонъ :метал.11ичес1tаго ящш:а, у котораго переднiй край ни.жней, 

скольз.нщей по землt грани, наваренъ сталью; .ящикъ этотъ тащитъ 

по землt лошадь, управл.яеыа.я рабочимъ; лошадь впрягается въ 

оt·лоблп, которыя направляютъ ел движенiе; ипогда во время па­

полненiя ящи1<а землею прибавллютъ еще одну вспомогательную 

•llHmEl-!EГЪ>, ж. nL. u. (J. 1888, '!', п, l\H. 11-12. 7 
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лошадь, ко 'fорую, коль скоро .ящикъ наполнепъ, отпр.ягаю1·ъ, и при­

бавл.яютъ затtмъ къ слtдующему прибору, наполняющему, въ свою 

очередь, свой лщикъ sемлею. 

Для того, чтобы высыпать изъ .ящика землю, приподнимаютъ 

оглобли, и тогда земля немедленно высыпается изъ .ящиRа; коль 

скоро ящикъ опороясненъ, онъ самъ собою принимаетъ первопа­

чальное свое положевiе. Вмtстимость одного ящиRа обыкновенно 

не превосходитъ четверти кубичесЕаrо метра; къ нижней грани при­

бора, которая скользитъ по sе:млt, прикр1ш.1яютъ обыкновенно де­

ревянную, жел'Ьзную или стальную доску, Д.Jff того, ч1·обы она нс 
. . 

етиралась скоро. 

На чертеж:!; 1 изображенъ приборъ, иsвtстный подъ названiемъ 
"Doly's Revolving Scraper", изобрtтатель Rотораго получилъ при­
виллегiю еще въ окт.ябрt 1867 года. Чертежи 2 и 3 представляютъ 
способъ укр1шлевiя нижней, скользя:щей: по зежлt, грани ящика до­

скою; по этому способу укрtпля:ютъ .ящики на завод'J; "Кilbourne 

et Jacobs" въ Колумбiи, а такж.е на спецiальномъ заводt, изготов­

л.нющемъ лишь приборы этого рода "Westeш wJ1eel Scraper Comp." 
въ Mt. Pleasant (Jowa). 

Въ зависимости отъ того, какимъ способомъ укр1шлено дно 

ящика, т. е. деревомъ, желtзомъ или сталью, а также смотрл по 

его вмtстимости, 1соторая изм'внлется вообще отъ 1 
/ ~ до четверти 

кубическаго метра, nриборъ такой стои·rъ отъ 80 до 100 франковъ 
(1'. е. отъ 32 до 40 рублей по настоящему курсу). Только что 

описанный приборъ вы годнtе всего употреблять въ случаt легкихъ 

грунтовъ, но имъ можно также подьзоваться и въ сл:учаt бол1>е 

кр1шкаrо грунта, еt:ли таковой предварительно разрыхлить, либо 

вспахиванiемъ, либо взрыво:мъ :минъ. При груш·ахъ небольшой плот­

ности, какъ напримtръ, nри песчанномъ или гравелистО:t.1'Ь грувт'.Б, 

приборъ этотъ можетъ быть употребленъ въ дtйствiе, безо всякихъ 

подготовительныхъ работъ. При по:м:ощи: этого прибора, смотря по 

плотности грунта, на которомъ онъ работаетъ, а также въ sависи­

моети отъ высоты возведенной насыпи, можно, при ма1tеиn.rальномъ 

разсто.ннiи перевозки въ 60 метровъ, вырыть и доставить rtъ :м:tсту 

производства работъ отъ 35 до 50 кубическихъ метровъ земли, въ 

теченiе одного рабочаго дн.я, состоя:щаrо изъ десяти часовъ. При 

каждомъ таковомъ прибор1> им"Ветс.я: одинъ челов1Jкъ рабочiй, rюто­

рый правитъ лошадью и проиsводитъ всt необходимыл дf>йствi.я 

при нак.ладыванiи и вынладыванiп зея.ш пзъ прибора; крuмt то1·0, 
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на I(аждые пять приборовъ, ставите.я обыкновенно по одной вспо­

могательной лошади вмtстt съ рабочимъ. 

Слtдуетъ зам1и.·ить, что при воздвиганiи насыпей, при помощи 

того прибора, ов'в впослtдствiи даютъ самые ничтожные осадки, 

это происходитъ отъ того, что приборъ этотъ, передвигаясь по на­

сыпи, утра:мбовываетъ ее вм'!Jст'1 съ тi3мъ довольно плотно. 

Стоимость зюrляныхъ работъ, произведенныхъ за nослtднее время, 

въ Соединенныхъ Штатахъ Сtверной Америки, при помощи этого 

прибора, ко:.rебадась вообще отъ 50 сантюювъ до 1 франка за 

кубическiй метръ, при <.:реднем:ъ разстоянiи перевозки въ 45 мет­

ровъ, (ближайшее разстоянiе ЗО, да.rьнtйшее 60 :метровъ). 

Приборъ этотъ, как:ь ·было сказано выше, работаетъ особенно хо­
рошо при легкихъ грувтахъ; но на случай примtневiя его къ болtе 

кр1шкимъ и въ особенности обладающимъ не одинаковою степенью 

плотности грувта:м:ъ, во избtжанiе сильныхъ сотрясевiй и толчковъ, 

отъ которыхъ земля могла бы высыпаться изъ .ящиковъ, помtщаютъ 

между оrлоблями и ящикомъ рессоры. Приборъ этотъ можетъ быть 

употребленъ въ дtло С'Ь пользою лишь въ случ:аt незначительнаго 

разстоянi.а перевозки земли, отнюдь не превосходящаго того ра3-

стоянiя:, при которомъ выгодно еще перевозить землю тачками. 

Для устройства насыпей, на которы.я приходится подвозить землю 

изъ-за 3начительпаго разсто.явiя, употребля.ютъ приборъ на колесахъ. 

На такомъ приборt пом'hщается обыкновенно одинъ или два ящика, 

и въ него впрягаютъ дв'в или три лошади, во время наполневiя 

.ящика землею; затtмъ, когда наполненный уже лщикъ везутъ къ 

м.1~сту выгрузки, одну лишнюю лошадь выпр.я:гаютъ. 

Землекопные приборы этого типа на колесахъ, построенные по 

системt Stubbs-Schultz, которые изготовляетъ заводъ Western Wheel 
Scrape1· Сотр., снабжены однимъ .ящикомъ, вмtщающимъ въ себя 

отъ 1 /з до половины кубическаго метра земли. Ящикъ этотъ, какъ 

показано на черт. 4, подвrБшивается на двухъ колесахъ; къ задней 

ст1шк'h этого ящИRа прикрtпленъ рычагъ, дilйству.я па который, 

рабочiй можетъ по желавiю, или углубл.ять переднее ребро ящика 

въ 3е:млю, чтобы ее выкопать и наложить въ ящикъ; или, в'о врем.я 

перевозки выкопанной земли, укр1шпть .ящикъ въ соотвЪтствеяяо:мъ 

положенiи, для того чтобы зе:ыл.я изъ него не высыпалась; или ва­

конецъ высыпать землю изъ ящика на мtстt назначенiя, причемъ, 

для совершенiя этого послtднаrо дtйствiя, достаточно открыть заднюю 

грань ящика. 

Въ землекопномъ приборt Iodd'a, который прикр1шлепъ къ 

7* 
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четырехъ-колесвой телiзжrt1>, им-Бются два ящика; :каждый: изъ вихъ 

сдtланъ въ вид'в четверти ш:ружности; нижнiй: :край этихъ .ящиковъ1 
снабженный зубцами, им·1Jетъ цtлью разрых.1.а:ть и набирать землю. 

Ящики эти, по м·'f>р-Б того :&акъ они напо.1Няются выкопанною ими 

землею, приподнимаются послf;довательно. Оба ящика. в:м·Бст-В въ 
состоннiи в:м.'!~стить отъ половины до 3 

/ ~ кубическаго :метра, при­

боръ-:ж.е этотъ :можетъ въ средне:м:ъ въ одинъ рабочiй день вырЫ'l'Ь 

землю отъ 150 до 225 кубическихъ метровъ, причемъ стоимость 

этой paбo'l'!J обойдете.я слишкомъ па половину дешевле, ч·:Вмъ при 

рытiи земли ручнымъ способом':Ь, лопатам.и, и при подвозк·:В е.я. на 

тачкахъ изъ-за раэсто.яniя отъ 60 до 250 метровъ. 
Во время ры·гiя земли оба ищика папо.шяютсл посJг.Бдоватсльно 

одинъ за другимъ; въ то время когда одинъ изъ лщиковъ (передвiй) 

опущенъ и сл·:Вдовательво прикасаетс.я l~ъ земл·l;, дое·rм·очно тащить 

приборъ въ продол:ж.енiе 0·1·ъ полуминуты до одной минуты вре­

мени, дл.н того чтобы ящикъ наполнить землею; 1югда .нщи1tъ па­

полненъ, его поднимаютъ посредствомъ вращевi.я о~обой рукоятки 

и nъ это самое время другой ящикъ опускаете.а въ свою очередь, 

если овъ еще не наполнепъ, первый-же удерживается: въ соотвtт­

ствевномъ положенiи, прицtплн.н его 1tъ крюrtу; наполнивши второй 

.нщикъ, и укрtпивши его точно таrtимъ-.же образо:иъ какъ и первый, 

перевозя.тъ приборъ на то мЪсто, па 1юторое требуется. свалить 

выкопанную зем.11ю. Дл.а того ч·rобы выгрузить землю изъ лщиковъ, 

дое<rаточво потянуть, нарочно длл этой ц·вли находящуюся па при­

бор·:!~, веревку, вслtдствiе чего крючья не поддерживаютъ бол·Бе 

лщиri.овъ, и вслtдствiе этого ящиrtи моrутъ свободно, повернувшись 

около своихъ осей, выгрузить содержащуюся въ нихъ землю па 

требуемое м1Jсто. Вс'1 оти д·Бйствiя прои3водитъ рабочiй, управл.ающiй 
лошадьми, причемъ онъ совершаетъ все это не покидаа вовсе 

ус·1·роениаго для него на прибор·Б СИД'nнi.я, и во врем.а выrру:ши, 

управляя лошадьми, старается чтобы выrру.ж.енна.а земля ложилась 

слоемъ по возможности равном1Jрной толщины, а пе высыпалась 

ВЪ Ityчy. 

Обыftновенно на 1саждые пять такихъ nриборовъ ставлтъ двухъ 

вспомогательныхъ рабочихъ, и3ъ :которыхъ одинъ помоrаетъ вощику 

во времл rипанiя н накдадьшанiя въ ящ1ши вьшош1нной :.::еыли, 

другой-же окончатедьпо разравнивае-rъ на м·.Бстt свалки выкопан­

ную зе:мл.ю. 

Сообразуясь съ Rачество~ъ вынпмасмаго грунта, а 1·а.кже съ 
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разстоянiемъ перевозки, прибавляютъ соотn·:Втствующее количество 

добавочпыхъ вспомогательныхъ лошадей. 

Другой землекопный приборъ того-же типа па 1солесахъ, а шюпно 

земле1~опате.1ь SI11sse1·'a, спабженъ толыю однимъ ящтшомъ-въ 1юто­
ромъ, вынутая изъ грунта земля, поднимается посредстnомъ гибкой 

упругой дос1ш, снабженной граблями; наполненный ящикъ опоражни­

вается посре;~;ство:'~lъ вращенiя его около горизонтальной оси. Земле­

копный: приборъ этой системы~ :ь.оторый употребляли при произ­

водств-В работъ въ Rа.шфорнiи п Ilaнaдt, въ состолнiп произвести, 

при употреб.1енiи пары .1ошадей, о;~;ного погонщиБа и одного вспо­

:могательнаго рабочаго во время выгрузки-, работу, д.Iя которой при 

обыкновенныхъ условiяхъ требуется 10 че:юв1шъ землекопоnъ и 

10 челов1шъ возчикоnъ съ тачками. 
Въ заключенiе сл1;дуетъ замi>тить, что, въ настоящее время, 

землекопные приборы на колесахъ далеr~о еще не вошли въ такое 

всеобщее упо·rреблевiе, какъ соотв·втстnующiе имъ прIIборы беаъ 

колесъ, устройство и :маневрированiе Rоторыми вообще гораздо проще. 

(Nоид Ат~. 1882). 

Здапiе для панора:мы az В1ъть. 

Главное зданiе в-Баск.ой панорамы им·Ьетъ въ плап11 впдъ пра­

вильнаго mестнадцатисторонияго многоугольника, вписаннаго въ 

круrъ дiаметромъ, равнымъ тридцатидевпти 11fетрамъ. Въ каждомъ 

углу этого многоугольника, пом1нцается .желtзная колонна, состав­

ленная изъ двухъ полосъ листоваго желi>::~а въ 0,30 метра шириною, 
отстоящихъ одна отъ другой на 0,60 метра и удерживаемыхъ на 

этомъ крайнемъ разстоявiи при посредств-В р1:шетки, прикр1шлеnной 

въ свою очередь четырьмя вер·rикальными уголками, приклепанными 

Rъ широкимъ поверхностямъ листоваго жел1ша. Осноnанiя этихъ 

вертикальныхъ коло1шъ впущены въ бетонные массивы, площадь 

поперечпаго сtченiя каждаго пзъ Rоторыхъ равняется 4,30 кnад­
ратнымъ метрамъ; масс1шы эти соедrшены между собою 1шрпичныюr 

ар1шми, выведенными по,;~;ъ зем.1ею. Промежут1ш между вертиrш.~ь­

ными rtолоннами заполнены юrрпичпою кладкою, nы:nеденпою па цс· 

:М:ен1"в; толщина этой 1tладкп состаnляетъ O,lG метра; r~ажда.я проме­
жуточная стfша укр1шлена въ свою оqсредь двумя впутрсннимп 

контрфорсами nъ 60,4 7 метра шириною, образующи.11и выступъ no, 
внутрь B'h 0,32 метр~" Свободнаа высота образованна.го тадимъ 
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образо:мъ объема составляетъ 15 метровъ, считая отъ оспованi.а же­
лtвныхъ арокъ стропилъ купольнаго свода до поверхности пол:а. 

Стропила купола построены исключительно изъ желtза; стрtла 

каждой стропильной арки составляетъ 7,76 метра; въ самой вер­
шинt купола помtщенъ фонарь дiаметромъ въ 2,40 11етра; фонарь 
этотЪ построенъ съ цtлью обезпеченiя вентиляцiи внутренняго по­

мtщенi.а панорамы. 

Стропила покрыты жел~зною кровлею, за исключенiемъ зоны 

высотою въ 9,60 .метра, въ которую вставлены рамы со ~текдами, 
черезъ которы.а дневной свtтъ можетъ и:мtть свободный доступъ 

во внутренность панорамы. 

Внутренняя эстрада для зрителей построена изъ дерева; на нее 

ведутъ двt виты.а л·hстницы, шириною въ одивъ :метръ каждая. 

Какъ это видно изъ прилагаемаго плана этой панорамы, помtщенiя 

для конторы и rtвартиры присл:уги расположены въ пристройкахъ 

къ главному здавiю панорамы. 

При разсчетt стропилъ, предполагали временную нагрузку въ 

100 килограммовъ на квадратный метръ кровли. Каждая изъ шест­
надцати вертика.1ьныхъ жел1вныхъ колоннъ в11r,итъ 1670 килограм­
мовъ, желtзныя стропила купола вtсятъ 72650 кидограммовъ, чт6 

соотв·Бтствуетъ 60,7 килогра:ммамъ на каждый квадратный метръ 

покрытаго стропилами пространства. 

Постройка этого зданiя была сдана съ подряда, за сумму оrило 

150000 франковъ (ib). 

М1ъры предосторожности, прииимаелtыл во Aacmpiu tlpomuao 110-

жарово в-а meampaxr,. 

Послt пожара вtнскаго Рингъ-театра, австрiйское правитель­

ство принялось со всею энергiею къ изысканiю средствъ, умень­

шающихъ или устраняющихъ вовсе случаи пожаровъ въ театрахъ; 

въ настоящее время вопросъ этотъ разработанъ въ Авс·rрiи во всей 

его полнот·Б и подробности. Дл.н достиженiя этой цi>ли была назна­

чена особая коммисiн, въ составъ которой вошли, кром·h представи­

тел:я прави·rельства, еще инженеры эксперты, архитекторы, :маши­

нисты, представители полицейской власти, :муницппалите·rа Вiшы, 

городской магистратуры, и службы городс1шхъ пубдичныхъ зданiй; 
хромt того, ком:м:исiя пригласида многпхъ спецiа.шстовъ этого дtла, 
какъ австршскихъ, такъ равны~ъ образо~ъ п иностранныхъ, при­

слать свои мн·Iшiя по этому предмету. Рядъ выработанныхъ ком-
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мисiею м'връ предосторожности, сюда относящихся, напечатанъ цЪ­

ликомъ въ "Wiener Zeitung" отъ 5 iюля истекшаrо 1882 года. Bct 
э~и мtры состоятъ изъ 11 О статей, образующихъ слtдующiя главы: 

1) Мtры безопасности, относя:щiяся къ постройкt те!tтровъ. 
2) 

" " " 
къ расположепiю различныхъ 

пос'1.'роекъ, составляющихъ не­

обходимую принадлежность вся­

:каrо театра. 

3) " " " къ ·по.1ьзованiю театрами. 
4) 06.теrченiя вышеприведенны:s:ъ мtръ, въ с.1учаt постройки 

небо.:rьшаrо театральнаго зданiя. 

5) Мtры безопасности относящiя:ся къ инспеRторскому надзору 

за театрами. 

6) 
" " " 

къ учрежденiю ~tоммисiи без­

опасности. 

7) и наконецъ, общiя распор.нженiя. 

Главнtйшiя положенiя этихъ мtръ заключаются въ сл1>дующемъ: 

Всякiй вновь строющiйся театръ долженъ быть строго изолиро­

ванъ и не ИМ'ВТЬ ник.акихъ сообщенiй съ сосiJдними зданiями. Сцена 

отъ зрительной залы должна быть отдtлена стtною, по меньшей 

М'Вр'в въ 0,60 метра толщиною; ст1ша эта, кромt того, должна также 
возвышаться на 0,45 метра подъ крышею, для того, чтобы въ слу­

чаt необходимости возможно было совершенно изолировать сцепу 

отъ залы; вnрочемъ сцена должна быть точно такимъ-же обра3омъ 

отдtлеЕtа и отъ всtхъ смежныхъ съ нею пространствъ; :кромt того, 

с.цена должна быть достаточно высока для того, чтобы возможно 

было сполна поднимать запавЪсъ, не свива.я: и не складывая ее при 

этом'ь. Безусловно запрещается устраивать какi.н-бы то пи было 

жилыя пом'вщенiн въ театральномъ здапiи; въ самомъ здапiи могутъ 

лишь пом1;щаться: контора, гардеробъ, складъ аксессуаровъ и nом11-

щенiе для сторожа. 

Мастерскiя, въ которыхъ пишутся декорацiи, ихъ склады, а 

также буфеты должны помtщаться внt зданiя, назначеннаго для 

тсатральныхъ предстаюенiй. Посл1Jднiя изъ этихъ мtръ должны 

быть впрочемъ немедленно примtнены ко всtмъ существующимъ 

театра:мъ. 

Bct безъ исв:люченiя :матерiи, служащiя какъ одеждою актеровъ, 

такъ и для декорацiй, должны быть ежегодно, во время .r.:tтнихъ 

:канп:кулъ, пропитываемы соетавомъ, превращающимъ ихъ въ не­

сгорае:мыя. 
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Матерiалы, служащiе для приготовленiя фейерверковъ, и вообще 

какiя-бы то пи бшю взрывчатыя вещестна, запрещается с::~мымъ 

строги:м:ъ образомъ, подъ :ка~шмъ-бы то ни было видомъ, хран~1·r, 
въ театрахъ. 

Во всяко:м:ъ вновь строющемся: театр-В, запрещается дJзлать болtе 

четырехъ галлерей, не считая: въ этоиъ числ11 партера и ложъ пар­

тера; для стоячихъ :мtстъ партера (почти во всtхъ театрахъ въ 

Гермавiи и Австрiи и:м·Бется въ партерt изв·встr-юе число столчихъ 

мtстъ) должно быть отведено пространство по крайней :мtр·Jз нъ 

одинъ :квадратный :метръ для каждыхъ четырехъ че.[овtъ:ъ. Въ 

ор:кестр·в запрещается устраивать и1!ста дл:л зрителей. 

RaRъ въ партерt, такъ и на всtхъ галлереяхъ, должны 

устраиваемы 1юрридоры, проходящiе поперегъ сид1шiй таки11rъ 

зо:мъ, чтобы не имtть болtе шести мtстъ подъ-рядъ. 

бшь 

обра-

Число людей прислуги, которая должна быть на-готов·Б на слу­

чай пожара, до.11.ж.но быть опредtлено по взаимному со['лашеиiю 

полицiи съ городскою магистратурою; двt эти ·в.11асти сообща вы­

дадутъ об.язателъное постаповленiе, касающееся уетройства внутрен­

дей службы въ театр·в, которое, послt его напечатаиi.я, до.11жпо быть 

продаваемо публикt, при входt въ театръ. ' 
Антрепренеры театралъныхъ представленiй .11ичпо отв·вчаютъ 

за точное исполненiе всего требуемаrо обязатедьным:ъ постаповле­

нiемъ; на елучай весчасть.я, они немедленно при малf!йшей опас­

ности должны предупредить объ этомъ публику, находящуюся на 

представленiи, приглашая ее оставить залу. Равнымъ образомъ :каж­

дый антрепренеръ, отв·Бч:аетъ своею личностью за мад·.fiйшее замед­

левiе въ предо.стереженiи публики объ опасности (ib). 

Порто во Е ордо. 

Извi~стно, сколыtо затрудненiй и 1~:акiя неу добсrва предстанлаетъ 

присутствiе ила и тины въ бассейн·в бордоссrtаго порта, который, 

кpo11rt того, подверженъ еще дtйствiю иорскаго отлива и прилива. 

Въ иэвtстные промежутки времени, не смотря ни на какiя :мi3ры 

и усилiя портовой прислуги, шлюзныя ворота и шдюзная камера 

заносятся до такой степени иломъ, что маневрироватr) воротами 

крайне затруднительно. Дл.я устраnенiя: :этого неудобства, въ на­

стоящее время производятся изысканi.я новаго морскаго канала, по­

средс1·во:м:ъ ~tотораго было-бы возмощ.но ;~:остпгнуть бассейна въ 

другомъ м·l;ст11, ч·Бм:ъ нас·rоящее, которое такъ неудачно было вы-
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брапо департаментомъ торговли. I\.апалъ этотъ должепъ будетъ 

начинатьс.я въ м11ст·:Ь, называемомъ Giatchina, въ раастонпiи околn 
двухъ километровъ ниже доковъ, и будетъ кончатьс.я въ самой се­

редин-В бассейна; вел его длина составитъ немногимъ бол-Ве двухъ 

километровъ. 

Новый этотъ 1щналъ, 1,poмil того, будетъ обладать и т11мъ еще 

преимущество:llъ, что, прп его существованiи, больmi.я суда не бу­

дутъ 1пгБть необходимости проходит~. надъ двумя подводными сrtа­

лами, чрезвычаi1во сгБсю1.ющюш судоходство, въ особенности во 

время от.шва, когда вода сп.1ьно спадаетъ во всеП приморской части 

ptrш Жпр()НДЫ (ib). 



ОВ30РЪ РУССКОЙ ТЕХНИЧЕСКОЙ ЛИТЕРАТУРЫ. 

Инженеръ, изд. въ Rieвt. 1883 r. ~No 4 и 5. Мосты 
бо.11/ьших~ пролетов~, инж. Мейнrарда. Авторъ статьи спроеrtти­

ровалъ мостъ, пролетомъ въ 13 6 саж., и хотя проектъ этотъ 

еще далеко не -06работанъ, тЪмъ не менtе, въ виду пояnившагося. 

стремленi.я: къ увеличенiю :мостовыхъ пролетовъ, редаrщiя жур­

нала сочла полезнымъ сообщить чи·rателямъ ра3счетъ того типа 

фер:мъ, 1щторый привлтъ г. Мейнгардомъ. Это-такъ называемы.я ко­

ромысловыя фермы, на концахъ которыхъ лежитъ средн.я.я наи­

большая ферма; прим-Връ подобныхъ ферм:ъ наши читатели могли 

видЪть въ нашемъ ж.урналt въ прошло:мъ году при описанiи нова1'0 

моста чрезъ заливъ Форсъ. 

К о во1~росу о способахо выполиепiя 1повариых~' onepaцiu иа 
желтьзпо-дорожиых~ стаицiяхr,, ивж. Островскаго. Для отправленiя 

вс·I:хъ операцiй по прiем1с:В, перевозшв и выдач·в товаровъ употре­

бляются въ нас·rолщее время два способа: хозяйственный, чрезъ аrен­

товъ дороги, и подрядный-посредствомъ особой, отвtтственной артели. 

Оба эти способа по мnоrимъ причииамъ неудобны. Г. Островс1tiй, 

управллющiй УральсЕ,ой желtзной дорогой, въ статьt своей говори1'ъ, 

что на этой дoport принлтъ среднiй способъ: артель составл1:ша. 

изъ аrентовъ дороги, причемъ каждый изъ посл<Вднихъ им-Ветъ нt· 

который пай въ операцiяхъ артели, другими с.10вами за свою д<Вл­

тельвость получаетъ извtствую долю барыша, хотя въ то же время 

участвуетъ въ по·rеряхъ и mтрафахъ артели. По словамъ r. Остров­
скаго, подобная система принесла уже слtдующiе результаты: по­

стеnевnое удешевленiе товарныхъ операцiй (нагру3Rа и выгрузка 

1 тыс. пуд. вын·Б обходится въ 1 руб. 98 Б.Оп., тогда какъ на 

другихъ дороrахъ, при существованiи арте;1еfi-въ 2 руб. 19 коп. 

и въ 2 руб. 69 коп.), внимательное отвошенiе служащихъ къ от-
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правллемымъ rруэамъ, возможность выдачи слу.жащимъ значитель­

ныхъ наградъ, стремленiе между служащими Rъ разумной экономiи 

и солидарности въ дtйствiяхъ. 

Широнал и.ли узиая иолея? М. М. фонъ-Вебера, пер. г. Абра­

гамсона. Эта интересная статьл еще не окончена, поэтому мы пока 

не будемъ из.шrать ея: со;~;ержанiя. 

Лрибор;, длл высвер,д,1(,ванiя ~нrьздо д.1я па.тьцевъ паровоэныхъ 

колесъ, е. Уркгар.:~;та. Трещет1>а lt"рюцнера, инж. Л. Вурцеля. 
Въ этихъ статьяхъ .:~;аетса оппсанiе .:~;вухъ усовершенствованныхъ 

приборовъ д.:rя высвер.шванiя гнtцъ п ;~;ыръ въ ~1ета.пахъ, съ nри­

ложенiемъ детальныхъ чертежеii. Описанiе пхъ безъ ЭТliХЪ посдtд­

нихъ не имfiетъ никакого значенiя. 

Недt.ля строителя, 1883 r. ;№;№ 17-23. Усовершенствован­

'н,ал окоnнал форточиа г. Флавицкаго. Неудобства употребляемыхъ 

створныхъ и откидныхъ форточекъ заставили г. Флавицкаrо поискать 

болtе совершенной конструкцiи этихъ необходимыхъ для освi'>женiя 

и очищенiл воздуха приборовъ. Система, придуманная имъ, заклю­

чается въ слi'>дующемъ: на верху переплета вставл.нетсл во всю ши­

рину окна плоская :металлическая труба высотою въ 11 
( 2-2 1/2 дюйма; 

наружное ел отверстiе заrtрыто .желобчаты:м:ъ навtсомъ, внутреннее­

же покрыто выпуклою сtткою, для того, чтобы струя воздуха раз­

бивалась и не давала-бы себл чувс·rвовать находящимся въ комнатt. 

Притокъ воздуха мо:Жно регулировать особою крышкою, закрываю­

щею вышеупомянутую сtтку. 

· Кремнезема - сбереженiе топлива. Кремнеземъ представляетъ 

изъ себя порошокъ, сильно всасывающiй воду и состолщiй изъ 

кремнистыхъ остатковъ различвыхъ микроскопичесrшхъ животныхъ. 

Пороmокъ этотъ, наведенный въ видt_ слоя на какую-либо метал­

лическую или иную поверхность, въ высшей степени преплтствуетъ 

потерt тепла чреэъ эту пос.11-Вднюю; поэто?~rу онъ начинаетъ сильно 

входить въ употребленiе для предохраненiл вснн.аrо рода nаровыхъ 

аппаратовъ отъ охдажденiл; по.1езно также его употребля:ть для 

предохраневiя отъ вамерзанiя: во.:~;_аныхъ ба~.овъ и .трубъ. 

Техникъ, 1883 r. Jfo.М 21-23. Рельсы изо бу.ма~и. Въ Аме­
риR':Ь въ послi'>днее время я~и.таеь :м:ысдь приготовлять и3ъ прессо­

ванной бумаги рельсы; извtстно, '!то вагонныя: колеса давно уже 

приготовляются такимъ образомъ и досихъ поръ оказались на 

столько выгодными, что употребленiе ихъ распростраюrется съ каж­

дымъ дне:м:ъ. Нtтъ со:м:н·:Ьнiя, что въ виду опытовъ съ колесами 

возможно будетъ дtлать и рельсы изъ бумаги; подобные рельсы 
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представляли-бы то преимущестnо, что, будучи татtъ-же прочны и 
тверды ка1tъ стальные, не подвергались-бы влЬшiю температуры и 

атмосферы, им·Бли-бы м:еньшiй в1Jсъ и стоили~бы дешевле, при боль­

шей продол:жительности службы. 

Параиитппый iurJpoмormopr, инж. Я:гва. Rраткiя св·Бдtнiя объ 

этомъ остроумномъ изобрtтевiи были уже пом-Вщены въ нашемъ 

журuал•:U: идея его очень проста, а подробное описанiе безъ черте­

жей невозможно. Приводи:мъ н1шоторъш чисJювыя данныя. Сила 

гидромотора въ паровыхъ лошадяхъ, согласно опытамъ г. Лгна, 

выражается такъ: Т=О,319 1iv
3

, rдt п-площадь вс-Вхъ рас1~рытыхъ 

nарашютовъ, v-crюpoc·rь теченiя (въ метрахъ), 0,319-практиче­

скiИ: коэффицiентъ. Дiаметръ парашютовъ м:ожетъ колебаться въ 

nред-Влахъ 0,6 метра и 2 метра, причемъ разстоянiя по канату 

между парашютами соотв-Втственно находятся, въ пред·влахъ 1 ~2 до 
4 метровъ. Канаты могутъ достигать длины 400 и даже 500 метр., 
приче:мъ число парашютовъ :можетъ достигать до 350. 

Проток.О.!f/(, ucnыmauiu пепрерЫВ'Н'ЬtХа mорлшзово системы 3ан­
дерсъ на московско-курской жел13зной: дорог-В. Объ э·rихъ испыта­

нiлхъ мы отчасти уже упоминали. Результаты вообще 01tазались 

слtдующiе: 
Скорость. Продо•ж•те•ъность 

оставовnл. 

Пройдеппъrii путь., no 
upeмn торм.ои~е11iл. 

При переход.В на у1tлонъ 0,008 62 вер. 33 11 112 саж. 
При уклонi; . О,006 62 

" 
5011 175 

" 
" " 

0,007 60 
" 

27 125 
" 

" " 
. 0,008 68 

" 
37 180 

" 
При этомъ рельсы были моrtрые. 

Въ мос:r.овс1шмъ отд·Бленiи Импсраторсп.аrо pyccrtaгo техттиче­

скаrо общества 12 февраля состоялось интересное сообщенiе г. Струве 
о паровозо-ва~онахо. Въ настоящее врем.я на Rоломенскомъ маши­

ностроительномъ завод'n строится 10 первыхъ въ Россiи парово30-
ваrоповъ системы Томаса для продажи, въ виду того, что созп:шiс 

ихъ пользы для дорогъ съ мtстнымъ и неболыпимъ движенiемъ 

сильно распроетрап.яется и что в-Ьроятно въ скоромъ времени мпо­

гiя изъ нашихъ желtзныхъ дорогъ введутъ у себя подобные дви -
гатели. Паровозовагопъ г. Струве двухъ-этажный, в·Бсъ паровой ма­

шины па ходу- 1 О топнъ; въ резерnуарахъ можетъ пом·Бститься до 
200 пуд. угля (на 160 пер. при расход'Ь въ 5 п. на 1 версту) и 
воды на 100 nерстъ. С1юрость вагона можетъ бЫ'lъ довl:'дена 1~0 

60 верс'l'Ъ, средняя же сrюрость- 45 верстъ. Полный вtеъ вагона 

на ходу-1500 пуд. Стопмость по1шдо-версты г Струве с.читаетъ 
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nъ 10 коп., то1·да какъ стоимоС'l'Ь поtздо-версты при обы1tновен­

ныхъ поt3дахъ доходитъ до 35- 50 коп. Ц1ша паровоао-вагова 

r. Струве-17,500 руб. 
Инженерный mурна.пъ, 1883 r. No 4. Опыты нада сопротив­

ленiе.11tй кирииж~ раздробленiю, А. Елеюtина.-Въ Варшав.В были 

прои3ведены обширные опыты надъ сопротивленiемъ 1ш:рпича (вар· 

шавскихъ фабрикъ) раздробленiю. Опыты прои31зодились помощiю 

гидравлuческаго пресса, rtакъ 6ол·Бе удобнаrо для изс.11tдованiй вадъ 

кирnичемъ, такъ ка1tъ поаволлетъ употреблять для опытоnъ цt.ше 

кирпичи, а не вы1·есаввые изъ нихъ кубики. Ре3ультаты опытовъ 

слtдующiе: для кирпича ручной выдtлки грузъ, производящif.t пер­

вую трещину, составдяетъ отъ полнаго груза, равдроб.1яюща1'0 1шр­

пичъ отъ 0,42 до 0,86, для кирпича машинной выдtлки сплоmнаго 
отъ 0,49 до 0,70 и д.1я пустотtлаго отъ О,52 до 0,89. Средняя 

величина для кирпича ручной выд·н.11ки 0,61, для машиннаго-0,64. 
Раздробляющiй грузъ былъ соотв1~тствевно 194,3-71 килогр. на 

1 кв. сапт., 267,4-98,2 кил., и 166,4-80,9 кпл. 
Тренiе во .~шиm1юхо ii в.11i:шiе на не~о с.1tазывающей жид1rости, 

проф. Петрова. Въ этой замtчате.~ьно разработанной с·rа1ъ·:Ь проф. 

Петровъ дtлаетъ попы1·ку вывести :математическую 3ависимост1 силы 

тренiн отъ ра3.шчвыхъ элементовъ д.виженiя и смаз1~и иашины. 

Онъ дае1·ъ сл·.Бдующую формулу для .коэффnцiеюа треuiя: 

f = _1_'· _и ______ _ 
( е + _f.L_ + L) р 

Л1 /,~ 

rдt р.-rсиэффицiентъ внутренняго трепiя смазывающей ж11дЕости, 

И-скорость относи_тельпаrо движенiл поверхностей, 

Е-толщина смазывающаrо сло.н, 

А 1 и1 2 -коеффицiенты тренiя жидкости о ст1шюr ·1•рущихся поверх­
ностей, 

р-давленiе на единицу поверхнос·1•11. 

На практик·Б впо.ш·I; достаточно прин1111ш·1ъ формулу: 

f=-(LU
0 

€ lJ 

Одпатю 1юэффицiентъ р. и толщина е rзъ свою очередь суть 

фушщiи иапъ отъ р, та1~ъ и отъ ·1·емпературы. Разбирая подробно 

опыты, произведспвые въ разное время г. Гирно111ъ, Терстономъ, 

l~прхnегером'{> и др., r. Петровъ доказываетъ, во 1-хъ, справедливость 
въ общпхъ чертахъ данной имъ формулы, а во 2-хъ, старается w·t­
скодьь:о выяснить вышеупомянутую зависимость между (1-, е, р и 
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·rемuературой. Но ведостатокъ опы1·ныхъ данныхъ не позволяетъ 

вывести въ этомъ случаt что-либо положительное, и проф. Петровъ 

:м:ожетъ только заключить, ч·rо толщина смазывающаго слоя обратно 

пропорцiональва Vp и что коэффецiевтъ тревiл поэтому также 

обратно пропорцiоналенъ Vp-. Зависимость-же :между µ, е и тем­

пера·гурой до сихъ поръ не можетъ быть найдена схолько-нибудь 

точнымъ образомъ, :какъ вслtдствiе своей сложности, такъ и по недо­

статочности опытовъ. Въ заключенiе своеu с.татьи г. Петровъ даетъ 

программу будущихъ изсл-Вдованiй, на что нужно обратить главное 

вниманiе. Эти главные пункты сл-Вдующiе: велиqина внутренняrо 

трепiя длл :каждой темнературы, завпсю1ость первой отъ темпера­

туры, зависимость между е, И, р и те:1шературой, законъ передачи 

тепла отъ смазки къ средt. 



СОВР АНIЕ ИНЖЕНЕРОВЪ ПУТЕЙ СООВЩЕНIЯ. 
Тедт•tеская оес1мlа 12 аJ1р1ь.'lя 1883 2. 

Оообще:в:iе О. И. ГраФтiо: 1) о Ro:в:тpo.nt осмотра пути .пи:в:ей:в:ым:и 
сторожами; 2) о с.nоm:в:омъ уров:в:t; 8) о прорытiи Rа:в:авъ для 
осуше:в:iя бо.потъ и 4) о способt постройRи Rаме:в::в:ыхъ трубъ 

подъ насыпями. 

Безопасность движенiя жел-Взнодорожныхъ поtздовъ находите.я 

въ зависимости, r лавнымъ образо:мъ, отъ .состо.яяiя рельсоваго пути, 
охрана ко·тораrо ввtряетс.я путевымъ сторожамъ. 

Службу эту путевые сторожа должны выполнять перiодическими, 

въ установленное время, осмотрами ввtренвыхъ имъ участковъ пути. 

И:мt.я въ виду важность этихъ осмотровъ, а также и то, что 

служба эта не всегда акr:tуратно выполняете.я путевыми сторожами, 

въ особенности ночью, во время мятелей, тумановъ, когда осмотры 

наибол'hе необходимы, О. И. Графтiо выработалъ особую сис1'ему 

путевыхъ sнаковъ, помощью которыхъ пос·rоянно можно удос1·овt­

ритьс.я, обоИденъ ли участокъ еторожемъ или н-Втъ . 
. Знаки эти, которымъ г. Графтiо далъ наsванiя мюtросемафоровъ, 

сосТ'оя·rъ изъ столбиковъ, къ верхней части которыхъ прикрtш1ены 

одвимъ концомъ дощечrtи помощью болта, такимъ образомъ, чтобы 

онt могли свободно описывать въ вертикальной шrоскости полукругъ 

вверхъ. Дощечки окрашены тремя красками, черной, бtлой и свt­

т.ящейс.я, въ томъ соображевiи, чтобы онt были хорошо в1'щны при 

всtхъ обсто.ятельствахъ и даже ночью. 

Микросемафоры устанавливаются вдоль линiи чрезъ каждыя сто 

саж., по одну сторону пути, причемъ плоскость вращевiя дощеqекъ 

должна быть перпендикулярна линiи. 

:Контроль осиотра пути помощью микросемафоръ обусловливается 

'l"lшъ, чтобы сторожъ, проходя въ установленное время путь, поворачи­

валъ дощечки поочередно токъ пути, то въ противуположную с1·орону. 

ТаRимъ образомъ положенiе rtрыльевъ микросемафоровъ въ изв1~с·1·­

ное время дн.я и ночи даетъ возможнос·rь ка:;rtдому агенту желJ:~зпо­

дорожноfr с.Iужбы удос1·овtри 1ъся обойденъ-ли участокъ сторожемъ 
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У ставовка микросемафоръ въ м:·Бс·rахъ, ·rребующихъ спецiальваrо 

надзора, каковы трJ:бЫ, мосты, оплывы и т. п., дастъ nозможпость 

подвергать мi>ста эти также перiодическимъ осмотрамъ. 

Дешевизна устройства :мпк.росемафоръ ( охоло 3 руб. па· верс1•у 

протяжснiл) и песомнtнпая ихъ польза повлечетъ за собою, вt­

ро.нтно, широкое ихъ распрострапенiе. 

Въ вастолщее вре11r.н: Правленiе МосRовско-Рязанской жел. дор. 

нключило въ бюджстъ устройство 11шRроссмафоръ Графтiо на всемъ 

протлженiи дороги, НикоJ1аевска.я-же и Юго-западвыя предпола­

гаютъ произвести опы·rы установки ихъ. 

Во· всшюмъ случа1', для усп·.Вшнаrо по.1ьзовавiн :м:икросемафо·­

рами, желательно было бы установпть опред-Вденные cpoкrr ДJШ 

обхода пути еторожами, контроль-же прю.;тш1ующпхся въ наетоящее 

время осмотровъ, .11ишь къ проходу n:шtствы:s.ъ nо113довъ, пред­

ставл.аетt~н 3атруднительнымъ. 

Сложный уровень Графтiо у.же былъ описанъ въ третьей :книжк:в 

журнала "Инженеръ", въ замЪтк-Б под·ь заглавiемъ: "Мн·Бнiе пе­

nре:м·Ьнных·ь члеиов·ь ПI-го отд·:В.1~а И:мпсраторскаrо Русскаrо Тех­
ничесrшго Общества о спутникi~ Графтiо". 

Остаетс.а только добавить, что инструментъ эт01"ь 1 названный въ 
поименованпой зari1!Б'l·к·:U "Спутникъ Графтiо", даетъ, по мн·внiю 

изобр1;'1·ателя, точность при nиnеллировк·1 до 0,003 саж., при распо­

ложсвiи реекъ въ разетош=1iи до 50 са.ж., иsм·Бренiе-ще угловъ, при 
помощи входящей въ составъ инструмента буrоли, :м:ожетъ быть 

д·влаемо съ точностью до 20'. 
Сообщенiе г. Графтiо о прорытiп ~ш.навъ для осушевiа тор\{т­

нистыхъ болотъ вызвано 'I"l;мъ обсто.ательство:мъ, что копанiе глу­

боr\.ихъ ю~.павъ въ болотистомъ торфя шrстомъ грунт'l; обыкновен­

ными лопатами предсташ1нетъ работу ·rрудную и дорого стоющую. 

Въ виду этого г. Графтiо, въ представпвшем<'.н ему с.;1уча'1>, когда 

бодото nримыкаетъ rtъ пруду, uшrаг:нъ бы пр1ш·l;нить 111ехавиче­

ск.iй сnособъ копанiя 1tанавы, употреблял ддя этого судно, съ распо­

л:оженпой на немъ паровой машиной, rюторая приводитъ во враще­

нiе два вала, ра3Аi'нщенныхъ парал.лельно ос11 судна. На концахъ 

Rаловъ впереди судна приrчiЬпл:яютсJI въ плоскоети нерuендикуляр­

ной къ юrмъ по два ссрповидныхъ ножа таrюй велпчпны, чтобы 

они достигали глубины на 0,5 еаж. нп.же дна судна. Ножи распо­

лагаются леsвi.нми вtсr.одыtо наклонно впередъ относительно плос­

кости ·ихъ вращенiя и имfпотъ назвачепiе, прп дви;1;епi11 су дна, 

разрыхлять встрtчюощуюсл массу торфа п пере:мtшивать ее съ 
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им·J;ющеюся въ изоб1I.'riи водою. О_бразовавшуюсл такимъ обраsоыъ 

полужидкую массу г. Графтiо полагаетъ вычерпывать помtщенны:мъ 

на томъ-же суднt насосшгь и отводить лоткюш всторону. Въ ка­

честв-В насоса выго,:~;нtе всего употребить пульзшrетръ, такъ какъ 

другiе виды насосовъ nмtютъ значительное чис.10 :к.1апановъ, ко-

1•орые брутъ препнтстnовать движенiю :массы, пере:Уtmанной съ 

растите.1ьны~ш Rорнями. 

Относпте.1ьно усn11шности дtйс·rвiя этого прибора нельsя НИ'Iего 

сказать .:i;o производства опытовъ, которы:'t!п п можетъ быть опре­

дt.1ено наивыгодн-Вйшее соотноmенiе частей прибора. Значительное 

затру дненiе при выполненiи его представлнетъ то обс1·олтельетво, 

что сила по1·ребная для вращенiя ножей не поддается точному ра­

счету, и хотя г. Графтiо предполаrаетъ достаточнымъ 20-ть пар. 

силъ для nриведенiя въ дtйствiе ножей проеюируемаrо имъ ме­

ханизма, во предположевiе это не подкрiшляетъ никакими техни­

ческими данными. 

Что касается до постройки каменныхъ трубъ подъ сущес·1·вую­

щими большими насышши 1 ·1·0 работа эта въ настоящее время мо­
жетъ быть ведена то.1ыi.о тоннел:ьнымъ способомъ. 

Между тfшъ способъ этотъ чрезвычайно сложенъ и дороt"Ь по 

трудности, какъ прорытiя самаго 1·оннеля, такъ и укрtпленiя стi>­

нокъ его отъ обваловъ. 

Для болtе легкаго выпОJrненiя работы по устройству каменныхъ 

·1·рубъ подъ существующими насыпями, r. Графтiо проектируетъ 

употреблять подвижной сводъ изъ 1ютельнаго желtза, длиною до 

2-хъ саж. и поперсчнымъ сtченiемъ, соотвtтствующимъ вн·Бшней 

поверхности предполагаемой къ построй.кt каменной трубы, вмtстЪ 

съ фундаментомъ. 

Производство работы помощью подвижнаго свода заключается 

въ томъ, что прежде всего подъ насыпью прокапывается штольня 

такого дiаметра, чтобы :могъ прол-Всть одинъ рабочiй. Стоимос·rь 

такой штольни не превышаетъ 50 руб. съ пог. саж. Въ штольню 

пропуекаетсн составной жел·Бsный стержевь 1 одинъ ~юнецъ котораго 
соединенъ съ укр-Впленною желtзными науrо.1ьника:м:и переднею 

частiю подви~шаrо свода, другой-же проходи1·ъ чрезъ .. отверс·1·iе 

прочно установленной· въ вертикальномъ положенiи чугунной доски, 

и им11етъ винтовую нар·.Ьзку. На винтовую нарtзку надil'го зубчатое 

.колесо, служащее гайкой и приводимое въ движевiе двумл безко~ 

нечньвrи винта11rи. При вращенiи кодеса стержень получаетъ по­

ступате.'!Ьное движенiе, увлекая за собою и подвщ1цюй сводъ. 

<ИНЖВНЕРЪ" Ж. 11!. II. С. 1883, Т. II1 Rfl, ~~-12, 8 
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По надлежащей уставовкt всtхъ частей, :каменная Rладка 

производите.я внутри желi>внаго свода, который подвигае1·ся по мtpt 

производства работы впередъ, причемъ находлщаяс.н впереди его 

земля от:к:~.nываетс.я изнутри 'l'aitъ, чтобы движевiю жел'взваго свода 

препятствовало только тревiе объ грувтъ и о сд'вланную уже кладку. 

Прочность подвижнаго свода обезпечиnается: укрiшденiемъ пе­

редней части его наугольюIRами, задняя же час'IЪ поддерживае•rсn 

уже возведенной Itдадкой. 

Производство рабо'rъ по описанному способу представляетъ 'ГО 

преимущество, ~то, не осла.бл:лл насьши, оно даетъ возможность 

безпреплтствевно продолжать во время работы движевiе по·:Вздовъ 

по насыпи. 3шrру дненiе :м:оже'1;ъ однако встр·.Ьтитьсл въ соблюденiи 

правильности при движенiи жед'взнаго свода. 
А. 

Техтtческал 6еоьdа 29 тгр1ьля 1883 гоdа. 

Сообщепiе инженера И. А. Сохаискаrо: Новый опособъ построЙRИ 
воJiнорtзовъ, маяковъ и шаячныхъ зкаковъ. 

Основная иде.я способа постройки во.шорi>зовъ, маяковъ и 

маячныхъ знаrtовъ, преДл:аrаемаго г. С., состоитъ: во первыхъ, въ 

погружевiи въ воду, до опре;~;Б"1енной глубины, ;:метал.'IИчесttаго 

пустот13лаго ящи1tа, а во вторыхъ, въ прикр1шленiи ниж.ней части 

этого ящика къ винтовымъ якорямъ, ввинченнымъ въ дно моря. 

Лщюtъ, погруженный таr•и:мъ обра:юмъ, разсматриваетъ г. С. 

какъ верпшальный брусъ, nри'l'янутый однимъ концомъ ко дпу моря 

и подверженный опрокидывающимъ вн"Бшнимъ усилiямъ, ~юторымъ, 

въ свою очередь, противодtИ:ствуетъ сила, равная по ваnряженiю 

вtсу вытtсневной имъ воды, за вычетомъ собственнаrо В'вса самаго 

.ящ1ша и удерживающихъ его ц·Iшей. 

Вол1tор1ьзы. При iroc1·poйкi:J ка:м:енныхъ :м:олловъ ни одинъ самый 

опытный инжt)неръ не въ состоянiи опре;~;Блить заранtе того RО­

л:иqества ма·rерiал:овъ, которое понадобитсл для приданiя имъ 

надлежащей устойqивос1·и: въ самомъ д·Блt, . въ бо.11ъmивствt слу­

чаевъ оrtазывается, что стоимос1·ь погонной единицы подобныхъ 

сооруженiй, вс.1Jf>дствiе бурь, во время работъ п чрезъ 5 иди 10 лtтъ 
послЪ ихъ о:~юнчанiя, увеличи~ается вдвое или втрое противъ 

первоначально исqисленной суммы. Во из6'!1жанiе этихъ недостатRовъ, 

докл:адчю•ъ предлаrаетъ ограждать порты отъ волненiя посредствомъ 

установки по данному uаправленiю оиредtленнаго числа своихъ 

uустотtлыхъ метадличесrtихъ я:щиковъ. Подобная система волнор~-
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зовъ не подвергае·rс.я ни осадкамъ, ни подмывамъ, ни обвала:мъ и 

издержки на ея соору.женiе могутъ бы·гь опредtлевы съ большою 

точностью, такъ какъ развос·1ъ первоначальной ц·Ьны съ оконча­

тельною зависитъ только отъ погоды, при какой приступлено ЕЪ 

установкt .ащиковъ. Что же касается. стоимости постройки одной 
погонной сажени подобнаго волвор·.Бза при rлубинt мор.а въ 25 фу­
товъ, то по расчету г. С. она опредtляетс.н въ су111м1J 900 р. с., 

между т1Jуъ пог. саж. ка:м:енваrо молла, при этой же глубин·.Ь морJ1, 

обходптся въ Россiи, средвимъ числомъ, въ 3000 руб. 
Матси, и .~tа1tчные зптш. Береговые малки, при туманЪ, си.JJь­

номъ дождt и песчаныхъ вихряхъ, часто скрываютсл Б8Ъ rлазъ 

мор.~шовъ и днемъ и ночью, и если даже на мюшЪ есть коло1юлъ 

или ревунъ, то корабль можетъ попасть на мель, Потому что, не 
вид.а маяка, по звуку трудно разсчитать разсто.анiе до маяка, находя­

_щагос.а въ нtсколькихъ верстахъ отъ корабельнаrо глубокаго пути. 

Примtръ. :крейсера "Москва", не видавшаго берега по сдучаю 

песчанаго впхрл и разбившагосл на пологомъ береrЪ, уRазываетъ 

на то, что ес.ш бы на берегу и быдъ :маякъ, то овъ бы не былъ 

впдtнъ съ :\!.Оря. С.тБдовате.1ьно, д.1л бо.1ьшей безопасности веобхо­

дшю ставить еще маячный знакъ на rраниц'в фарватера, въ двухъ 

или трехъ верстахъ О'l'Ъ берега, и снабжать этотъ ма.яrtъ звуковыми 

и св-Втовы.ми зна~tами; тогда корабль проходитъ м.имо малка, вам:В­
чаетъ его, а зная нав.:Врно гд·в находится опасное мЪсто, можетъ, 

въ случаt надобности, перем.1шить свой курсъ. 

Не подлеж:итъ сомн:Внiю, что иаякъ, сто.ящiй на рубежt фарватера, 

.11.учше предупредитъ корабль отъ угрожающей ему опасности, чtмъ 

береговой знакъ, наход.ящiйся въ вЪсколькихъ nерстахъ О'l'Ъ фарватера. 

Ма.нкъ системы r. Соханс1шrо состои1·ъ иsъ дисковаго или 

:кол:ьцеобразнаго основанiя, поддерживающаго, посредствомъ одной 

вертикальной трубы или нtсrюлышхъ вертив:альныхъ стоекъ, :маяч­

ную платформу со вс·Бми къ ней принадлежащими устройствами и 

приспособленiями. 

Дисковое, или н.ольцеобразвое основанiе малка представляетъ 

собою ничто иное, :какъ металличесRiй пустотtлый .нщи:къ, при­

тяну'rый ц1шями къ винтовымъ .акорямъ, ввинченнымъ въ дно мор.я. 

Маякъ, показанный на приложенвомъ чертежt, пмi>етъ водо­

изм1щенiе равное 6000 пудамъ и в·:Всъ въ 1000 пудовъ, сл.Ъдова­

тельно его основанiе можетъ выдерживать грузъ въ 5000 пуд. 
Боковы.я движеюя не моrутъ покачнуть мая:&ъ, ·а двигая его 

()Снованiе въ сторону, должны его двигать парад.1ельно поверхностц 
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воды, погружая его на оnред·вленную глубицу. llo этому, ·raitoй 

маяк.ъ, не подверrает1.;.я качк-В и представллетъ такое-же спокойное 

помЪщенiе, удобное для житья, какъ и жилые дома на сушt. 

Им-Ел въ виду, что маяки описанной конструкцiи дешевле ман­

ковъ ва судахъ и обладаютъ только что перечисленными преимуще­

ствами, докладчиrtъ предлаrаетъ прим-Евить свою систему длл всtхъ 

новыхъ мtстъ, вазвачевныхъ къ огражденiю. 

В:м:tсто бакеповъ :м:огутъ бы·rь поставлены маячные знаки ·гак.ого 

же вида, в:аrtъ и маяки, толыю меньшихъ размtровъ. 

Yioдt/HJьtя cmanU;iu. На ма~шt сие.темы г. С., при входt въ 

портъ, можетъ быть устроена угольная станцiл на 1000 ·гоннъ 
угля, и корабли, которы:м.ъ нринадле.житъ станцiн, бу дутъ 1.:наб­

жатьсл съ нея, не заходя въ портъ и не 'l'еряя ни времени ни 

девеrъ на портовые издержки, а пополнивъ запасъ уРлн, могУ'rъ 

немедленно продолжать свой rtypcъ. 

При 5 или бол':Ве пароходахъ, въ двt или три тысячи товвъ 

вмilстимости, сбере.женiе портовыхъ расходовъ и потери времени 

скоро окуплтъ ус1·ройство маяка съ угольною станцiею. 

Бык~б для мостово. На пустот13лыхъ основанiяхъ изъ желtвяыхъ 

или сталъныхъ листовъ, въ род'.11 основанiй для мап:ковъ, могутъ 

быть построены быRи для поддержанiл проtзжей части мостовъ. 

Быки такого рода пригодны не 'l'олько для незамерзающихъ 

рtкъ, но и для рtкъ съ ледоходомъ, приче:мъ однако понадобятся. 

быки съ ледорtаами, достаточныхъ разм1~ровъ для разрtза напи­

рающаго къ нимъ льда. 

Бы:ки, предлагаемые r. С., будутъ сопротИ:влятьсл боковымъ 

усилiамъ отъ напора льда, такою-же точно силою, какъ и каменные. 

Послtднiе, какъ изв-Естно, сопротивляются напору льда вtсомъ камен­

ной кладки и прочностью строительваrо ма1·ерiала; что-же касается 

быковъ r. С., то ихъ устойчивость и прочность зависитъ отъ в'Вса 
вытtсненной ими воды и отъ сопротивленiя желtза разрыву. При 

достаточныхъ размiэрахъ желtзнаrо пустотtлаго быка, вiэсъ вытЪ­

еня:емой имъ воды, за исключенiемъ вtса .ящик.а и части мостоваго 

полотна, всегда можетъ быть сдtданъ раввымъ вtсу каменнаrо быка, 

сопротивленiе котораrо сдвиганiю въ сторону зависитъ единс·l'венно 

отъ его вtса и вf>са главныхъ мостоныхъ формъ и проt3жей части. 

На зам·!Jчанiе, ч·rо быrtи г. С. не долгов"tчны, докладчикъ возра­

жаетъ, что проценты отъ сбереженiн, реалиsованнаго при постройкt 

быковъ его системы вм'Всто каменныхъ, поsволитъ возобновлять 
сооруженiе чрезъ извtствый. перiодъ времени. 

s. 
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Connaissances des temps ou des mou­
vemeнtв celestes, а l'usage des astro­
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Gordon (I. Е. Н.). - Traite experi­
mental d'electricite et de magnetis­
me. Traduit de l'anglais et annote 
par М. J. Raynaud. 2 vol. in-8. 

15 r. 75 с. 
Guettier (Л.).-Lа Fonderie en Fran­

ce. Traite general de ses procedes 
de fabrication et de ses applications 
а Pindustrie. Nouvelle edition. Gr. 
in-8 avec atlas in-4. 
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tricite. Avec 178 :fig. In-12. 

1 r. 80 с. 
Herisson (Albert).-Les Irrigations de 

la vallee du Рб. Gr. in-8 avec 1 carte, 
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Les tomes 1 et 2: а 6 1-. 75 с. 
Le tome 3-е: 4 r. 50 с. 
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struction puЫique. Тоше XIU. In-4. 

6 r. 75 с. 
Volumes parus precMemment: 
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Linglin (Edouard). - Etude simplifiee 
de la distribution de la vapeur par 
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temps des Etats-Unis, ainsi que 
d'autres documents. Traduits de l'an~ 
glais par Н. Brocard. Gг. in-8. 

1 r. 35 с. 



Lucas (Edouard). -Recreations ma­
tblmatiques. Les Traveisees; les 
Ponts; les Labyrinthes; les Reines, 
le Solitaire; la N ume1·ation; le Ba­
guenaudier; le Taquin. in-8. 3 r. 40 с. 

:М:adamet (A).-Resistance des mate· 
riaux. Notions generales. Traction. 
Compression. Glissement. Gr. in-8. 

1 r. 35 с. 
:М:aiche (L). - ~otice sur les piles 

electriques et leurs applications. In-8. 
45 с. 

:М:argerie l С.) et Е. Ra.cine. -­
Trвite de geornetrie descriptive а 
l'usage des eleves des classes de ma­
thematiques elementaires et les can­
didats aux ecoles du gonvernement. 
Suivi d'un expose de !а theorie des 
plaнs cotes par М. J. Cantagrel. 
Avec 208 fig. Gr. in-8 et atlas de 
49 planches. 7 r. 20 с. 

Marie (Maximilien.) - Histoire dei; 
sciences mathematiques et physiques. 
Tome 1-er. Iн-8. 2 r. 70 с. 

:М:arie-Davy. - Meteorologie et phy-
siq11e agricoles.-In-12. 1 г. 60 с. 

Mascart (М. Е.). - La Meteorologie 
ajэpliquee а 1а prevision du teшps. 
Le\:OD faite а l'Ecole superienre de 
telegraphie. Recueillie pa.r. Th. ::\Iou-
1·eaux.-In-l2. 90 с. 

Maвcart (Е.) et J. Joubert.-Le\:ons 
s11r l'electricite et le magnetisme. 
Тоше I. Phenoюenes generanx et 
tl1eorie. Avec 127 figures dans le 
texte.-Gr. In-8. 9 r. 

Mathieu(Alc ).-Projetdecana11xmari· 
tiшes et d'eau douce а travers 
l'Europe. In-folio, avec 12 planches. 

9 r. 
Maurer см:аш·iсе).- Statique graphi­

que appliquee anx constructions, toi· 
tures, planchers, poutres1 ponts, etc. 
ln-8, avec atlas de 19 p1anches in-4. 

5 r. 65 с. 
Mer Baltique. Instructions nautiques 

snr les cбtes de la Russie, golfe de 
Fiпlande, d'Outre а Polangen. In-8. 

3 r. 
Miotat (Eugene).-Assainissement de 

Paris. Suppression complete de la 
vidange.Le systeшe diviseur applique 
а l'egout. Gr. in-8. 1 r. 15 с. 

-· Soppressioп complete de la vidaн~e. 
Assainisseшent des egouts et aes 
haЪitations. Gr. in-8. 1 r. 35 с. 

Miguel (М. Р.). Les organismes vi· 
vants de l'atmosphere. In-8. 3 1·. 40 с. 

:М.oerman (ThCophile). - Notice snr 
I'electro-metallul'gie, · ou extraction 
economiqne et rapide des metaux 
precieux de leurs minerais, basee sur 
i·emploi de l'electricite ропr tout 
faire. Iu-8. 90 с. 

5 

:Мondiet (О.) et V. Thabourin. -
Cours elementaire de mecanique. Т. 
IП. Motenrs. 2 edition. In-8. 2 r. 70 с. 
Le tome 1-er en deux fascicules. Io-8. 

2 r. 25 с. 
:М:oreaux (F.). - Recherche du шeil­

leur шоdе de navigation snr leRhбne, 
precedёe de considerations sur la 
resistance au monvement des coques 
de bateau en mer, dans les rivieres 
et dans les canaux. In-folio (auto­
graphie). 5 r. 40 с. 

Na.ville (Ernest). - La Physiqtte mo­
derne. Etudes hist.oriqnes et philoso­
phiques. In-8. 2 r. 25 с. 

Neveu (F.) et Uon Henrr.-Traite 
vratique dn Iaminage du fer. Gr. in-8, 
avec at!asde 117 p!anches in-folio. 18r. 

Niaudet(A).-Traiteelementaire de !а 
pile electrique. 2-е edit. In-8. 2 r. 70 с 

Pala.a. (J. G.).-Dictionnaire legislatif 
et reglementaire des chemins de fer 
2. partie, formant le repertoire dёtaile 
et supplement de la 3. edition. Iн-8. 

4 r. 50 с. 
La 1-ere partie contenant le resume 
des documents officiels en vigueur 
et les principaux renseignements pra­
tiqnes etc. In-8. 10 r. 

Parville (Henri de).- L'Electricite et 
ses applications. Exposition de Paris. 
А vec 187 fi.g. In-12. Cart. 2 r. 70 с. 

Pellet (H.J. - Le laboratoire muni­
cipal de la ville de Paris. Examen 
de l'ouvrage de М. Charles Girard, 
iutitule: Documents sur les falsifi­
cations des matieres alimentaires et 
sur Ies travaux dn laboratoire muni· 
cipal. - In-8. 1 r. 60 с. 

Percement dп Siшplon. Memoire 
technique а l'appni des plans et de­
vis dresses en 1881 et 1882. PuЫie 
par le comite du Sirnplon. In-4 avec 
atlas de 6 _planches. 5 r. 40 с. 

Perriquet (Е.). - Traite tMorique et 
pratique des travaux puЬlics. 2 vol. 

7 r. 20 с. 
Pernolet (А.) et L. Aguillon. -

Exploitation et reglementation des 
mines а grisou en Belgique, en An· 
gleterre et en Allemagne. Rapport de 
шission fait а la commission chargee 
de l'etude des moyens propres а 
prevenir les explosions de grisou dans 
les houilleres. 3 vol. in-8. 
Тоше I. Allemagne.-II. Angleter· 
re.-111 Belgique. 9 r. 

Perrotin (J.).-Visite а dive1·s ubser· 
vatoires d'Europe. Notes de voyage.-

1 r. 15 с. 
Philippe (G.).-De l'humidite dans 

les constructions et des moyens de 
s'en garantir. Seconde Mition, revue 
et consideraЫement augmentee, -
Graud in-8. 2 r. 70 с. 



.Picard (Alf'red). - Alimeпtatioн du 
oanal de !а l\'Iarne au Rhin et du 
canal de l'Est. In-8 avec atlas de 25 
plancl1es 27 r. 

Pioou (R. V.).-Manuel d'electroшe­
trie, In-8 avec 38 figures. 2 1·. 25 с. 

;Ficquet (H.).-Traite de geometrie 
analytique, а l'usage des candida~s 
aux ecoles du gonvernement et aux 
grades universitaires. Premiere par­
tie. Geometrie analytique а deux di­
mensions. А vec 127 fig. Gr. in-8. 

6 r. 75 с. 
Pilleux CLud.) -TMorie шecanique 

de l'electricite. 1-re partie.-In-8 
1 r. 60 с. 

Piвani (F.) et Ph. Dirvell.-La Chi­
mie du laboratoire.-ln 12. 1 r. 80 с. 

Planat (Paul). - Cours de construc­
tion civile. 3-е partie. I Construction 
et amt'inagement des salles d'asile et 
de maisons d'ecole. Recueil des pro­
jets priшes а l'Exposition scolaire du 
Trocadero. In-4 avec 60 planches. 

11 r. 25 с. 
1-Cre partie. Chauffage et ventilation 
cles lieux habltes. Gr. in·8 avec grav. 
dans le texte. 13 t. 50 с. 
2-е partie. Reglement pour la coн­
struction et l'aineuhleшent des ecoles 
priшaires .. Iп-8. · 1 r. 35 с. 

Pochet (Leon).-Theorie du mouve­
meнt еп cDurbe sur les cheшins de 
f'er. Gr. in-8 4 r. 05 с. 

Foillon (L.). - Traite theorique et 
pratique des rompes et machines а 
elever les eaux. Fascicule I. Gr. in-8 
avec atlas in-4 de 20 t. planches. 
Prix de l'ouvrage complet. 15 r. 75 с. 

Ровt (J.). Traite coшplet d'analyse 
chimique appliquee aux essais indu­
striels. Fascicules 1 et 2 in-8 Prix 
de l'ouvrage complet. 11 r. 25 с. 

Pridgin Tale (le Dr.T.). - Dangers 
au point de vue sanitaire des maisons 
mal construites. Traduit de l'anglais 
par J. Кirk. In-8 avec 67 planches. 

Cart. 5 r. 65 с. 
Putzeys (Е.). L'hygiene dans la con­

struction (\es casernes. In-8. 3 r. 40 с. 
- (F. et D.). - L'llygiene dans la 

eonstruction des habltations privees. 
In-8. 4 r. 50 с. 

Resal (Н). -Traite de mecanique 
generale coшprcnant les le11ons pro­
fessees а l'ecole polytechnique et а 
l'Ecole nationale des mines. Tome 6 
et dernier In-8. 6 r. 75 с. 

Le Tome 1-er. 4 r. 30 с. 
2-е 4 " 30 " 

" " 3-е 4 " 95 ~ 
" 11 4-е 6 " 75 " 
" " 5-е 5 11 65" 

Reye (le Dr. Th.).-Le~ons sur la. geo-
metrie de position. Traduit del'alle-

6 

mand par О. Chemin. 2 vol. gr. in-8. 
6 r. 75 с. 

Richard (Gustave) et L. Bacle. -
:М:anuel de mecanicien-conducteur dc 

· 1ocomotives. In-8, avec atlas de 10 
planches. 11 r. 25 с. 

Rood (О. N.).-TMorie scieпtifique 
des couleurs et leurs applications а 
l'art et l'industrie. In-8, avec 130 
figures et 1 planche en coпleurs 

2 r. 70 с. 
Ruodaire (le commandant). - La 

derniere expedition des Chotts. Com­
plement des etudes relatives au pro­
jet de шеr interieure. Rapport in-8. 

5 r. 40 с. 
Salmon (G.).- Traite de geometrie 

analytique а trois dimensions. Ou­
vrage traduit clE> l'anglais par О. Che­
min. 1-re partie. Lignes et surfaces 
du premier et du second ordre.In-8. 

3r. 15 с. 
Salubrite puЬJique. Memoire sur un 

projet d'epuration dев eaux de la 
ville de Reims au moyen des pro­
cedes de :М:. м. J. Houzeau et Е. 
Devedeix" Iп-8. 1 r. 80 с. 

Schutzenberger (Paul). - Traite 
de chimie generale, comprenant les 
priпcipales applications anx sciences 
Ьinlogiqпes et aux arts iпdustriels. 
Tome ПI. Gr. iн-8. 4 r. 50 с. 
Les deux premiers volumes. 6 r. 30 с. 

Soiama (Gaston).-Etude eleшer1taire 
des moteurs industriels, de leur tra­
vail et de ses transmissions. А vec 
253 fig. dans le texte. In-12. 2 r. 25 с. 

Serafon (F.).-Les Traшways et les 
chemins de fer sur routes. In-12 avec 
gravures. Cart. 3 r. 40 с. 

Siemens (le Dr С. Th.).-Le Gaz et 
l'electricite, соmше agents de chauf­
fage. Traduit avec l'autorisation de 
l'auteur par Gust. Richard. In-12. 

70 с. 
Siemens (le Dr С. W.).-Nouvelle 

theorie du soleil. Conservation de 
l'energie solaire. Traduit par Gu­
stave Richard. In-12. 45 с. 

Songoylo (Erнest). - Traite de g~o­
metrie descriptive. Premiere partie. 
In-4 et atlas. 15 r. 75 с. 

Souchon (Abel). - Traite d'astrono­
mie pratique, comprenant l'Exposi­
tion du calcul des ephemerides astro­
nomiques et naut1q11es. Gr. in-8 

6 r. 75 с. 
Steenackers (F. F.). - Les tele­

g1·aphes et lеэ postes pe11dant la 
guerre 1870-71. In-18. 1 r. 60 с. 

Stoecklin et Laroche. Des ports 
maritimes consideres au point de vue 
des conditions de leur etaЫissemeut 
et de l'entretieп de leurs p1·ofon­
deurs. Rapport. Iп-8. 3 r. 40 с. 



Suffit (J.).-Ventilation par refroidis­
sement; etude sur !а ventilation des 
salles de reunion, et particulierement 
des salles d'ecole, des casernes, des 
Mpitaux, des logements d'animaux 
dans les fermes, et les wagons. А vec 
50 croquis dans le texte. In-8. 

2 r. 70 с. 
'l'ait (Р. G.). - Traite elementaire des 

quaternions. Traduit sur la seconde 
edition anglaise, par Gustave Plarr. 
Premiere partie: Theorie. Applica­
tions geometriques. Gr. in·8. 3 r. 40 с. 

Tissandier (Gastoп). - Les recrea­
tioпs scientifiques, ou l'enseignement 
par !es jeux. 2-е edit.ion. avec grav. 
Gr. ш-8. 4 r. 50 с. 

Travaux puЫics (les) de la France, 
par ММ. les iпgenieurs des Ponts et 
cbaussees Felix Lucas, Ed. Colli11;non, 
Н. de Lagrene, Foisin-Bey, Е. Allard. 
Ouvrage puЬlie sous ta direction de 
Leonce Reynaud. Livraisons 46 а 50 
(l<,in de l'ouvrage). In-folio. · 

Cliaque livraison, 5 r. 40 с. 
Le commencement а pa1·uenl876.­

L'ouvrage complet est divise en 5 
parties de 54 r. cbacune: 1. Routes et 
ponts.-II. Chemins de fer.-Ш. Ri­
vieres et canaux.-I V. Ports de mer .­
V. Phares et balises. 

Trutat (Eugene).-Traite elementaire 
du microscope. Pl'emiere partie: Le 
Microscope et son emploi. In-8. 

3 1·. 40 с. 

7 

Tzaut (8.). - Exercices et proЫemes 
d'algebre. Recueil gradue. 2-е serie. 
Reponses. In-12. 1 r. 75 с. 
Exercices. 1 r. 60 с. 

La premiere sljгie par Morf et 
Tzaut; Exercices: 1 r. 35 с., Repon­
ses 90 с. 

Unwin (W. Cauthorne).-Elements de 
construction de machines. Traduit de 
l'aнglais par J. В. Bocquet. Iп-12. 
Avec 237 fig. 3 r. 15 с. 

Vaudou (L.).-Le Menuisiei· en esca· 
liers. 26 planches avec texte enregard. 
Iн-folio. 2 r. 25 с. 

Vauthier (L. I •• ).- Port de Rouen. 
Rapport sш· les ameliorations dont 
sont encore susceptiЫes la Seine ma­
ritime et son estuaire. In-8. 6 r. 75 с. 

Vielle (М. I.) - Elements de meca­
nique rediges conformement au plan 
d 'etudes des lycees; 4 е edit. In-8. 

2 r. 05 с. 
Vigouroux (Paul). - De l'electricite 

statique et de son emploi en thera­
peutique. In-8. 1 r. 60 с. 

Voies navigaЫes de la Belgique. Re­
cueil de renseigneшents. 2 vols. iн-8. 

9 r. 
Witz (Aime) -Histoi1·e des moteurs а 

gaz. In-8. 90 с. 
Wurtz (Ad.).-Dictionnaire de chimie 
рше et. appliчuee. Supplement. Faвci­
cule 6-е, chaque f"asc. 1 r. 60 с. 

Y~ung (С. А.). - Le SoleЦ. Avec 85 
fig. Iп-8. Cart" 2 r. 70 с. 

-----·-Ф·~· 
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продаются. въ редакцш: 

Годъ. Одинъ :\2 и.ш книжка. 
Указате.1ь • . . • 1 р. ЬО :к. УказатеJь • . . . . . . 10 Е. 
Ж,урна.п. . . . . 3 " - " ffiурва;тъ . . . . . . . аО " 

Оставшiеся: экsемп.1я:ры ьнпжекъ ,Jiнженера:' аа 1882 годъ 
также продаются: по 50 :коп. ва 1шпжку. 

lloJJ,ПIICRa принимается въ редющiп - С.-Петербургъ, ~Iини­
стерство п. с., Фонтанr{а, 99. Подппсныя: денъгп :'.Iоrутъ быть высы­
лаемы и представляемы, по желанiю, п.ш въ реда:rщiю, п.ш въ :мtст­
ныя казначейства, для причисленiя :къ дохо;:~:амъ мин. п. с. по § 10 ст. 1 
смtты сего министерства; въ редакцiю же, въ послtднемъ случаt, 
должны быть присылаемы толью) :квптанцiи во вsносt сихъ денегъ. 

За перемtну а;1,1•ееа подписчики п.ытятъ въ редакцiю 30 к. 
Жа.11обы на неполученiе какого-.шбо .~~ "У каsателя" или 

"Инженера" препровождаются своевременно въ редакцiю съ при­
ложенiе:м:ъ удостовtренiя мtстной: почтовой 1юнторы въ томъ, что 
.J\~ дtйствительно не былъ полученъ -конторой. По распоряженiю 
почтоваго вtдомства, жалобы должны быть сообщаемы редаRцiи 
не повже полученiя. слtдующаго No. 

Редакторъ инж. Л. Бtлявинъ. 
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