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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ 

ТЕХН И НА и ЭНОНОМИНА, 
ДВУХНЕДЕЛЬНЫЙ ОРГАН НАРОДНОГО КОМИССАРИАТА ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ. 

Август. № 1. 1919 г. 

Экономика и техника. 

Хозяйственная жизнь, экономика, лежит 

в основе всей общественной жизни. Но она 

сама, в свою очередь, находится: в сильнейшей 

зависимости от техники. 

Экономика, в, своем стр8млении обесп~­

чить благосостояние человечества и тем дать 

ему возможность, по выражению Маркса, не 

только подвести под свою жизнь "фунда­
мент", но и возвести над этим фундаментом 

Rультурную "надстройку", ставит перед 

собою цели, но этих целей она может до­

стигнуть только с помощью техники, ибо 

только техника может дать средства. для ее 

целей. Экономика без техники была бы бес­

сильной, техника без экономики быЛа бы 
слепой. Поэтому они нераз.riучники, они 

всегда должны быть. вместе. 

И они всегда пребывают вместе. Вся 

история есть сплошное этому доказательство. 

И их совместность не механическая, а 

глубоко органическая. Rаждый шаг в раз­

витии техники сейчас же и необходимо от­

зывается на экономике. В свою очередь, 

экономическое развитие неизбежно вызывает 

технические усоверffiенствования. 

Едва ли где-нибудь эта всеобщая истина 

так хорошо иллюстрируется, как именно в 

области транспорта, в области путей сообще -
ния. 

Транспорт можно рассматривать, как 

составную часть народного хозяйства. Чаще 

• 
всего его относят к обмену, но некоторые 

(напр., из наших экономистов Туган-Баранов­

ский) считают более правильнь~м причислять 

его к производству. Rак бы то ни было, но 

необходимость передвинуть товары, мате­

риалы и проч. с места на место-есть эконо­

мическаJ;I-потребность, транспорт-есть эконо­

мическая: операция. Но как различно совер­
шается эта операция в зависимости от тех­

нических средств передвижения!Ведь,рельс 

и локомотив-произвели целую революцию 

не только в _технике, но и в экономике, а 

вместе с ней-и во всей общественной жизни. 

С другой стороны, развитие экономики 

делает необходимыми известные изобретения, 

вызывает их к жизни, прокладывает путь к 

их практическому. применению. Железная 

дорога в XVI-XVII l\Толетии едва ли была 
бы полезной. Rто по ней ездил бЫ,-какие 

товары исчерпывали бы ее провозную спо­

еобность ~ 

Rак известно при введении железных до­

рог, необходимость ускорения: пассажирского 

движения казалась всем очевидной и понят­

ной, но многие недоумевали, зачем нужна 

ускоренная перевозка грузов. Опыт показал, 

что это была ошибка, -ускорение перевозки 

грузов также чрезвычайно важно-но какая 

характерная ошибка! 

Классическая: страна изобретений-АмР­

рика. Эдисон-это чисто америк 
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гений. Поче.му~ Потому что американская 

промышленность предъявляет наибольшиИ 
спрос на изобретения, потому что они тот­

час находят себе в I!ей место и. полезное 

применение. , 
На.целавшая столько шуму в последнее 

время и, действительно, очень важная си­

стема научной организации труда Тейлора• 

Ганта .'!:оже возникла в Америке не случайно. 

Америка-родина так называемого :массового 
производства; а это производство, чтобы 

дать все то удешевление продуктов, I-\акое 

оно способно дать, дотrшо быть дополнено 

рациональной, научной постановкой труда. 

Без этого-оно нё закончено, не доведено до 

своих· высших возможностей. 
' . 
При таких условиях, совместная раз-

работка вопросов эrшномики и техники, осо­

бенно в специальных областях хоаяйственной 

жизни, является более, чем: понятной. Но 

есть обстоятельство, которое делает ее поло­

жительно необходимой. И это обстоятельство 

как ·раз, имеется в наличности у нас, в 

России. Это-устранение у нас r-\апиталисти­

ческого, индивидуалистического хозяйства 

и замена его хозяйством социалистическим. 

С точки зрения чисто экономической, это 

ес'rЬ замен~ стихийного, планомерно никем 

не управляемого процесса, сознательным 

человеческим руководством, осуществляе.ыым 

от имени общества и в общественных инте­

ресах. Только здесь, при таком руr~овод~тве, 
в пределах социалистичесrиго хозяйства, 

постановка экономических задач может по­

лучить свою настоящую широту, ясность и 

определенность. 

Ставить перед собой экономические за­

дачи, стремиться: к их осуществлению, ко­

нечно, приходится обществу и государству 

и в капиталистическом хозяйстве, но с ка­

кими трудностями приходится это делать. 

Если можно так выразиться, здесь вслкий 

раз приходится считаться с своего рода 

двойным лучепреломление:м, как в постановr-\е, 

так и в осуществлении экономических задач~ 

Дело в том, что в капиталистическом 
хозяйстве первым и ГJrавным хозяином 

э.коно:.vrического проц~сса является частная 

воля отдельных лиц. Эта воля имеет в виду 

свои частные выгоды, она ставит перед 

собой не общие, а частные цели. Этачастные 

. цели сплошь и рядом между собою рас­

ходятся, ибо интересы частных лиц разно­

речивы, а нередко и прямо противоположны. 

Благодаря ·этому, в хозяйственной жизни 

обшества получается не толыи хаос, полная 

неурядица, но и глубо.кие антагонизмы, 

внутренно отравляющие эту систему хозяй­

ства, делающие ее совершенно не нормалыrой. 

И вот, по отношению к такой системе; 

государство должно выступить со своими 

собственными, общественными задачами. :Как 

их ставить среди этого хаоса, а еще б~льше 

того: каr\ их осуществлять! 

Поставить их надо так, чтобы они не 

устраняли основного распорядителя капита­

листического хозяйства: частного человека. 

Осуществлять их надо при ·условии, что 

этот частный человек может итти в полны~ 

разрез с ними. Rar-\aя же ·тут возможна опре­
деленность nостановки~ !{акая возможна уве­

ренность в осуществлении~ 

На праit'rике сплошь и рядом постановRа 

общественно-э1-\ономических задач в инди­

видуалистичесrшм хозяйстве оr-\азывае'rся 

половинчатЬй, кривой, даже уродливой, а 

их осущеетвление совершенно :не обеспечен­

ным. Теоретически эrиномr-rчесr-\ая власть 

существует и у буржуазного государства, но 

практичесr-\и она или совсем не применяется, 

или применяется: крайне односторонне и не­

достаточно. Всян~ое экономическое распоря­

жение государства преломляется здесь че­

рез сферу частно-хозяйственных интересов, 

нередRо уже в самой его формулировке, ноr 

во всяrим случае, в его практическом: осу­

ществлении. 

Совсем- другое положение в хозяйстве й 

государстве социалистическом. Здесь пер­

вым и главным хозяином экономического 

процесса является не частная, а обществен­

ная воля, воплощаемая в государственной 

органи3аци.и. Государство здесь берет на 

себя и проявляет полную экономическую, 
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власть. Оно r.,i:нvro руrшводит всей хозяйствен­
ной жизнью. Оно само составляет план об­

щеетвенного хозяйства, считаясь только с 

оGществеппыми щ>требностями, и оно само же 

осуществляет :этот план. Здесь на место хаоса 

и хозяйственной разноголосицы становится 

определенный и стройный экономичесь:ий 

план. Но что еще важнее: в социалистиче­

ском хозяйстве оказываются вынутыми, из­

влеченными и устранеlfными · отравляющие 
капитал~1стическое хозяйство внутренние 

антагонизмы. В не.м нет места присвоению 

нетрудовых доходов, свлзанных с частной 

соб_ственностыо на землю и орудия: произ­

водства, в нем нет эв:ономической и социаль­

ной борьбы между трудящимися и живущими 

на нетрудовые доходы. 

Вее это, естественно, расчищает почву 

для широrшй, .ясной и определенной. поста­

нов:ки веех экономических задач. Опираясь 

на производительные ресурсы страны, от­

носясь к ним: с полной бережливостью; а с 

другой стороны, извлеп:ая из пи~ всю их 

полезность, надо в течение года, ради обеспе­

чения общественных потребностей, произвести 

то-то и rno-mo, а затем произведенное­

распредели·rь тшк-п~о и ттс-то. Получается 

полный хозяйственный план, настоящая хо­

зяйственная смета общества, с заданиями, 

выраженными цифровым образом. 

Чтобы осуществить эти задания, нужны 

определенные техничесr-ше средства. Сопо­

с·гавление технических средств с эrшноми­

чешшми целями получается здесь прямое и 

непосредственное. Здесь сразу видна сла­

бость эщшомических средств или, наоборот, 

:нх сила. Здесь из. сущеQтвующей техники, 

ради эrюномических цеJ1ей, можно извлекать 

все ее возможности, чего нельзя сr\аза~ь о 

хозяйстве r-сапиталистичесrшм. 

Ведь, в этом последнем, в силу зало:в:~ен­

ных в нем антагонизмов, сама техниrш ста­

вится нередко в кривое или фальшивое по­

ложение. Возьмем, например, такое могучее 

средство техники) н.ак машины. Машины 

чрезвычайно увеличивают производитель­

ность труда, но в капиталистическом хозяй~ 

стве они лишают заработка (пусть даже 

временно!) рабочих; а если не лишают за­

работю1, то, во всякои случае, и не очень 

его увеличивают, ибо львиная доля повы­

шенной производительности труда достается 

не рабочему, а хозяину. 

Благодаря этому, рабочий в 1шпитали­

стическом хозяйстве-не друг, а враг той 

машины, с I\оторой он работает: нередко он 

сыотрит на нее даже с ненавистью, особенно, 

rщгда она его "гонит", "выжимает" Из него 
пот в самом процессе работы. Таким обра­

зом, машина, находясь здесь в Itривом, фаль­

шивом положении, не может обнаружить 

всей своей технической мощности, ибо она 

сама все же мертвая, и для ее оживления ей 

нужен друг-человек. 

Еще лучший пример этого же рода-:-упо­

мянутая уже Тейлоровска.я система организа­

ции труда. Сама по себе, она и:м:еет огромные 

внутренние достоинства, но при капитали-· 

стическом строе она обращается к рабочим 
' не своими достоинствами, а своими недо"' · 

статками, и :мы видим, ~то рабочие выска­

зались против нее. Но вот в России введено 

социалистичесп:ое хозяйство, и оеущест:вле­

ние у нас Тейлоровской системы предла­

гается на съездах профессиональных сою­

зов не· rteм иным~ в:art представителями r-сом­

:мунистичесr-сой парт:Ии, и за нее вотируют 

сами рабочие. Научна.я организация труда, 

вся основанная на дружелюбном, бережли­

вом, добросовестном: отношении рабочего в: 

работе и Е орудию работы, 'получает для 

себя настоящую почву в социалистичесrtом 

хозяйстве. 

Таким образом, связь между техникой и 

эв:оно:миrшй в социалистичесrшм хозяйстве 

теснее, rtрепче, прямее, дружественнее, чем в 

:капиталистичесrшм. Между техниrюй ~ эконо­

микой здесь нег посредствующих, кривых ин­

станций, rшторые нередко способньгискажать 

их определенное и ясное соотношение. 

Но говоря о социалистическом хозяйстве 

и, в частности, о . применении его в России, 
. нельзя не обратить вни:м;ания и еще на одно 
обсто.ятельство. 
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Социалистический строй есть строй, уста­

навливаемый в интересах труд.~;rщихся. Корен­
ная его задача-устранить эксплоатациютру· 

дящихс.я:, т. е. оплачивать труд-в меру его 

действительных заслуг в производстве. А 

экономически это обозначает не что иное, 

как замену дешевоzо труда дороzим. Труд 
тогда. и бывает дешев, когда он недоста­

точно опJiачен; когда оплата его становите.я: 

более справедливой, то он не может не сде­

латьс.я: более дорогим. Подтверждение этому 

мы воочию видим в нашей социалистиче­

ской' России. 

Но что же это обозначает по отношению 

R технике~ 

Чтобы оплатить дорогой труд, нужна 

высокая его производительность, а чтобы по­

лучить высокую производительность труда, 

надо дать ему в помощь сильную, могучую тех­

нику. Голыми руками много де произведешь,­

надо, чтобы эти руки были вооружены мощ­

ными машинами, тонкими, исн:усными стан­

ками и орудиями, чтобы они работаJIИ не 

одной силой человеческой, а стократными, 

тысячеr{ратными силами природы. Толысо 

при этом условии рабочий человек может 

получать высокое вознаграждение за свой 

труд, иметь достаточно досуга после УI{О­

роченного рабочего дня, вести достойную 

человека, культурную жизнь. 

Из этого видно, что техника нужна ра­

бочему больше, чем капиталисту. Капита­

лист может повышать свою прибыль не тольЕо 

на технике, но и на числе рабочих, тогда Еак 

рабочий может повышать свойзаработоЕтолыш 

техникой. Социалистическая экономиr{а в го­

раздо большей мере требует повышения тех­

юши, чем ЭЕономшса Еапиталистическая. 

ТаRим образом, и с этой стороны связь 

между ЭЕОНОМИЕОЙ и теХНИЕОЙ . в хозяйстве 

социалИстическом приобретает чрезвычай­
ную, первостепенную важнос1ъ. Социалис'rи­

ческое хозяйство не может быть неи_скус­

ным, примитивным, оно должно быть высоко­

техническим. 

Всем изложенным, полагаем, достаточно 

мотивируется научная позиция нашего жур-

вала: она заключается в том, что по отноше­

нию к делу транспорта он должен соединить 

в себе экономическое обсуждение с техни­

ческим. 

ЭЕономическу:Ю важность транспорта едва 

ли можно преувеличить. Ведь, это главный 

нерв всей народно-хозяйственной _ деятель­
ности,-к сожалению, мы убеждаемся теперь 

~ этом на собственном горьЕом опыте. Раз­
руха транспорта есть разруха всего народного 

хозяйства. Чтобы привести в порядок народ­

ное хозяйство, надо восстановить транспорт. 

Этq восстановление транспорта у нас, в 

России-задача .. колоссальной трудности, но 
и совершенной необходимости. Ее надо осу­

ществлять, хотя бы и при тех тяжких усло­

виях, в которых мы в насто~щее время жи­

вем. Правда, пока идет гражданская война, 

все усилия, направленные в эту сторону, не: 

могут дать полного результата, потом~ что 

рядом с процессами созидания идут про­

цесы разрушения и нередко · аннулирую·г 
то, что сделано в смысле улучшения. Но 
придет время, когда гражданска.я: война кон­

чится и :когда на место процессов разруше­

ния целиком станут процессы созидания. 

Тогда в· полном масштабе начнется строи­

тельство новой жизни, в частности, жизни 

хозяйственной, и тогда можно будет впло1:'­

ную приступить не только R восстановлениюr 

но и R дальнейшему развитию нашего транс­

порта. 

R этому времени надо готовиться, надо 

готовиться и с экономичесЕой, и с тех­

ничесr{ОЙ стороны. Нащ журнал всецело по­

святит себя этой задаче, при'rом во всерос­

сийском масштабе. 

Обозревая эту задачу, нельзя уже за­

ранее не сказать, что она своеобразна, что 

она не уrшадывается в традиционные· рамки. 

Здесь, Еак и везде в социалистичесrшм 

строительстве, надо прокладывать новые: 

пути. 

Конечно, сам транспорт, в его техниче­

ском устройстве, будет ли это железная до­

рога, или водный путь, или шоссе, или порт, 

не заключает в себе ничего социалистиче-
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ского. Но его отношение к хозяйственной 

жизни. может быть различ1{ым, - мы пола­
гаем, можно сказать: ·социалистическим или 

:капиталистичесн:им. -

Почему же и каким образом1 

Дело заключается в следующем. Сам путь 

в натуре-железный, водный, шоссейный­

есть, КО.НеЧНО, ТОЛЬКО техническое оборудо­
вание и ничего больше. Такое же техниче­

ское оборудование, как завод или фабрика. 

Но особ~нность этого оборудования заклю­

чается в том, что оно имеет отношение не 

к одному какому - либо частному произ­

водству, а -ко всей промышленности вообще. 

Транспорт передвигает все, что производит 

страна. Отсюда и его исключительное зна­

чение для промышленности в целом. 

В капиталистическом хозяйстве эта связь 

В социалистическом хозяйстве все это 

целиком устраняется. Теоретически вполне 

мыслимо, что в нем даже совсем может не 

быт~ тарифов, · т. е. перевозка пассажиров и 

грузов может совершаться бесплатно. Но 

если бы это даже было не так, то во всяком 

случае здесь не будет этой прежней пре­

словутой тарифной политики. Здесь будет 

только одна общая экономическая политика, 

направленная на наилучшее использование 

естественных богатств. страны, на наибольшее 

производство всего того, что авл.нется обще­

ственно-необходимым, и на наибоJrее справе­

дливое распределение произведенного между 

населением. Другой, более частной,пресле­

дующей какие-либо иные цели, политики в 

социалистическом хозяйстве быть не может. 

И вот, очевидно, трансriорт, как техни­

ческое орудие, и должен быть отдан на службу 

такой единой, общей социалистической хо­

зяйствендой политике. Она будет, конечно, 

распадаться на частные, местные задачи, 

но под верховным контролем указанной 

общей цели. 

СJiедовательно, основная задача, в области 

транспорта, естественно, формулируется так: 

возможное наивысшее техническое совершен­

ство этого орудия передвижения. ценностей, 

отданное · на службу общей экономической 

политике целого народного хозяйства. Этой 

за:даче мы и посвятим страницы нашего 

журнала, надеясь на помощь в этом деле, 

с одной стороны, техников, а с другой сто­

роны, - ЭRОНОМИСТОВ. 

В заключение еще одно замечание: . мы 
' 

считаем одинаково важным широкое и эконо­

мичесщ1 -планомерное развитие в нашей 

обширной "бездорожной" России всех видов 

транспорта: и железнодорожного, и водного, 

и гужевого всех разновидностей, среди них 

автомобильно-тракторного, а в будущем­

сколь отдаленном, трудно судить-также и 

воздушного. Толы-со совместное развитие 

всех этих видов путей сообщения сделает 

Россию экономически-проницаемой и эконо-

транспорта со всей промышленностью в це­

лом или достаточно не· выявляется, или ста­

вится яеправильно по той причине, о кото­

рой ~rы уже говорили. Транспорт предоста­

вляется здесь к услугам частных лиц и част­

ных хозяйств. У слуги т.ранGпорта должны 

быть частными лицами оплачены. Оплаты 

этой, даже на частных железных дорогах, 

нельзя предоставить свободному соглашению 

между отправителем и перевозчиком. Отсюда 

система тарифов. Тарифы-это и есть реаль­

ная связь между транспортом, как техниче­

СIШМ обору дованиеll'f, и хозяйственной жизнью. 

страны, -это тот приводной ремень, который 

переброшен с махового колеса транспорта на 

шкив ЭКОНОМИIШ. и мы все знаем, сколько не­

определенного, заранее неучитываемого, а, с 

другой стороны, неправильного, пристраст­

ного было связано с системой тарифов,'или, с 

так называемой, тарифной · политикой. Эта 
тарифная политика нередrю взращивала со­

вершенно искуственные отрасли промышлен­

ности, а с другой стороны,-убивала, заглу­

шала, или совсем не давала развиваться 

таким отраслям промышленности, которые 

имели к своим услугам богатейшие естествен­

ные рессурсы. .... мически-активной. 

". 
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Экономическое образование для путейских деятелей. 

В нас·rолщее времл совершаетсл существенная 

перестройRа высшей школы всех видов и типов. 

Между прочИ:м:, школьнал реформа ближайшим 
образом затрагивает интвресы путей сообщенил в 
двух nаправлениЯх: во-первых, обсуждаете.я ре­
форма высшей технической школы, поставллющей 
путям сообщения кадры ответственных и незамени­

мых технических работников; во-вторых, в данный 
:м:оиеnт, вырабатываются план и программы спе­

циально-юиномичесRой высшей шRолы, Rоторал 

должна дать путлм сообщения специально подгото­

вленный персонал деятелей в области путейского 
хозяйства и хозлйственной политики. 

Нельзя СRазать, чтобы сознание необходимости 
специального экономического образованил длл 
целого ряда деятелей в области путей сообщенил 

было всеобщим:. Еще менее можно констатировать 
наличность в путейсRой работе экономичесRи обра­

зованного кадра. ЭRономичесrш образованные лица 
на работе в важнейшей отрас.ш народного хозлй­
ства, каRовою лвллются пути сообщения, опреде-

-- ллются единицами. В особенности в данном отно­
шении отстала Россил, вообще чрезвычайно слабо 
снабжепнал экономистами. Мы даже чрезвычайно 

лениво следили за европейской экономичесiюй 

литературой, посвлщепной пут.нм сообщенил. И когда 

у того или иного путейсRого работnиRа nросыпаетсл 

интерес к экономичесrюй стороне путейского во­

проса, то поисхи ответов в руссRой экономической­

оригинальной и переводной-литературе, обыкно~ 
венно, ваканчиваются жалRи:м:и результатами. 

Чрезвычайно слабое развитие эRоно:м:ичесRой 
:мысли в области сложного путейского вопроса, 

отсутствие школьных дисциплин, разрабатывающих 
4 

соответствующие темы, почти полное отсутствие 

экономичесRой литературы специального содержания, 

все это привело . к то:м:у, что. pyccRoe общество в 
области путейского вопроса бродит в поrеJ11Ках, 
а жизненные проблемы, свлзанные с путями сооб­
щении, весьма часто решаются наобум и вслепую. 
При таком сос1·олнии мысли у нас, в России, 
вполне возможны случаи, когда по поводу суще­

ственных магистралей возникают суждепил, диаме­

трально противоположные и взаимно искшочающие. 

Одни будут горячо п с целой охапкой аргументов 
в руках утверждать, что от данной :магистрали 

з~висит благоденствие России, другие с неценьшею 
убеж.в;енностью и с такою же массою доказательств 
будут оспаривать первое :мнение и rоворить о 
совершенной ненужности намечаемой магистра.в:ьной 

линии. При такой неразберихе и путанице, пре-

· ......... 

обладающее значение в решении сложных путей­

СI{ИХ вопросов э:коно:мичесиого содержания получает 

техник, часто неспособный эконо}шчесrtи мыслить, 
так · как он лишен элеиентарной эконоыичесRой 

подготовRи. :Можно было бы наполнить множество 
страниц персчисленвем,случаев, когда решающим 

МОJ\Шнтом при обсуждении различных вопросов из 

области путей сообщения были исrtлючительпо 
·rехпические соображенил или R.акие угодно другие, 

.а не экономичесiше. 

Но так Itait без экономики в области путей 
сообщенил не обойтись, то па почве этой по1·реб­
ности вырос хорошо мпоrи:м: знаRомый тип "ипже-

" . -пера-экономиста и этот опасныи во многих от-

ношениях тип, в качество суррогата настоящего 

экономиста, отвечает за эrtоно~ию. Прожоrперство 

в области железных дорог-продукт подобrrого поло­
жения вещей, и это прожектерство имеет огромную 

"литературу" в виде специальных объяснительных 
записок к различныJ\i планам и проеи.там. 

Э.коноиическая подготовка необходима не только 
в решении вопросов из области общей политики 

путей сообщенил, но и в повседневной работе 
различных путейских учреждений. У RIOReи на три 

области, напр., железнодорожного хозяйства-та­

рифное дело, так называемая ко:ммерчесRал служба 
и статистика. Чем сильнее насытить эти отделы 
лицами с экономическою подготов:кою, тем больше 
будет пользы длл страны вообще и для железно-· 
дорожного хозяйства в частности. 

Остановимся на одну секунду на путейской 
статистиRе. Вот область народного хозяйства, ко­
торал в особенности податлива в отношении стати­

стического учета. И, тем не менее, и в этой области 
экономичесRая статистика хромает па оба колена. 

Постепенно накапливаютсл груды статистичесRих 

материалов, которые, если не оказываются в на­

учном и праR1·ическом о:гношении трухою: то пре­

бывают до гречесRих Rалепд в сосrолнии статисти­

ческого сырья. Пользы от этого сырья-ника~ой, 

и ItaR только потребуется какой-либо материал для· 
свежего вопроса, то приходится заводить новое 

обследование, новые анкеты. А :между тем железво­

дорожнал сrатистин~аJ пом:юю своих прямых служеб- · 
пых целей, могла бы послужить надежнейшим 

источником познания: Роесии, русской экономиче­
ской географии, та.к как в интересах дела ка.ждал 
дорога, каждал воднал Jrиния обязаны знать свой 

экономический район. Знать же свой район можно 

только при двух непрР-менных условиях: при 

хорошем знании района каждой станции или при-, 
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стани и, во-вторых, , при знании транспортных 

свойств перевоаи:иых товаров. Не ясно ли, что 

подобное знание в России ~е не накоплено в 
;~:олжных размерах; наRопдеnное же пребывает в• 

99 елучаях в состuлнии сырья, и не лево-ли, что 
здесь, ииенно, особенно остро ощущается потреб­
ность в персонале, обладающем экономич:ес1~ою 
подготов:кою. 

Слабым влилнием эrюно11шческой мысли . на 
политику путей сообщенил обълснлетсл тот рази­
тельный факт, что в действительной жизни мы не 
наблrодаем 11,олитики путей сообщеиил, а встре­

чаеисл тол,ько с разрозненвым:и и независи11fыми ее 

частJJми-· -с железнодорожною политиЕой, с водной, 

с шоссейной. Единое разбито на части и между 
частшrи нет органической связи. Подобное неесте-

направления евоей путеводной полит1ши. Эта тема 

заслуживает еаJ1rrостоятельной трактовки. 

Быть :r.rожет, в недалеrшм будущем будет поло­
жено начало особой ветви экономического образо­

ванил специально ,л;лл путейсЕого дела. По Rрайней 

111ере, в Петроградском совещании при Itо:м:исса­
риате Народного Просвещенил по вопросу об обра­
:ювании высшего учебного заведенил-инсти'fута 

народного хо3лйства, поглощающего все специаль­

ные экономические школы Петроградl!-, было едино· 
душно принлто наше предложение-образовать в 

составе учреждаемого . института народного хозяй­

ства цикл· в:ayrt, посв.s:щенных пут.нм сообщенил, 
длл подготовки специальных экономистов. 

}\i[еслца через два прое~tт будет осуществлен, и 

было бы в высшей степени желательно, чтобы 
ствевное положение вещей мыслимо лишь при учреж.депил и лица залвили о своих предположе-

тецrичес1юм, а не эrtономичес.rtом взrллде на вещи. 

Технически шелезпал дорога отде.шма от грунтовой 
и водной, но эконо11шчес&и здесь отдельные чаети · 
с.шваютсл · в повлтии "путь" и требуют общей 
политиrш. Россия терпит большие неудобства и 

несет громадные убытци от чисто технического 

' 

нилх по вопросу о том, 1tаЕие задачи следует по­

ставить образуемому циклу и Еакое содержание 
должно быть вложено в его программу. Этз пред­

положенил помогут высшей школе наметить верный 

и правильный курс. 

ПроФ.. М. Воголепов. 

О транепорте на Урале. 

В наступающем государственно.и: строительст·ве 

России, Уралу предстоит сыiрать серьезнейшую 
роль поставщик.а продуктов этого строительства; 

эту роль Урал игра.11 и раньше: лвлллсь в старые 
годы ед'инственныи поставщиком железа и Rруп­

ным поставщиком сожи, - ватем, в последующие 

годы, с возникновением и развитием промышлен· 

ного района-юга России, Урал стал уступать свое 

первенству.ющее меС'l'О и, вследствие, главным: обра­

зом, неправильной политиRи по отношении к нему 

бывшего правительства в :методах испольвовани.я 
его колоссальных богатств, отоше.11 на второй план, 

сохранив за собою всетаки серьезпое по.1южение, 
так :как давал стране около 1 / 5 t~угуна, железа и 
соли,· всю платину; около 1 /з !JСей :меди и прини­
мал 3а пос.11едние годы крупное, все во3раставшее 

участие в экспорте Jieca. 
Ес.11и ·сравнивать все то, что Ура.11 мог бы 

дать, с тем, что он в ·действительн.ости даваJ1, то 

приходитсл призвать, что, напр., в основной своей 

промыmленности-желевной, Урал не дава.r и 20°/о 
своего потенциала. 

Так за последние годы нормального развитил · 
страны на Урале выплавлено чугуна: 

1910 39.071 тыс. пуд. 

1911 44.867 
" 1912 50.589 ,,. 

1913 55. 766 
" 1914 . . 52.443 
" 

Между тем: его доменная проивводительная спо· 

собность ·rого времени составляла около 84 милл. 
пуд., Т. е. была она ИСПО.JIЬЗОВана В 66°/0; весь Же 
возможный ход производства чугуна моr бы да1ъ 
много большую цифру, а именно-свыше 300 :ми.Jiл. 
пудов! Такм вначительшtя цифра по.жучается весьма 

простым рассуждениеи: запас, подсчитанных на 

Ура.ле железных руд составляет более 150 Jlил­
л:в:ардов пудов, но, принимал даже эту цифру и 
желание использовать этот запас в 2100 лет, по­
лучаем ежегодную добычу руды равной 750 м:илл. 
пуд., что при содержании железа в руде около 

50° / 0 дает ежегодную производительность чугуна 
равной свыше 300 :м:илл. пудов. 
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Правда, для такого :массового проиsводства не­
обходимы и устройства иные. 

Урал, и:мел 62 доменных печи и проиsводн 
около 56 милл. чугуна, давал годовой выход на 
одну домну около 900 тыс. пудов, в то. вре:мл, 
itaR юг России, и:мел 4 5 доменных печей, произ­
водил около 190 :милл. пудов, т.-е. средний выход 
на одну до:мпу-около 4,25, милл. пудов ежегодно. 

И дело ·rут совсем не в технической отстало­
сти Урала, (rtaк то :мне на-днлх пришлось про­
чест.ъ в одной статье об Урале), а просто в 
том, что Урал ведет свое производство на древес­
Н(JМ горючем легких пород, (ель, осина, сосна, бе­
реза), ибо не имее1· у себ.а коксующихсл углей, а 
линил, могущал дос·rавить кокс на Урал по срав­

нительно короткому расстоянию, лишь начата была 

производствоll-! иsысканий в 191 7 г. 

Но даже и при отсутствии привоsного кокса, 
Урал мог бы sначительно увеличить свою проиs­
водительность, работая только на древесном горю­

чем:, если бы его руды и леса были достаточно 
оборудованы рельсовыми путлми, дающими вОЗliЮЖ­
ность шrаномерноrо подвоза элементов производства 

к заводу-потребителю и устраняющими необхо­

димость держать непроизводитедьно большие sапасы 

на заводах; сравнение в этом отношении Урала с 

югом России по эапасам чугуна дает следующую 
характерную картину "дорог и бездорожья": 

ГОДА. 

1910 

1 

1 

1 

1 

911. 

912. 

Q13. 

914. 

. 

" 

lУlил.11ионы пу дu в. 

Производство. 3 ап асы. 

Юr 
1 Урал 

Юr 
1 
Урал. 

Рос. 1 Рос. 

1 -
126,4 39,1 3,1 16,О 

147,7 44,!) 3,8 11,2 

173,4 50,6 6,6 11,1 

189,7 59,8 8,6 12,9 

186,2 52,4 9,3 13,5 

3апасы в О/о 

от произв. 

Юr 
1 
Урал 

Рос. 

1 
2,5 40,9 

2,6 25,О 

3,8 21,9 

4,5 23,1 

5,0 25,4 

О'I'Сюда видно, что юг России, довольно хо-
рошо оборудованный рельсовыми· путями, держит 
сравнительно ·с Урадом весьма малые запасы чу­
гуна: в среднем sa 5 лет-6,3 милл. пу.дов, т. е. 
3, 7° / 0 от производства, в то времл, как на Урале 
среднее за 5 ле'l' дает 12,9, т. е. 27,3°/0 • Есди 
бы мы обрати.ttись lt другим, (весьма ~е.многпм), ви­
дам: развитой уральской промышленности, то по­

лучили бы такую же мало утешительную rъартину; 

недаром на ежегодных съездах Урада красною 
чертою проходил все один и тот же лейтмотив: 

,,дайте нам рельсовые пути!". 

:К, такому же выводу пришел и проф. Д. И. 

Мендежеев, ездивший на Урал со специальною· 

целью дат ответ, .что надо сде.!lать дм1 раsвитил 

железной промышленности Урала. 
Из всего выmескаsанного следует, что одним 

ив главных факторов, тор:мозлщих развитие эксплоа-

1·ации боrаж;тв Урала, Jшллетел весьма скудное 

оборудование его рельсовыми путями. 

Постараемся теперь определить, какие же путк 

надо провести на Урале? 
Можно для решения этого вопроса прежде· 

всего классифицировать самые пути по их целлм 
и разбить их на три главные группы: 

1) пути, приближающие Урал к рынкам сбыта; 
2) пути, способствующие развитию существую­

щей промышленности; 

3) пути, способствующие возникновению про­
мышленности. 

Само собою может оказаться в отдельных и· 
весьма многих случаях сиешение или всех трех 

классификаций или двух из них. 
Длл сношенщ~:' с рынками сбыта Урал имел 

сдедующие рельсовые пути: 1) Северныл · дороги, 
дававшие прямой выход на Петроград и через 
посредство Архангельской дороги на Москву, и 
2) Самаро·златоустовскую дорогу и примыкающую 

к ней Волго-бугрь:минскую жел. дор. с выходом 

на Симбирск.-длл сношений с Европейской Россией 
и длл: сноrriений с Сибирью: Сибирскую и Омскую 
жел. дороги. За последние годы надо еще добавить 
жел. дорогу . Екатеринбург-Rаsань и Rотельнич-··­
Нижний: п~рвал сближае·r Центральный Урал) а 
вторая-Северный с центром России. 

На ваш взгляд ~того достаточно длл сношений 

Урала с рынками Северо-западной, Центральной и 
Южной Европейской России, так как на этих рынках, 

в своей основной промышленнос't'и-желеsной, Урал 
всегда будет встречат:Ьсн с более близким - к пим: 
Югом России и ЛБИТСJI поставщиком на них лишь 

особо qистого металда, изготовленного ис1tлючи­

тельно на древесном горючем; то же относитсл и 

ко второй исконной промышленности Урала-солл­
ной: и тут Урад должен уступить, (и уступал), 
каиеnной, (донецкой) и выволочной (баскунчакской,_ 
крымской), солям. 

Что касается рынков Аsиатс1юй России, то 
з~есь дело обстоит совершенно иначе. Для рыюив 
Закаспийских и Ташкентского крап: необходимы 
намеченные к постройке линии: Пермь - У фа -
Оренбург и линии Бердлуш-Орск; первал ив них 
даст блиЖайший выход зав9дам Северного Урада 
па Ташкент, выsовет вовюшновение rtрупной лесной. 

проыышленности на своем .пути и оживит заглох· 

тую металлурrичесrtую промышленность заводов 

этого района как Юго-Itноуфский, Бымовский, Югов-
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ский, СуксупсRий, Благовещенский и ,1;р.; вторал­
Бермуш-Орск--даст выход па те же рынки ,1;лн 
заводов западного сs.чопа Урала и, хроме 'l'Ого, 
даст возможность доставить на заводы бакальскую 

руду, а при посредстве ветки па гору Магнитную 
даст выход этому богатейшему в мире место­

рождению на средний Урал и вызQвет к жизни 
ПОС'l'ройку в это:м pailoнe желе3оделательпых и 

:механических заводов, работающих па· привозном 

сибирском угле. Третьей липией-длл Восточного 
Урала может служить лини.а Троицк - Орск -
Оренбург. 

Длл сношений с Сибирью, кроме уже суще­
ствующих линий, настолтельно диктуетсн скорей­

шее проведение линии :Красноуфимск - Ишим -
Юрга, с веткою к Томску. Эта линия, принозлщал 
в са~шй центр Урала коксующийсл каменный· 
уголь, даст возможность развить до должной вы­

соты плавку чугуна, вызовет к жизни постройку 

необходимейших заводов сельско - ховлйс'l·венных 
орудий и машин, поможет твердо стать на ноги 

столь раввитым на Ура.~е кустарным кооперациям 
и даст кратчайший выход изделиям Урала в бога­
тейшую полосу Западной Сибири; последней цели, 
в особенности длл ваводов Восточного Урала, мо­
жет также способствовать .шнил Екатеринбург­

Rурган и Петропавловск-одна из станций Южной 
Сибирской магистрали. 

Теперь остается лишь упомлнуть о линилх, 

СВJiвывающих Урал с Севером Европейской России 
и дающим выход к портам Ледовитого океана, но, 
в виду 'l'ОГО, что эти линии широко захватывают 

задачи дорог третьего типа, мы позволим себе их 

рассмотреть в конце стмьи. 

Вторым типом необходимых длл развитил суще­
ствующей и BOBHИRHOB(JHИJI новой ураЛЬСRОЙ про­

МЫIШiеюiости .явллетсл целый. рлд небольших ли­

ний, уже давно намечавшихся местными де.нтеллми, 

но .до сих пор пе приведенных в исполнение. 

Наиболее крупнал из них, лини.н Кыштымский 
завод - ст. Синарскал, имеет прот.я.жение около' 

, 130 в.,· послу.жит длл вывоза прекрасной 111~стной 
руды на заводы Урала, а также облегчи·r полу­
чение Егорmипских антрацитов вападны:м: склонам 

1 Урала; далее 11южно поставить линию, o·r ст. Горо­
! благодатской через Серебрянс.кий вавод до р. Чусо­
! вой, длиною 110 в., назначение :которой-выввать 
к живни интенсивную э:ксплоатацпю богатейшей 

~ Серебрянской лесной дачи, ра3вить в ней новые 
производства деревообрабатывающей про.мышлен-

. ности, а остатки - отбросы утилизировать, как 
горючее, на соседних заводах; попутно - в даче 

может быть развита добыча ископаемых: rtварца, 
доломита, огнеупорной глины. Третьей може'l' быть 
рассматриваема линил, от Перми до Соликамска, 

через рлд железоделательных ваводов и солJшых 

промыслов; длина ее около 100 в. и цели прове­
депил-подвоз эдементов производства, вывов гото­

вого продукта и утилизация громадных залежей 

торфа. 
Зате:к, существует большое R()личество так навы­

ваемых подъездных путей, иногда просто тупиков, 

от 2-х до 10-12 в., которые дадут возможность 

бесперерывного сношенил рудников и угольных 

печей с 3аводо:м - потребителем; перечислять их 
было бы слишком долго, но необходимо обратить 
на них серьезное вни:мапиР, больших Уральсrшх. 

железных дорог. 

Переход.а, наконец, . к третьему типу дорог" 
открывающему в тех или иных .местах новые 

проивводства, надо прежде всего иметь в виду, что 

дороги этого типа, несомненно, будут принадлежать 

одновременно и к обоим первым типам или, по 

крайней мере, к одному и3 них. 

Во главе таrtих дорог следует поставить .iJ.инию" 

соединяющую гору Магнитную через Зигазинско­
Rомаровское месторождение с г. Уфой или одной 
из станций дороги Оренбург-У фа; на этой линии. 
по словам одного из знатоков железного произ­

водства в РоссИи, И. Н. Урбановича, (в его прое.i~те 
о массовом производстве .железа в l'оссии, пред­
с·rавлепном в Высовнархо3), несомненно, возникнут 
колоссальные железоделательны~ ваводы на сибир.­
ском угле, заводы продуктQВ коксовапил этого углл, 

деревообрабатывающая промышленность и проч" 

так как· край обладает всеми данными для этого: 

миллиардные вапасы превосходной руды, хорошие 

леса и густое население. 

Следующею может быть поставлена линил Со­
ликамск - Печ9ра, на пути которой находятсл 

огромные лесные и рыбные богатства, сейчас 

совершенно не эксшюатируемые, б.1агодарл пол­

ному бевдорожыо. 
НаJtонец, следует упомлнуть о трех варианта:х­

линии, имеющей большое 3начение как длл воз­

:викповенил новой промышленности, таr~ и служа­

щих соединением Урала с рынками сбыта. 
Я говорю о Великом Северном пути, об У ральско­

беломорской дороге и о линии Тобольск-Перевал· 
чере3 Урал - Индигскал бухта (Чешской губы). 
Rаждал из этих линий имеет длл Урала и свои 
преимущества и свои недостатки; Великий Север­
ный путь не захватил северных богатств Урала как. 
рудных, так и лвсных, но, несомненно, равовьет 

леев ую промышленность, мало оживленную в м:еС'l'­

ности его прохожденил и, пересекая Архангельскую 

дорогу и выходя на Мурманскую, даст выход ураль­

ско:му экспорту и соединит Урал с Оловецким: 
враем, открьшан длл Урала новый рынок; Уральско­
бедоморс1шл юшил, соединяя Воrословские 3fl тюды 
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с Архапrельскои, полнее 3ахватит рудные и лесные 

богатства Северного Урала, таЕ как, поднимаясь 
прямо· на север от Богословских sаводов, она пово­

рачивает на запад в точке соприкосновенил трех 

губерний Тобольсr~ой, Пе1нrской и Вологодской, но 
заканчивается в Архапгельсr'е~ не давая: ни выхода 
на М:урманскуiо дорогу, ни в Олонецкий край и, 
наконец, .тrивил Тобольск-Индиrсю~.я бухта, захва­

тывая часть лесов Северо-Восточного Урала и сов-

падая в тpflcce перехода чере:з Урал с Уральско­

белом:орсt.ой, таЕ.г.е полно исчерпЬтвает богатства 

Севера Урала, дает короткий выход ~з защищенный 
о. Rолгуевым порт Чешской губы, вешою на Бого­

словс1tие заводы дает выход продуи,таJ11 экспорта 

Урала по старой сети, но пе дает соединепил с 
Олонещшм краем. 

В. ЯСелватих. 

--~--

Роль Петроградского· nорта в mеждународноm торrовоm обороте 
России. 

Едва "1и можно сомневаться в том, что закан­
чивающаясл :мирован война отразилась наиболее 

тяжело на России. Потерн значительной части 
территории, по.шое расстройство промышленности, 

Itpymeниe транспорта, ра3руха денежного обращени.JI 
и, что всего невознагради:ън;е, rро:м:адвая убыль 
наиболее трудоспособной части насе.1ения,-еще 

· усугубляют тяжелое положение нашего отечества 
и затрудняют r:оссо3дание его :жономичес~tой мощи. 

Но, равным образом, нс подлежит никакому сомне­
нию, что Россия преодолеет все препятствия и, 

благодаря сnоии громадным, не только еще не-

. использованным, но зачастую даже и незатрону­

тым, прирr.дным богатствам, не замедлит занлть 

почетное место в среде народов. Правда, на пер­

вых порах, вследствие почти полного прекращения 

своей промышленной де.ательности, ей буду1' не­

обходимы не толшо предметы, раньше не произ­

водившиесл у нас, но даже и J1шогие мелкие то­

вары, никогда не бывшие или переставши~ быть, 

предмет6м нашего ввоза. Таким образом, в ближай­
mеьr будущеи надлежит ожида·rь особзнно усилен­

ного заграничного товарообиена и представляется 

рациональным ныне же рассмотреть вопрос о пунк­

тах этого 1·оварообмена и принлть :меры к не­
отложному приведению наших портов в состояние, 

соответствующее предстоящим: им заданиям. 

При сложившейсл rюнъюнr..туре, из всех имев­
шихся у России в Балтийском :море портов, ныне 

остаетсл лить один--Петроградский и, как бы ни 
изменилось политичесRое положение страны,- буJ.1;ет 
рациональнее базироваться на этом ~шенно порте, 

как обслуживающем: север и восток Европейской 
России полностью, а среднюю часть России, равно 
как северную и западную Сибирь-в :шачительной 

мере. 

В нижеследующей таблице привеДепы данные 
о ввозе и вывозе, за десятилетие 1904-1913 гг., 
по восьми, находивmимсл в обладании России, 
портам Балтийского моря, операции коих соста­

влл.~ш в среднем за последние три года, 9 9 ° /о всего 
товарооборота по нашим Балтийским портам. 

Нарвский порт и Rундская застава, по раs­

мера:м: своих оборожов, работали, повидимому, глав­

ным образом, на удовлетворение местных потреб­
ностей. Операции Пернова, Ревеля, Виндавы и, 
особенно, Либавы велись в бо.1ее широких гра­
ницах, и, несомненно, имели уте- и общее зна­
чение. Однако, погодичное рассмо1·рение работы 
перечисленных портов не давало особых оснований 
надеяться на их дальнейшее усиленное развитие, 

при существовавших обсто.нтельствах. В самом деле, 
Бевольно обращает на себя внимание весьма не­

равномерная, часто еRач:ками идущая, работа рас­
сматриваемых портов, при чем иногда крупное по­

вышение привоза или вывоза в одном каком-либо 
году, компенсировалось столь же реsкп:м падением 

"В другом. В общем делтельность Пер~овского, 
Ревельского, Вищавского и даже Либавского пор-

"' тов за рассматриваемый период времени приходитсл 

скорее признать, если не стаципнарной, то, во 

всяRо:м: случае, :мало прогрессирующей, что, быть 
может, обълсняетс.л те:м: обстоятельством, что порты 

эти, хотя и об"1адающие :многими ценными пре· 

имуществаии, как, например: значительной сравни­

те.n,но с:вобо,1;ной территорией, меньшей пп времени 

заиерзае:м:остью, удобнейшими гаванлми и т. п.,­

си.1ьнее удалены от гла.вных се.Iьскохоз.нйственных 

и промышленных центрпв, почему им приходится 

работать не с :м:а.ссовьпш грузами, а с ',единичными, 
но более ценными и, таким образом:, играть родь 

подсобных, второстепенных портов. Г.1ав!Iейши:ми 
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в ы в о 3. 
" 

1 

порты. 1904 
1 

1905 
1 

1906 
1 

1907 
1 

1908 
1 

1909 
1 

1910 
1 

1911 
1 

1912 
1 

1913 

в т ы с JI q а х II у д о в. 

1 

1 

Петроград-.Кронштадт 136.204 108.275 ~~·1 87.482 98.226 !29.4J 140.8611 140.209 114.9J 
128.6381 

161.651 

Рпrа - 50.735 80.405 90.917 92.324 92.605 129.577 142.780 134.111 120.26. 9 

4 

2 

8 

Лпбава • . . 20.496 58.916 32.5581 24.798 27.294 45.001 46.192 49.748 46.2481 34.72 

Впндава- ·, . 1.876 16.353 14.822 20.825 22.409 34:618 42.309 37.427 . 39.294 24.73 

Ревель . . . 17.070 16.887 8.9291 8.962 9.9Q2 17.1531 18.534 19.133 10.657 12.63 

Пернов. 5.24f5 3.841 8.195 8.546. 7.525 9.011 7.080 8.765 6.158 5.68" 

Нарва 773 30 5.216 5.203 8.177 8.563 .6.981 4.QIO 3.095 5.03 7 

:Купдскак застава • 811 89 74 65 94 98 87 132 133 4· 

1 1 ,,.----

и т о г о . · 1 233.2111 284.7961 249.5951 248.2051 266.2321 373.4731 404.8241 393.5351 349.2051 364.779 

п р и в о 3. 

роншта;:~:т П етроrраз; - К 
Рша .. 
.1uбава. 

Впндава 

Ревель . 
Пернов. 

Нарва . 

1 

' 1 

81.2661 !43.SJ 140.J 142.7..1 
1 

166.051, 196.0061 156.0321 161.929 16\:J.862 244.900 
1 

. 80.633 42.942 51.436 55.512i 61$.225 68.1191 71.896 78.109 94.2041 124.286 

43.о69 16.142 19.907 21.4701 2!.517 22.5671 25.3491 28.398 32.2951 42.847 

12.545 1.989 3.413 3.351, 3.336 5.5221 4.5141 б.792 6.384/ 7.711 

. 21.222 15.561 18.168 '18.204 21.903 18.СО61 17.586! 24.423 26.8221 40.896 

3.860 4.941 5.895 1.245 8.284 9.0851 6.9751 9.828 11.513 Н.870 

4.304 761 747 619 660 1.4491 1.614 1.5!8 2.0671 1.194 

1021 
1 

етава . 12 705 720 633 644 1 8!JOI 888 1.1691 2.041 

1 1 1 1 

К ундскал за 

итог о 247.601 226.152 240.7061. 243.875 286.487 281.424 294.875 318.818 370.550 475.745 

же нашими портами на Балтийском море, пор­
тами, расположенными на мощных гру3овых по­

тонах и посему постоянно и сильно развивающими 

свою делтельность, следует признать лишь Рижский 
и Петроградский, на долю rиих, если взлть средние 

данные по привозу и вывозу из портов Бадтий­

СRОГО :морн sa трехлетие 1911-1913 годов, па­
дало 7 5 ° /о всей работы, при чем перевес и довольно 
Rрупный был на стороне Петроградс1t0го порта, 

средний годовой оборот Rоего за упомлнутое трех­
лети~ превысил 342 миллиона пудов, тогда r.ar. 
Рюr.ский порт перерабатывал за это врем.а: в сред­
неи лишь до 2 J 6 миллионов пудов ежегодно. 

Вообще же за десятилетие 19 О 4-] 913 годов 
Петроrрадсrшй пор1' почти удвоил свои обороты, 
имел: в 1904 году общую сумму ввоза и выво3а 
кругло в 217 :миллионов пудов, а в 1913 году-
407 иилдионов пудов; почти та~•же значительно 

возросли обороты Рижского пnрта, а именно--
245 миллионов пудов 111913 году, против 131 мил­
лиона пудов в Н)04 году. 

Приведенные данные, RОнечво, не лвляю·.rсл 
исчерпывающими: длн точного определения значения: 

каждого иs перечисленных выше портов необходимо 

детальное рассмотрение его грувооборота, по родам 
товаров, но все же из иsложенных соображений 

:можно установить с достато_чпой очевидностыо, 

доминирующее положение ПетроградсRого порта на 
Валтийско:м наше:м побережье. Однако, при с:клады­
вающейсл политичесrюй конъюю•;.rуре, при возмо~;,-­

пости образования у берегов · Балтийского морл 
ряда самостолтельных и чуждых, хо1;л бы и друже­

ственных rocyдapC'I'B, представллетсл: песо:мпеnны:ы, 

что :r,amдoe из таких государств прилол•ит все свои 

усилил R всемерному развитию и расширению соб­
ственного порта, привде'Iеfiию к не:му грузов, 
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ручшению его СRJiадочных и перегрузочных 

устройств, созданию всяческих удобств ,11;л.я при­
ходлщих судов, словом-к превращению именно 

своего порта в крупнейший пункт :м:еждународною 

товарообмена и распределитеJJьный пункт не только 

длл своего государства, но и м.я всей прилежащей 

территории, что, те:м: божее ..1еrко, что прещнл.я, 

давнлл свпsь с Россией не так скоро будет утрачена. 
При таких. обстоs.тельствах .явJiлетсл неотложно 

яеобходи:м:ы:м:, приступить не:кед.1енно к переустрой­

ству и переоборудованию е.1;инственного нашего 
Балтийского порта-Петроградского, те:и боАее, 
что все увеличивавшеес..н: sначенве Петрограда· в 
,11;еле вашего товарообмена с западом уже и раньше 

поставило на очередь этот вопрос и соответствующи:к 

ведомством б:Ы.11 · по,цготов.iе'н проект раsвитип и 
улучшения Пf:'трогра~св.оrо порта, при осуществлении 
Rоего груsооборот порта, в соответствии с под­
ечитанными потребноствJfи, ког быть доведей до 

61 О миллионов пр:ов в ro,1;, при чеи исполнение 
программы ведомства потребова.~ю бы до деслти 

лет времени и затраты: ,1;0 щного :киллиарда рубJiей. 

Проект этот встрети.I гор.в:чую оппоsиЦию, при чем 
доказывалось, что существ~щий Петроградский 

торговый порт находпс.н настолько в н9еблаго­
приятных условиях, что ,з;а..tЪнейшие, да еще столь 

крупные затраты на его у.1учшение и переобору­

.,и;ование окажутся совершенно непроизводительными, 

почему необходимо некоторое ,цругое решение на­
зревшего вопроса об у .tучшении и развитии Петро­
градских портовых устройств. 

Для правильного решении поставленного :во­
проса необходимо преж.:~:е всего его детальное изу­
чение. RaR это усматривается из приведенных в 
11ачале сведений, Петрогра,1; нвл.ветсн крупнейшим 
по грузообороту наши:и Ба!IТийски:м: портом. Надо 
проследить, из каких именно грузов слагаются обо­

роты Петроградского порта и насколько возможна 
тенденцил к их увеJИчению. , 

Преобладающими товарами в вывозе Петро­
градского порта, согласно давным экономической 
записки У правлении работами сего порта, .явллютсл 
хлеб и зерно и продукты лесного дела, затем, мень­
шее значение имеют продукты льноводства, яйца, 

.масло и кожи. 

Важнейшее значение в экспорте Петроградского 
порта имеют лесные товары, вывоз коих из Петрограда 

и Кронштадта представллетсн следующим обра:ю:м: 

в 1908 г. было вывезено 32.862 тыс. пуд. 

" 
1909 

" " " 
. . 68.031 

" " 
" 

1910 
" " " 70.875 

" " 
" 

1911 
" " " 78.646 

" " 
" 1912 

" " " 78.168 
" " 

11 1913 " " " 104.666 
" " 

Из приведенной таблицы усматривается, что 
вывоз лесных грузов из Петрограда ив года в год 

неуклонно возрастал, дойдл в 1918 г. до 104 :мил­
лионов пудов. 

Это возрастание вывоза лвляетсн в особенности 
заметным за последние годы и нет никакого со­

мнения, что именно :мироDое требование лесных ма­
rериадов послужит главнейшим двигателем к уси­

ленному вывозу леса, тем: более, что уже намеченные 
желеsные дороги 1 сооружение коих .явл.яетсл лишь 

вопросом времени, дадут новые и обширные лесные 
массивы длн эксплоатации и экспорта. 

Вторым по значению в вывозной операции 
Петроградского п,орта стоит хлеб. 

Общий вывоз хлебов череs Петроградско-Кров­
шта,1;тский порт за последние годы состав.1я.11: 

в 1908 г .• . . 11.712 тыс . пудов. 
., 1909 

" 
. 54.854 

" " 
" 

1910 " . . 63.047 
" " 

" 
1911 " . . . 56.104 

" " 
" 1912 

" 
. 27.376 

" " 
" 1913 " . 41.949 

" " 
Хлебный район, тяготеющий к Петроградскому 

порту являете.я по площади едва ли не самым: 

обширным ив всех х.Лебных районов наших торго­
вых портов: он охватывает среднее Поволжье от Ры­

бинска почти до Царицыва и значительную часть 
центральных губерний Европейской России. 

. :Ь:сли просдедить прибытие в Петроград хлебных 
грузов по местностям, то окажете.я, что в период с 

1908 по 1913 г. шестнадцать губерний давали при­
воs свыше ·одного миллиона пудов ежегодно, а 

именно, в среднем:, ежегодно поступало из: 

Орловской . 
Новгородской • 
Тверской . • . . 
Воронежской 

Тульской • . . • 
Нижегородской 
Рлзанской . • • 
ПензенсRой . 
Вятской • • . • • 
Симбирской 
Самарской • 
Rа3анской . . 
Саратовской 
Тамбовской 
Ярославской 

Уфимской . 

1.077 
1.110 
1.134 
1.216 
1.658 
2.119 
2.266 
3.367 
3.920 
4.099 
4.578 
6.134: 
7.041 
7.716 
9.106 

10.550 

тыс. пудов. 

" " 
" " 
" " 
" " . " 

" " 
" " 
" " 
" " 
" " 
" " 
" " 
" " 
" н 

" " 
Весь этот боI:атейmий хлебный район наиболее 

приближен к Петрограду и, кроме того, связан с 
ним сплошным водным путем, почеиу, конечно, нет 
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ниRаRих оснований ожидать каRого-либо уменьшения 
притока хлебных грузов, в ПетроградсRий порт. На­
против ·rого, вывоз зерна через Петроград должен 

неминуемо усилитьсл и в весr,:ма значительной сте­

пени, таR как с несомненным и неизбежным уси­

лением железнодорожного у нас строительства в 

хлебный ра:Пон Петроградского порта, помимо сред­

него Волжского района и губерний Центральной 
России войдут непременно :многие :местности запад­
ной Сибири, прорезывае:м:r.те будущими рельсовыми 
путлми. Конечно, надо думать, что некотор:ы1 часть 

Сибирской. пшеницы может пойти и через Мурман­
СRий порт, но столь обильнан житница как Сибир­
ская, с ее колоссальными хлебными запасами, ко­
нечно, не остается без влиянрл на увеличение ра­

боты важнейшего вашего порта. 
Из оста;1ьных экспортных гру:юв длн Петро­

градского порта, имели значение . еще следующие 

грузы: выжимки и льнлвое сем.я, масло коровье, 

.яйца и личные желтки, шлаки от железоделательного 

производства, нефть и нефтяные · продукты, вывоз 
коих за врем.я: с 1908 по 1913 г. выражалсн в 
следующих количествах: 

1<.308 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 

7.724 
7.697 
6.486 
5.956 
5.783 
8.085 

' =: 
~ 

:Е 6 
:s: 

~ ф ctl 

~ &1 g ISi 
~8.. tt:~ 
т ы с я q и 11 у д -о в. 

763 1.510 1.372 2.618 13.887 
712 1.592 545 2.581 13.126 
700 1.840 1.395 2.330 12. 751 
842 2.038 1.645 2.465 12.946 
904 2.010 1.185 3.480 13.362 

1.029 2.274 2.743 3.940 17.071 

Роль этих грузов в общем обороте Петроград­
ского порта незначительна, по, несомненно, надо 

ожидать серьезного увеличенил их вывоза, если 

будут даны длл сего более благоприятные условия. 
Существеннейшую часть привоза чёрез ll етро­

градский порт составляли каменный уголь и кокс, 

имевшие своим главным назначением удовлетворение 

потребностей казенного и частного :морского и реч­

ного флота, :местных фабрик и заводов и частью­

.железных дорог. Прибытие каменного угля и кокса за 

годы 1908-1913 указаны в следующей таблице: 
Тыснчи пудов. 

годы. 
Ка!rенный Кокс. В с е г о. 

уголь. 

1908 122.110 4.579 126.698 
1909 117.965. 4.087 122.052 
1910 117.832 5.804 123.636 
1911 112.037 7.252 119.289 
1912 118.592 7.219 125.811 
1913 180.210 10.925 191.135 

Дальнейшее и весьма крупное развитие при­
воза иностранного углл в Пе1·роград неминуемо. 

Если теперь, с развалом сгруппировавшейся возле 
Петрогра.;~;а промыmленности7 временно упадет по­
требление ею топлива, если длл нужд военного 

флота не понадобитсл первое вре:мн так много угJiн, 
то потребность населенил в горючем, удовлетво­

рение железнодорожных нужд и спрос для _ остав­
mейсл и имеющей, несомненно, возродитьсн части 

промышленных заведений скомпенсируеr и с боJlь­

mи:м нsбытком: эту недостачу. Можно даже пред­
полагать, что до восстановленил нормальной работы 

каменноугольных копей Донецкого бассейна и воз­
врата нефтеносных Rавказских районов иностранный 
уголь и кокс пойдут, па Москву, длл удовлетворе­

ния тамошней громадной потребности в горючем:. 
Из других грузов длл Петрограда имеют зна­

чение (по коли11еству ввоза)-рыбвые грузы, кера­
мические :материалы (глина, мел, известь, це11lент) 
и воJiоквистые :материалы (хлопок, джут и шерсть) . 

Указанных грузов ввозилось в Петроград. 

Тыснчи п YJI. о в. 

::а 
С1.1 

1:::[ ::!! • = :а 
о \С се 

:а >. 
~ '1. е-

. ' ф 
С1.1 С1.1 =g lr' !-< 

~ ~ :i = С1.1 :.: 1:11 
ctl С1.1 "'1 о <V • 
р., :s: ctl i;: :;\"' 
С1.1-== is:: о Е-< ~ 

::.::: "' р., ~"'"' 
1908 2.643 2.088 2.614 
1909 3.194 2.155 2.299 
1910 3.263 4.076 2.785 
1911 3.629 6.676 2.034 
1912 4.092 8.190 1.864 
1913 3.439 9.740 2.898 

В среднем в год 3.377 5.487 2 •. 616 

Несомненно также, что и здесь' последует силь­
ное увеличение привоза, особенно по волокнистым: 

веществам, но при условии,-кояечно, созданин более 
для сего подходящих условий. 

Из из:71ожепв:ого лево, что главными, :массовыми 
предметами грузооборота Петроградского порта 

лвлнютсл по привовх-ка:менный уголь и кокс, а 

по вывозу-лесные материальi и зерно. Очевидно 
также, что оборот этих предметов, а, следователъно, 
и грузооборот Петроградского порта должен, н'есо­
мвенно возрастать и тем интенсивнее, чем быстрее 
пойдет восстановление сельско-хознйственной и про­

мышл.енной .жизни страны. Сообразно с установiен­
ныlllи, такп:м образом, трем.я китами грузооборота 
Петроградского порта и надлежит мыслить вопрос 
об его переустройстве и развитии. 

Имея в виду, ч:то привоз каменного yг."i:r и 
RОкса, 1шк указано выше, может получитI 

более широRое развитие, при чем: значит' 
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часть сего привоза будет употреблена для надоб­
ностей прилежащих желе3ных дорог и промышлен­

ных 3аведений, стоящих вне Пе·rрограда, предста­

вллетсл совершенно неце,JJесообра3ным вводить 

все приво3имое громадное количество твердого ми'" 

нерального топлива в существующий Петроградский 

торговый порт и ·rем загромождать еще более и 

так забитый Петроградский железнодорожный у3ел. 
Кроме того, пвллетсл нежелм·ельпЬl:м храни1ъ на 

близком сравнительно расстоянии от зерновых и 

лесных складов штабелл углл, каи. весьма· огне­
опасного продукта и при малейшем ветре дающего 

обильную и 1·онкую пыль, сильно пачкающую оR.ру­

жающие товары и особенно зерно. 
Дабы избежать вообще нецелесообразного про­

веденил через существующий Петроградский торго­
вый порт, с его недостаточными желевно,zrорожными 

путями, трапзитных грузов, было f'\ы много практич­

нее ус1·роить вблизи Петрограда аванпорт, при 
помощи коего все транзитные грузы не имели бы 
совершенно надобности заходить в существующий 
Петроградский торговый порт и, следовательно, ми­

нуя Петроградский железnодороаtный узел, могли б~ 
направляться пряио по назначению, без пеизбеж­
ных при существующем: порядке задерж.еrъ. 

Выгоды сооруженил таr<ого аванпорта, позво­

ллющего разделить транзитные и местные грузовые 

потоRи ·и распределить портовые 1·ерритории, со­

обра3но природе различных обращающихсл груз6в, 
не 1·ребуют доказательств, остается найти подходл­

щее место. Таrювым и самым у доdны:м .ввллетсл, 
конечно, Кронштадт, который и раньше, несмотрл 

на все свое значение военной морс1ий базы, был 
принужден самою жизнью давать приют торговым:. 

судам и иметь пристани и склады длл привозимых 

товаров. Одна~~о, нельзя будущее товарообмена 
страны ставить ·в подчиненную роль только терпи­

мого военным хозяином гостя; равным обрааом, 
нельзя, конечно, отрицать :цеобходимость базы длл 
военного флота. Поэтом у, приходи·rсл ис11ать дру­

гое :место, и на проиёходивших недавно в Коll'rи­
тете ГосударственнЫх Сооружений Северной обла­
сти заседаниях I~шrиссии по .новым пут.ям профес­
сором В. Е. ТимоновЬгм и инженером К Т. Рома­
новским были предложены два варианта аванпорта, 

оба в районе Itронштадта: один на Лисьем носу, 
с насыпкой дамбы до I~отлина и другой - на от­

мели, тянущейся от Ораниенбаума по напр3,влению 
к Кронштадту. В том и друго11I случае проекти­

руется соединепие аванпорта с остальной сетью 

железных дорог: в варианте Лисьего Носа-через 
Прю1орскую и соединительную Финляндскую ветви, 
с переходами через Неву и-в Ораниенбаумском 
вариаюе--путем сооружени.в сорокаверстной ветви 

от Ораниенбаума до Гатчины, что, вмес·rе с су-

ществующими уже соединительными ветвлми Гат­

чина-Тоспо и Лисино-Мга, дало бы Петрограду 
второе Rольцо, расположенное от .не.rо, примерно, в 

40-50 верстах, лвляющееся чрезвычайно удоб­
ным именно в целях разгрузки Петроградстиrо 

железнодорожного увла и полного отделения всех 

транзитных грузов. 

Детальное рассмотрение помянутых проектов 
должно, 1tопечно1 быть произведено надлежащими 

специальными учрежденил:ми, но ~ельзя не при­

знать, что предлагаемые решенил вопроса о разви­

тии Петроградского Порта JШЛJIЮТСЛ наиболее под­
ходящими и так и были принлты в рассматривав­

ших их совещаниях Комитета Государственных Со­
оружений. При этом вылснилось, что устройство 

Петроградского аванпорта имеет еще следующие 
преимущества: благодарл условил:м местности, оно 

не требует особенно значительных землечерпатель­
ных рабо'I' и, следовательно, обойдетсл сравыительно 
недорого, оно представляет воsможность удлинить 

срок работы Петрограда, как порта, ибо вамерзае­

мость аванпорта, вследствие неко1·орых причин, бу­

дет короче и слабее, пежели замер;:~аемость нынеш­
него Петроградсrtого торгового порта; оно по3волит 

более специализировать операции, предостав~.вя 
каждому роду грузов соответствующие территории, 

сообразно по·rребностлм: либо в порту, либо в авап­
пор1·е и, наконец, действул в полном согласовании. 

порт и аванпорт смогут быстрее приспособитьсл к 
ивменлющимсл усдовилм и требованиям. ме.ж.дуна~ 

родной торговли. 

С другой же стороны, имен -6 виду песо;1шен­

ный рост товарообмена через Петроград, каR пункт 
наиболее близко расположенный к важнейшим цен'" 

тра11I Поволжья, 11ак .это усматриваетсл из сдедую­

щей 'l'аблицы,-

От 

Рыбинс1~а • . . 
Ниmнего-Новгор. 

Саратова _ 
Самары •... 

= 
ciJ ~ * 11.~ 11. ~::.:i 
о~ о о~ 

1::::[~ 1::::( l::::[_g 
В е р с т ы. 

580 870 912 1.125 1.060 
1.025 1.320 1.288 1.497 1.438 
1.408 1.703 1.677 1.782 1.822 
1.606 1.901 1. 919 2.089 2.0-20 

собственно Петроградский торговый порт получит, 
бла1·одаря устройству аванпорта и Еыдел:ению гру­

зов чисто транзитного характера, полную возмож­

ность дал:ьнейшего целесообразного развnтин, без 
нсл:кой помехи от посторонних_ в сущности и )шшь 

только по необходимости прохол;ивших через него 

грузов. 

Вся будущность России в тру де, . и в первую 

же очередь труд этот до.1жен быть приложен к 

исконному нашему ваплтию - sе11Iледелию, равно 
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как и :к. заброшенному нашему богатству-лесам. 
Всем известно, насколькu отс·rа.'Iи мы от соседей 

в обрабо·rке полей, снимал с деслтины пшеницы 
менее 50 пудов, тогда кart в Австрии и Фран­

ции сбор дает более 90 пудов, а в Англии и Гер­
мании и еще много болыпие цифры. То ж~ можно 
ск~зать и о других хлебах, а так как досе.1е, даже 

при та1щх ничтожньiх, сравнительно, сборах, Рос­

син лвлллась, как говорили, -,,житницей Европы", 
то чего же может дос1·игнуть паше отечество, до-. 

ведя сбор со своих полей, хотя бы· до норм Фран­
ции и Австрии, не говорн уже об Англии и Гер­

мащт. То же самое и с лесом: маленькие соседи 

ваши имеют в лесе пеисqерпаемый источник до­

хода, 1·01·да тшк наши громадные лесные простран­

ства, стыдно сказать, приносили сТране чуть ли пе 

убыток. Ес.ш в России будет поднято хлебное и 

лесное хознИство, ей не буде1• страшен ниrtакой 

ввоз-за все достанет .с избытко:w заплатить. А 
так :как это должно бытъ, то и роль Петрограда, 
главнейшего юtшего порта именно для вывоза зерна 

И леса, ВО3растет чре3ВЫЧайно, почему наддеЖИТ, 
не откладыван, приrшть все меры к юtдлежащему 

развитию и оi)орудованию отпускпой способнос1·и 

Петрограда, как порта. 

Н. В. Ивано6с1тй. 

-, ..:,,~' 
f 

Удешевление и уснорение постройки железных дорог. 

Вопрос об удешевлении и ускорении построек странного п~апитала; в пос.:rеднем случае привлече­

железных дорог неоднократно возбуждался в пе- вие этих капиталов будет 1·0~1ьRо те~r легче, чем 
чати, и хота в пастолщее времл по этому вопросу меньше потребуютсл первоначально затраты на 

тшеется уже довольно обширпан литература, в виде постройку. 
статей И заметок в различных журналах, тем не "Обсуждение вопроса во всем его объеме, по 
менее, он не може1' почитаться окончательно ра3ра- своей сложное1·п, выходит За преде:1ы настоящ<>й 

ботанным и -·I'ребует дальнейшего и всестороннего за11Iетrш. 3десЬ- же мне хотелось бы коснутьсн лишь 
обсуж.депил: Сейчас, когда мы стоим перед не- некоторых част11Ъ1х вопросов, имеrощих существен­
обходииостью восстановленил нашеrо разрушенного ное звачение и в то же время требующих ДЛJ:I 
хозлйс1·ва, рациональное разрешени~ йтого вопроса своего ра.зрешепил длительной подготовительной ра­

приобретае~· особую важность. боты, l\.оторал, следовательно, теперь и должна 

Нет ниrtакого сомненил, что длн ююномического была бы быть произведена. 

во3рожденил нам прил;етса приступить в:. эксплоата- Raii. скорость, 'l'ait и дешеви31Iа посгройки еуще­
ции естественных богатQтв тех районов, которые до ственны.м образом завислт от того объема . работ, 
настолщего времени по тем или иным причинам который приходится исполнлть. Последний Же за­
были в забвении. К таким района&I . относи·rсн и висит кart · от топографических условий, так и 01· тех 
Север России, изучение которого в настоящее технических условий, которые заданы дл.~:1 проен.ти­
время считается ·одной из важнейших государствен· ровки. 

ных задач. На Севере России первые дороги будр строиться, 
Но для осуществления такой эксплоаi·ации в главнЫм образом, магис·rрального транзитного зна­

первую голову приде·rсл .соз.1щвать ПУ'l'И сообщения, чения, J;t которым применлютсл вообще более тя­
п желе3ные дороги, как транзитные пути, действущ- желые ·rехнические условия: меньшие предельные 
щие круглый год, и как подъездные, в данном слу- уклоны и бол1.mпе ра.~иусы, а татt ~ка1t иметь дело 
чае имеют решающее значение. Если же принять приходитсл,-· главным образон, С- холиистой и го­
во впи:мание, что и саио изучение края во многих ристой местностью, то и работы должны полу­
случа.нх возможно_ лишь при наличии удобных путей чаться крупные. 

сообщения, то станет очевидной и необходимость Кроме того, длл таких дорог предъявляются 
повести постройку ;целезных дорог, по крайней соответственные требования и в отнощении их обо-
мере, перво·очередных, в ускоренном: темпе. рудованил. 

Вопрос об у деmевлении постройки железной Поэтому вопрос о технических условиях пр_()екти-

1ороги таrоке требует своего раsрешениа, незави- ровапил дорог в данном сдучае получает домини­

симо от 1·ого, будут ли строитьсл;-ДорДr-Ц.~а ка:в~~l: ру1оiц.ее значение. Так как железнан дорога, по­
з:ые средства или на частные, прИ c;)MI!~1·fiИИ~ ~irb'-" ti00~1ь·ку' она не имеет исключительно стратегиче-

. . :.1•''··"~'-'•'-'·: .:~' ~,·.\.: ~ .;, .. ~:;,~,\';:' 

} '. (~ 
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ского значенил, лвляетсл предприятием хом:м:ерче- Длл такого изученин уже и сейчас и11еетс1r 
ским, 'l'O величина капитала, вложенного в дело, :шюжество материалов, которые лишь требуют своего 
должна соответствовать ожидаемой работе, иначе тщательвого изученин,-что уже теперь позволит 

говоря, технические условил проеп.тИрованил должны в пе~иторых: случаях дать ,J;JЛ бу;~:ущсго состави­

находитъс.я в строгом соответствии с ож.идаемыJ11 теля проекта весыrа ценные у::шзанил в отношении 

грузооборотом дороги. Отсюда понлтен вывод, Ч'l'О рациональной проектировки дороги и в 'l'O же 
технические условил проек.тированил и сооружени.я времл укажет и те дополните.11ные ;щнные, кото­

.железпой дороги дОЛi!ЩЫ быть выбраны так,. чтобы рые необходимо получить путем производства эrи­
получилсл :минимум: стоимости эксплоатации ее, номических изысканий. ТаЕим путем задачи этих 

СЧИ'l'ал в том числе и проценты на затраченный последних будут существенно облгчены, что, в свою 

на постройку Rапитал. Вне всякого сомнения, что очередь, поведет :к ускорению де.~а, :ь.оторое при 

при тa1t0J11 ~пособе выбора технических услоЕий этом нисколько не потеряет в ~>ачестве. 
излишние затраты в некоторых случаях были бы При скромном первоначално~r грузообороте, 
избегнуты, и тем самым :мы пришли бы к ускоре- естественно, если для ускореппл оrБрытин движе­
нию и удешевлению постройки. ния будет ра3решено польsоваться в трудных, в 

Такая постановка вопроса предусматривает чрез- топографическом отношении, :местах обходаии, с 
вычайно тщательное и3учение данного направления тем, что работы по основному напраFлению будут 
Itaк в Эiюпомичесrю:м, так и техническом отноше- затем прои3водитьсл постепенно, беs особой торошщ­

нии; обычно проеrtтирующииисл скоропаЛител:Ьными вости, всегда невыгодно влияющей па сгою10сть их. 

изысканиями уже ограничиться нельзя: от соста- На таких обходах, имеющих временное зваче­

вителл проеRта потребуютсл ·такие данцые, Rоторые пие, и все сооружения, ка& граж;~;анс1ше, так и 
могут бытn полученr~ лишь при параллельном со- искусственные, буду'l' иметь временный характер 
ставлении · предварительпых проектов при ра3ных и должны, при достаточной прочности, отвечать 
технических ус.1овилх и при самом тщательном требованию дешевизны и возможности стюрой по-

изучении и сопоставлении. стройRи их. 

Но такого рода изыскания во~можпы лишь при П б 
~ ри та1tих условилх подо ные _ сооруженил 

введении в это дело определенной планомерности должны строитьсл ив того материала, Rоторый 
и при наличии определенного, достаточно широкого :может быть легко и в достаточном количестве . 
плана в этом направлении. найден на месте. 

Поэтому одной из задаq теRущего момента -
:1~, Посколшу речь идет о Севере,-таким мате­

должва быть . поставлена сводка, сопоставление, 
риалом лм.яетсл лес, имеющийся: здесь .почти по-

~~~~:::::е р:~;:бо:::ю~иах:: :~~:~:~~~~ва~ ~ко:~ всеместно и в б~льшом изоби.1ии, почему времен-
, ные дерев.янные сооруженин здесь должны найти 

основании этого - и равработка определенного плана 

И3ЫСКаний. 
большое применение. 

Тот же хаотический (:ПОсоб проиsводст:ва чисто В этом отношеюш бо.lъшой опыт нам дала 
случайных линий, Itоторый практиковалс.я ранее, война, при постройв:е весьма срочных сгратеrиqе­
врлд ли :может привести к желаемой цели, в особеп- ских ЖР-лезных дорог, и в особенности в деле 
ности, если приннть во внимание недостаток у нас постройки деревянных искусственных сооружений. 
во вполне подготовленном длл выполнени.я: столь важ- Там мы встречаем :и ,J,еревннвые трубы пр.нм о­
ной и ответственной задачи техническом персонаде. угольного и трехуrо.lьного сечения, дерев.янные 

Особо важное значение при составлении проекта :мосты на сваях п Jежвнх, на ряжах и клетках. 

имеет требование, чтобы было предвидено · э:коном- ПосвоJьку .J:еревнmше трубы :могут быть 
ное первонача.1:~;.ное оборудование дороги, отвечаю- рево:мевдовавБl .Inшъ при ус.Iовии весьма кратко­

щее размерам первоначального двиЖенил, прn чем, вре:мен:аоfi вх с.1ужбьr, посто.~ьку деревннные мосты 
Rопечно, дальнейшее развитие линии, с увеличе- могут при:кевнтьс.н и при ус.Jоввн nродолжительвой 
нием гру3ооборота, должно иметь возможность со- с.чжбы nx. 
вершатьсл планомt!рно, не выsывая непроиsводи- В отношении дереванных мостов 'на сваях веоб­

тельвых затрат. Этот .же вопрос так.же требует хо;~:юю _ оruетнть, что вонструкции устоев, обычно 
чреsвычайно детального и осмотрительного изученнл при:мен.f'емые, .ав:Iнютсн недостаточно удовлетвори­

будущих усЛовий работы проеRтируемой дороги. те.1ьвюш и при насыплх свыше трех сажен сплошь 
Таким обравом, изучение этих услоnий, Rait и рядом за:мечаютс.а: сильные прогибы свай в про­

видим:, :может сыграть существенную . роль в деле дольной п.1оскости моста, настолько сильные, что 

ра3умного и целесоо~а3ного удешевленил и уско- в верхней части моста совершенно расстраиваютсл 
ренил построек. сопряженил свай с подкосами, . расхосами и проч. 
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Автору вастояще:й заметки J]ришлось быть сви­
детелем следующего весьма показательного случал. 

При высоrе насыпей . о:коло 2,5 саж. и глубине 
болота о:коло 1,5 саж., были забитЬI сваи до от:каза 
и мост собран. Верхнее строение состояло из 

прогонов, разделенных на саженные пролеты. 

Мост существовал благополучно до тех пор, 

пока пе нача.ш подсыпать :к нему насыuь. Когда 
последнял была уже доведена по;~ти до верху, один 

и~ RОнцов моста начал давать прогиб :как в про­
до.1ьной, ·rак и поперечной плоскостнJ. Насыпь 
продолжали' сыпать. Приблизительно через суши 

крайнял насад:ка была разорнана вдоль пополам, 
врубrtи все _в устое совершенuо разошлись, верхние 

:концы :крайних свай в плане отошли от оси на 

0,30 саж. Моqт пришлось снести и выстроить по­
вый, вынеся его на rисогор. 

В другом JYrecтe та:кал же :катастрофа была пре­

дупреждена лишь тем, что одновременно с подсып­

RОЙ конусов стали засыпать и все простра:ц.стnо ме­

жду сваями, до тех пор, пока все болото не было 
засыпано, и впоследствии русло было вырыто в па­
сы пном грунте. _ 

Из раsrоворов· с ;s;pyrшrя строител:нми вынсни­

.Iось, что подобные сччаи замечались почти повсе­

:>Jестно там, где строились такого рода мосты. 

Все это _уRааывает на то громадное влияние, 

какое nмee·r в данном случае давление вемли Rак 

на сваи, так, главным образом, на те :многочис­

.1енв:ые схватки, полусхватки и проч.: :которые кон­

структоры применнют в таком изобилии, рассчи­

тыван при ЭTOl'tI сваи: лишь на верти:кальпое да­

юене. Таким образо!lf; практикующееся часто ныне 

обычное сопряжепие деревянных !Iостов с васыплми 

пе может быть признано удовлетворительны!lf, по 

:крайней мере, при насыпях свыше ·1·рех сажен, и 

вопрос требует пересмотра. 

Что касаетсл ряжевых устоев, то при составле­
нии прое:ктов обычно предполагаетсл шюбходимость 

зак.шдывать их в достаточно глубоких котловинах. 

Между тем, бывали неоднократные случаи заложе­
ния их непосредственно на выравненной дневной 

поверхности, при чем первые венцы :клались на 

камепную отсыпь, и опыт показывает, что даже при 

глипистых, · пучинистых грунтах такие мосты рабо­
та ш впо.ше исправно. Такое решение вопроса sна­

читсльно упрощает дe.Jio постройки моста, ·rа:к н.ак 

в противнои случае ршкевые опоры :можно было 
бы строить только при условии отсутствия водоот· 
.шва. При· вс:яких иных условиях надо было бы 
прибегать к свайной бой~tе. Последнля же тем не­
уд()бна, что предполагает наличие коттров, баб, 

требует известных обору дований и т. д. Ряж 
же выстроить sначнтельно проще и скорее. Для 

Севера России эrо тем: более ~зажно, что, при 

условии полного бездорожья, во многих случаях 

строителям придется прлмо ю~чинать с уклад:ки 

рельсов, -цля возможности подвоза продовольствия, 

материалов, иашин и проч. 

При таких условиях развозка в бiньшом коли­
честве, хотя бы даже 1·олько тяжелых баб, не 
говоря уже о механических копрах, представдяла 

бы большие затруднения и во 11шогих сдучанх 

являлась бы причиной 3адержЕи умадки. 

Параллельно с ряжами могут быть рекомен­

дованы и устои из шпал. ПосJедние практикова­

лись в бо.Jьшом количес1·не на наших фронто11ых 

постройь:ах, ка.к при восстановлении ра3рушенвых 

путей, так и при постройке новых. 

Эти устои также закладывались непосрt>дственво 

на дневной поверхности земли, при чем: на высоту 

о,~0-0,30 саж. возводилась :каменная наброска, 

на rюторую уже и уrtладывались пt->рвые шпалы. 

Раскладка шпал прои3водилась тщательно, с лег­

кой притеск.ой их, ряды шпал скреплялись между· 

собой 1келезными скобами, - про~нежутки ме.жду 

шпалами ничем не 3агружались,-и работа их была 

вполне удовлетворительна. 

Так, например, на одной из фронтовых дорог 
были применеnы подобные rtлетки, при высоте на­

сыпи свыше 2,00 саж" при чем на устои была 
затем надвинута ферма Леибке, длиною в 1 О саж. 
Мост был расположен на восьмитысячном подъеме. 

Д1тжение был:о от:крыто сейчас же после смычки, 

по совершенно свежеиу полотну, при чем были 
пущРны в числе других и тлжелые парово3ы, и, 

тем не менее, никаких сколыю - нибудь опасных 
деформаций не произошло. · 

Возведение ш>добных опор ·чрезвычайно просто 
и постройка подобных моr.тов производитсл весьма 

быстро. 

Таким обра3ом, такого рода опоры могли бы 
свободuо применяться на будущих постройках на­

равне со вслкими другими, в тo!lf числе и свай­

ными, и необходимо теперь же собрать весь имею­
щийсл материал по этому поводу и выработать 
определенные типы. 

1\'Iежду прочим, в 1916 г. второй выпуск "Сбор­
ниRа Мос:ковско··l\ааанской жел. дор." был специ· 
ально посвящен подобного рода опорам. 

В числе других воnросов дJiл Cel'lepa, при его 
безлюдим, громадную роль в удешевлении и уско­
рении построек должно играть правильное разре­

шение вопроса о постройке бараков для жилья 
рабочих и слу.жащих. При большом количес·rве 
рабочих, одновременно работающих, таких бараков 
приходитсл строить громадное :количество и строитr. 

спешно, ибо до окончанил их постройки не могут 

·быть привезены рабочие. 
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При условии, что бараки должны быть доста­
точно просторны, светлы и сухи,. постройка их 

с·rоит громадных депег, при чем длл возведения 

их приходится уже име1ъ значительное количество 

рабочих, которым, равно как и те;ническому пер­

соналу, в условиях, подобных северным, приходи1·с11 
в начале жить в самых невозможных условиях. 

Отсюда вnолне естественно напрашивается вы­

вод о необходимости иметь готовые переносные 
бара1tи, ~иторые могут быть легко перевезены и 
уставовлены на месте, удовлетворял в то же время 

всем требованиям гигиены и будучи вполне при­

способленными к суровому клим:ату Севера. 
Подобные бараки имеют целый ' ряд преиму­

щес·1·в, а именно: 

Они .л;опускают массовое производство в одном 
месте, могут быть быстро развезены по линии и 
легко собраны на месте, длл чего не требуете.в: 
сразу же иметь большое количество рабочей силы. 

Наконец, после окончанил одной постройки, 

могут .быть, после производства ремонта, переданы 
на следующую. _ 

и в этом отношении война дала богатый опыт. 
Та:м мы видели раsнообразные типы подобного рода 
бараков. Первый шаг в этом направлении должен 

заключатьсл в тщательном: рассмотрении всех уже 

практиковавшихся типов; затем, уже rюльзулсь 

собранным: материалом, должны быть выработаны 
новые типы, удовлетворлющие следующим требо­

вани нм: легкой перевозимости, простой сборки, ги­

гиеничности и приспособленности к ~лиматическим 

условилм Севера. ' 
Параллельно с этим встанет. вопрос и о I\'.ухнлх, 

банпх и прочих оборудованипх временных рабочих 

по~елков, что неминуемо должно весьма о;;абочи­

вать построечных. администраторов. 

Перечисленные здесь вопросы, а именно: 

1) выработка плана и3ысканий; 
2) изучение имеющегося экономичесмго мате­

риала'" в 01·пошении нам.ечаемых построек; 

3) пересмотр практикующихсл сопрлжепий дерt> 
вл.нных свайных мостов с насыпью; 

4) рассмотрение вопроса о заложении устоев 
, . 

и оыков рлжевых и из шпальных клеток на по-

верхности земли и выработка типов последних, 11 

5) выработка наиболее целесообразной: конструrt­
ции переносных бараков и оборудования временны~ 
рабочих поселков сост·авлнют, rtaк уже выше было 

указано, лишь незначительную час·гь . связанных с 

разрешением общего вопроса об удешевлении и 
ус1юрепии построек железных дорог. 

Но рациональное решение лишь этих неско.'!ь­
IЩХ вопросов требует значИ1·ельной и длительной 
работы, выполнение каковой должен еетественно 

принять на себл Отдел по сооружению железных 
дорог Северного района, долженс·гвующий по идее 

организации его ведать всем жел.-дорожным с1·рои­

тельством па Севере России, а, следовате.1ьно, и 

серьезно подумать об основательной подготоюtе к 

будущему строительс·гву, приняв во внимание все 

особенности, свойственные Северу. 

Времени много упущено, почему за такого рода 
работу необходимо принлтьсл не:иедленно, дабы на­

чало будущего строительства. не могло зас1·ать нас 
врасплох-неподготовленными к нему. 

Инженер А.. В. Баран,овсиий. 

Транепорт и холодильное дело. 

I. 

Общее положение холодил~ного де.Ла. 

Нынче весною исполнилось 10 лет со времени 
образованил первого в России Комитета по холо­
дильному делу в Петрограде. За это врем.а хо.10-
дилыюе дело, совершенно до тех пор почти не~ 

:rввестное в России даже длл массы интеллигентных 

работников, сделало сравнительно крупные успехи 

в смысле не только признанил его, как крупного 

экономического ф~ктора в народном хозлйстве, но 

и завоевания и:м многих отраслей производства и 

_./ 
сбыта, с фактическим распространением холодиль-
ных установок и широким применением соответ­

ствующих технических приемов. 

Начало сде.тано. Но да.теко пельз.н сказать, что 

конец венчает де.то. Росси.а отстала не только от 

Сев.-Амер. Соед. Штатов, Германии и Велико~ 
британии, но и многих других менее эконамически 

сильных стран. 

Комитет по холодильному дел.у произвел :Въ 

1913 г. анкету, из коей оказывается, что общее 
число сухопутных холодильных устройств в России 
в тот год дохолило лишь. до цифры 343, при чем 



No 1. J-КЕЛЕЗНОД(_)РОЛ(НАЯ ТЕХНИКА И ЭКОНОМИКА: 21 

315 -из Этих ус·rройств имеют общую мощцость иа­
шин приблизительно в 28.000.000 нормальных 
Rалорий *). 

По назначению Э'fИ устройства распределлютсн 
следующим образом: холодвыр: складов-61, пиво­

варенных заводов-52, ледоделательных заводов-
4 7, оборудованных Хl)Лодильньпш приспособленилми 
колбасных заведений, магазинов, ресторанов, жи­

лых помещений и проЧ.-70, производств с приме­
нением холодильного д~ла по мерсеризации тканей, 

парафинового, жела1·инового, дрожжевого, резино­
вого и др. химических производств-38, шоколад­
ных проИsводс·rв-28, молочных заведений-16, 
боен и крытых рынков--14, учебных заведений-7, 
разных производств, в трм числе-искусственных 

катков, садоводства с применением холодильного 

дела и проч.-10, итого 343 установки. 
При этом лить 8 установок имели :машины 

мощностью более 500.000 калорий, из них всего 
3--:более 1.000.000 калорий. 

Первые холодильные установки относлтсл к 
1889 г. и только после 1907-1908. гг., т. е., 
как раз ко времени обра;юванил Комитета по хо­
лоди.нному делу, замечается более :щачительный их 
рост, при этом с 191 О по 1913 г. число устройств 
п общая их мощность увеличились более, чем в 
2 раза. 

Далее-вагонов-ледников на русской железно­

дорожной се·rи насчитывалось к 1 лнварл 1913 1'., 

всего лишь· 2.138 ШТ., ИЗ НИХ 1.702 вагона ДJrJI 
масла и 436 вагонов длл молока. 

За 1 916-1918 гг. ведомством продовол1ствия 
было _организовано 17 ю1созаготовительных пунк­
тов **) с суточною производительностью заморажи­
вани.н по 1.500 туш (или 25.500 пуд.), при 7-ми­
дневном запасе в 170.000 пуд. и при мощности 
холодильных машин в общем итоге 5.100.000 
нормальных халорий, ·r.· с , в среднем, на каждую 

установку по 300.000 ка.;орий. 
3а тот же период времени ведоиством б. Ин­

тендантства было построено 4 пункта ·х·**) с суточ­
ною проиаводительностыо замораживаnи.п от 1.000 
до 5.000 пуд., с запасом :м.iica (от 11 до 25 дней) 
в средпеи 45 -· 55 тыс. нуд., с мощност·ью холо­

дильных машин до 3.240 нормальных калорий. 
Елагодарл этим пун!).там-:за 1 7 месяцев (с 

:мал 1916 г. по сент.ябрь 1917 г.) охлажденного 
и замороженного мл са было отправлено 14. 7 45 ва-

"')·При to испаренил-10°Ц. и прп воде длл конденсато­
ров в t 0 10°Ц. 

**) Лесопильный, Ворожба, Петропанловск, :Курган, Тю­
мень, Челябинск, Самара, Сi\1ышлленка, Сорочинснал, Арза­
мас, Симбирск, Барнаул, Балашов, Парицын, Чертково, :Кав­
каасное, Омск. 

***) УраЛI,СI\-большой и малый хщ10дш1ыш1ш, Ново-I-Iи-
1юJ1аенск-тоже,. Троици -- тоже и КозJюн. · 

гонов (со среднею. uогруsкою в 300 пуд.), т.-е., 
всего за 17 меслцев-4.423.500 пуд. или в год 
около 3.100.000 пудов. 

Таковы цифры длл России с ее необълтными 

простр!l.нс1·ваJ11и, с ее разнообразными по климати­

ческим условилм районами, с пробегами груаов в 
меридиональных по преимуществу направленилх, с 

жаркого юга на холодный север (фрукты, млсо, 
баранина, рыба) или обратно-с холодного севера 
на жаркий юг (ri-racлo, рыба, дичь). 

Цифры для Сев.-Амер. Соед. Штатов поражают 
своею ·недослга.емостыо. Холодильное дело в Сев. 
Америке получило такое широкое распространение, 

что даже трудно установить :местности, где не 

имелись бы крупные или мелкие холодильные ус1·а:.. 

новки. Далеко не последние данные дают такие, 

напр., цифры. Оборудованы холод. установками: 

до 3.500 ледоделательных заводов, до 1.300 пиво­
варенных, 600 скотобоен, 2.000 млсных рынков, 
1.100 :мас.юдельных ваводов и сыроварен, l',000 
плодохранилищ, 700 гостиниц, 250 ресторанов, 
250 учебных заведений, 160 частных домов и вилл, 
150 рыбохранилищ и т. д., и т. д.-мы боялись бы 

утомить читатели, если ()ы перечислили все те раано­

образные отрасли производства и торговли, где при­

меннетсл в -Америке холодильное дело. 

Не менее широко использует холод. дело и Ве­
люшбритапиJJ, и Германил (в последней стране почти 
пет города, где пе было бы скотобойни, и почти 

нет скотобойни, где бы не было холодаого склада), 
и Австро· Венгрил и маленькал ё1~льско-хозлйствен­
нал страна-· Данил, не rоворл уже про рлд замор­

ских стран, как-Аргентина, Новозеландил, Авс'I·ра­

ли.н, поставллющие на рь!нок "брюха" мира - в 
Англию громадные количества скоропортящихся 

прщуктов в специальных пароходах-рефрижершrорах. 
Итак, мы видим, что до войпы наличность холо­

дильных установок в России была ничтожна -- общая 
иощность всех холод. машин составллла всего 

27 милл. норм. калорий, тогда как в С.-А. Соед. 
Штатах она достигла 130 милл., а в Германии даже 
230 милд. За врем.а войны (с 1916 г. но l 918 г.) 
мощность новых установок в России, одних лишъ 
правительственных холодильников длл продовольствен­

ных целей, составила 8 с лишним милл. норм. ка­

лорий, т. е. дала увелиЧение на 90°1о, а в обще111 
итоге достигла 351/2 милл. норм. калл. в дадь­
нейшем следует ожидать еще большего развитил в 

России холодильного строительства, и размеры его 

могут быть учтены приблизительно из сопоставления 

статистиЧеских данных в России и за границею. 
В докладе ааведующему холодильным Отделом 

· управленил вспомогательных к транспорту соору­

жений (Комите1·а Госу д. Сооружений прн В. С. Н. Х.) 
проиаведен был опыт определения размеров годовой 
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потребности в холод. машинах в России, при чем 
эти подсчеты поназали, что потребность России под­
ходит по ее размерам к Сев.· Амер. Соед. Штатам:, 
а именно-достигает 111.000.000 ка.1орий (в Сев. 
Амер. Соед. Штатах-130 мил.1. 1.а.1.), а т. :к. 
ныне J\ющность машин этих достигает почти 40 милл. 
км., то остается достроить еще 70 ми.т. калорий. 
Если считать, что эти машины в 70 ми.т. :кал. будут 

осуществлены в течение 1 О лет по 7 МIIJ. кал. 
. в год, то ежегодно будет необходимо иметь :метала 
до 250.000 п., из них на ко:мпресоры-45.000 п., 
на трубы - 145.000 п. и на остальпые ча.сти-
60.000 пуд. 

Rонечно, Эти крупные цифры могли бы удо­
влетворить лишь современную наличность скоропор· 

тящихсл процуктов (цифр~r взяты доrtладчико:и из 
отчетов 1915 г.), но естественно, что раз будут 

·оборудованы новые склады как в местах производ­

ства, так и в районах потребления, с постройкою 

соответственного числа вагонов-ледников, и тем будут 
обеспечены благоприлтные у словил сбыта (перевозка 
и хранение), то немедленно, кart это видно из истории 
сельского хозяйства различных стран, станут расти 

производство и сбыт скоропортящихсл продуктов; 

известно ведь, что органиаацил сбыта явл.нетсл 

лучшим стимулом длл производства особенно по 

отношению к таким продуктам, как скоропортящиеся, 

перевозка z хранение которых могут происходить 

лишь в особо благоприятных условиях. 
Принимал во внимание дальнейшие колоссальные 

ВО3МОЖНОСТИ для j)аЗВИ'l.'ИЯ целого рща отраслей 

производства и сбыта, где могло бы быть применено 
холодильное дело Е России, мы смело можем сказать, 

что этой технической отрасли, на рлду с эдектро­

техническими достижениЛми, принадлежит громаднал 
будущность в России. А 'rак нак холодильное дело, 
как фактор, обеспечивающий производство, а глав­
ное-сбыт, явллетсл наилучши:м стимуло:и для под­
нятил производительных сил, то мы- с уверенностью 

должны уделить особое внимание этой технике, 
дабы она получила возможно полное признание и воз­

можно широв:ое распространение и при том, в виду 

экопомичесrtих и rеографичесн.их особенностей па­

mего государства, не только в крупных, но и в 

мелких производствах. 

Особенно ценно холодильное дело для Росс:ии, 
повторяем, при ее необъятных пространствах и разно­

образных климатических условиях ее районов. И 
нельзя забывать, что в России все скоропортящиеся 

продукты, производство которых ныне :мог.то бы 

сы1·рать особо важную роль, должны от районов 

производетна до рынков потреб:1енил делать громад­

ные пробеги по жел~ дор. или водным путям, между 

тем как. за границею эти груsы или производятся: так 

СR.а3ать, под боком или совершают рейсы в пароходах. 

II. 

Водный транспорт. 

Вот почему в органе, посвященном путлм сооб­
щения, холодильному делу должно быть отведено 
неменее почетное место, чем и другим отраслям 

техник.и. 

!\,стати-обычно при рассуждениях о примене­
нии холодильного дела имеют почти всегда в виду 

лишь же.:rезные дороги. Между тем, в России еще 

более важное значение имело бы оборудование 
хо,;~одилъным делом водных путей сообщения. Нель3л 

забывать} что ни в :какой иной страп~, нет столь 
ра3витях водных путей сообщенил, как в России. 

СТРАНЫ: 

Россия . . . . . 
С.-А. С. Штаты 
Англии . 
Францил 
Германия 
Австро-Венгрил. 

Число верст, в тысячах: 

внутренних 

ВОДНЫХ 

судоходных 

путей. 

87 
21 

5 
9 

11 
5 

железных 

дорог. 

75 
35 
36 

·47 
58 
42 

Из таблицы видно, что Россия яв.1яетсл един­
ственной страной, где длина судоходных внутренних 

путей сообщенил превышает общую длину железно­
дорожной сетп. Ro всему этому на,л;о добавить, Ч'l.'О 
наибольшие русские реки протекают по районам, 

иsобилующим пищевыми продуктами. 

Rроме того, водный холодильный транспорт 

имеет целый рлд преимуществ. Во-первых, суда­
холодил.ьники могут поддерживать такие же низкие 

те:ицературы, как и стационарные холодильные 

склады однообразного с ними оборудования; во­
вторых, суда - холодильники допускают независи­

мость в обслуживании от uромежу'1'очных берего­
вых сооружений; в - третьих, суда эти И11Iею'r 

большую грузовмести:r~юс1ъ, чем вагоны-ледники, и 

будучи вообще более экономическими сооруженилми~ 
дают, при сравнительно малом числе перевозочных 

средств, возможность повысить грузооборот скоро­
портящихсл продуктов, облегчал тем и задачу 

железнодорожного транспорта (см. далее - след. 
пункт), тем более, что пропускная 'способность рек 
вообще не ограничена теми условиями, rюторыми 

свл3аны сухопутные жеде3нодорожные пути; в­

четвертых, время навигации совпадает с сезонами 

скороп.1ртящихсл rру3ов, а так как к этому вре­

мени на же.1езные дороги поступают в громадном 

количестве и другие сельско-хозяйствевные про~ 

дукты, то понлтво, почему развитие водного транс-
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порта скоропортлщихсл продуктов, помимо своего 

самодоВJiеющеrо характера, имеет не :малое зпа­

чение и длл железподорожного хозяйства *). 
Вопрос этот давно обращал на себл внимание 

компетентных специальных кругов, но их усилил 

разбивались о "холодное" отношение ко всем 
таким вопросам правлщих сфер; такую же судьбу 
претерпел и проект о водном транспорте, выдви­

нутый представителлми Rомитета по холодильному 
делу при вызове нашем в ставку главнокомандую­

щаго действующими армиями в начале 1916 г. 
В настолщее времл вопрос о водном транс­

порте, наконец, благополучно разрешился, и власть 
решила построить пескольк{) барж, оборудованных 

холодильными приспособленилми (стоимостью до 
9 милл. руб.), которые должны быть спущены на 
воду еще в августе текущего года. Если бы это 
предположение и не оправл.а.Iось, и навигация эта 

Почему-либо не увидела этих барж, тем не :r.reнee 
мы не можем не отметить текущий 1919 г., Itaк 
момент весьма знаменательный в истории холодиль­

ного дела в России, и не занести в скрижали 

этой отрасли народного хозяйства имена тех, кому 

обязана Россия·. sa это благое дело, за этот почм. 
Лед сломлен, начало положено, и теперь дело уже 

за строителлми, а производители скоропортлщихсл 

продуктов-мы уверены-не замедллт откликнутьсл 

на это усовершенс·l'lювание. 

Так обстолло и обстоит ныне дело с судами­
холодильниками. 

С вагона111и дело обстояло несколко .лучше, 
но, увы!-далеко не благополучно, как это мы далее 
и увидим. 

JII. 
Желеанодорожный транспорт. 

Раньше мы уже упоминали, что число вагонов­
ледпиков в России исчисллется всего несколькими 
тыслчами, между тем в Сен.-Аиер. Соед. Штатах 
число их достигает 150.000 шт. 

Если :мы посмотрим на 11ывоз масла из Сибири 
и далее за границу, (сибирское масло составллет 
большинство вывозимого из России продукта), то 
лспо увидим параллельность между ростом: этого 

вывоза и числом вагонов-ледников. Но, тем не 
менее, . число вагонов-ледников все времл отстает 

от роста вывоза масла, и мы, близко столвшие к 
холодильному делу и молочному хозлйству, знаем, 

сколько надо было усилий со стороны различных 

*) Об организации водного холодильного транспорта 
в России в связи с задачами настоящего момента,-докл. 
записка инж. R. П. Тихоцкого, 1918 г. См. также доклад по 
секции водного транспорта: из· трудов энспедиции по осмотру 
холодильных устройств в юго-восточном районе Европейской 
России, проv.зведенно111у в феврале-марте 1918 г. 

учреждений и отдельных лиц, дабы побудить кого 
следует на соответствующие кредиты длл постройки 

вагонов. 

Но если кое-что делалось длл масла, то почти 
ничего не осуществлено длл перевозки млса и 

фруктов. 

С технической стороны, в этом отношении дело 
обстояло однако лучше, и :можно сказать, что с первых 

же годов, когда стада увеличиваться перевозка масла 

по железным Дорогам, специальныя ведомства пошли 

навстречу требованилм жизни и стали вырабатывать 
более совершенные типы вагонов-ледников. Резуль­
таты оказались весьма благоприятными; тип вагонов и 
самал их постройка не оставляла желать лучшего. 

Rонечно-это пе значит, что пе было отдельных 
дефектов, и что техническал мысль не продолжала 
работать над дальнейшим улучm~нием конструкции 
вагонов, пользуясь по преимуществу опытом Сев.­
Амер. Соед. Штатов*). 

Rстати-в этой последней стране, 'столъ Широко 
использовавшей хо.10дилъное дело длл поднлтил 

многообра~шых отраслей своего народного хоБлйства, 
на 150.000 вагонов-ледников имеется лишь несколько 
деслтков вагонов - рефрижераторов, оборудованных 

· машинным охлаждением:, несмотря па то, что по 

некоторым данным--там зарегистрировано до 300 па­
тентов на эту последнюю систему. 

Обълсняетсл это тем, что северо·америRапскал 
практика пришла к категорическому выводу, ЧТ(} 

1) вагоны пе должны иметь самостолтельною задачею 
охлаждение грузов, а лишь тддержание темпера­

туры груза: и 2) использование льда, петолько 
естественного, по даже искусственного, изготовлл­
емоrо на ледоделательных заводах, лвллетсл длл 

данной цели несравненно выгоднее, Эit0номичнее, 

чем применение в вагонах машинного охлаждения. 

Вагоны-рефрижераторы Зато имеют свою особую 
и весьма почтенную задачу. Ими возможно пользо­

ватъсл в качестве пионеров, паправллл по тем ли­

ниям жел. дороги, в те районы страны, где еще 

не наладилось массовое производство r.коропор't'Л­

щихся продуктов, и где, следовательно, еще невы­

годно оборудовать жел.-дор. линию стационарными 
склада:r.ш-ледохранилищами, из которых лед беретсл 

для нагруБки в вагоны-ледники. 

Переходя к этим склада:и, мы должны сказать, 
что в этом отношении в России обстоит дело далеко 

неблагополучно, и здесь остается еще широкое поле 
длл примененил техники, на первом плане- меха-

*) Перевозка сноропортящихся продуктов по железным 
дорогам Соед. Штатов Сев. Америки в связи с организациею 
подготовки продуктов, храненил их и торговли ими на амерп­

.канских рынках и отчеты по .командировке инж. It. П. Тихоц­
кого, П. И. Нрасовскаго и О. О. Дрейера. 1912 г" С рис. 
фотогр. и чертежами. 
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низации погрузки льда в вагоны, щ) избежание не­

брежного 01 ношепил к делу погрусчиков (известно_, 
что чем труднее работа, тем хуже она исnолнлетс.я) 
и длл ускоренил самой погрузки, дабы не sадержи­

вать специальных пuеsдов лишнее время на станциях. 
1 . ~ 

Не ндава.ясь в технические детали этои про-

блемы, мы не 'мoжeil'r не подчеркнуть вышеупомнпу­

того вьшода американцев, что sаДача вагонов .!JИШЬ 

поддерживать температуру -груsа, но не охлаждать. 
И наши опыты с перевоsкою масла из Кургана в 

Ригу под наблюдением особой междуведомственной 

rt0111иссии, (в -которой принимал участие и автор 
этих tтрок), в, 'поеsде, состоявшем из вагонов~ледни­
ков и вагонов - рефрижераторов раздичного типа, 

привели пае к 'rому же выводу, что и американцев. 

Итак, sаключепис сделано, но на нем техни· 

ческая: ипициа'I'Ива юrсрикапцев, конечно, не мог,1а 

остановиться:, и они пошли в своих иsыс1шнипх 

дальше. 

Pas вагоны должны .шшь поддерживать темпе­
ратуру гру3а., следовате.нно-гру3 до погрузки в 

вагоны должен быть предварительно ох .1аждL п. Отсюда 
и .явилось столь рекла.иируемал sa последнее время 

' " систt-ма "пре ~варительного охлашдепия груsа-

или в складах, или n самих же' вагонах, посред­

ством системы 1руб, исходлщих uт стационарного 
св:лада- источника холода, система., давшая: столь 

блестящие ре3ультаты особеннd по отношению 
к фрумам. 

В России, где 1·руз до погрузки в вагоны де­

лает щюбег до 100-150 верст па колесах, под 
палящими дучами солнца, лишь прикрытый мокрою 

травою, или . на лалубе речных пароходов, сuстема 
предварительнОl'О охлаждения: должна была бы 
сыграть крупную роль, так как вагоны-ледники, 

конечно, не могут справиться со своею задачею, 

получал груs, нагретый до температуры внешнего 

воsдуха, что соответствуе'r иногда 30-35° Р. (Ал1·ай) . 
.Это предварительное охлаждение могло бы осуще­
ствляться: или в местах прои1шо1'1,С'l'Ва, или по мере 

прибыванил груза на станции поl'рузки. В первоъ1 

случае пришлось бы завести упрощенные машины, 

соsдающие холод, доступные . мелким · хозяйствам; 
во втором случае-- предварительное охлаждение воs­

можно осуществить лишь при наличии при станции 

.погрузки склада-рефриж~ратора *);в третьем случае-
uо пословице: "лучше что-нибудь, чем ничего"­
ПОL'руженные вагоны можно было бы гнать до той 

С'l'анции, где имеется такой склад, и там подвергать 

вагоны с нагруженными в них продуктами соответ­

ствующему охлаждению; путем продуванил через 

них холодного воздуха. 

*) Или, быть может, снлад льдогенератора по америн. 
системе Купера, нашего инж. Орлова и пр. 

Второю задачею перед соответствующим ведом­
ством ,авллетсл дальнейшее улучшение конструкций 

вагонов и устройство систем, переходных от ва:Гонов­

ледниrюв к вагонам-рефрижераторам, {системы "Фри­
гатор", Соколовского и др.), в. которых охлаждение 
достигаетсл при помощи смеси льда с солью, путем 

циркуляции холодного (ниже О) рассола по трубаи 
под потолком вагона. В пагонах этих систем при­
менена механи3ацил, свойственна.я "искусс1•венному" 
машинному охлаждению, но источником холода 

яв.JЛется не машина, а упомннутал смесь льда с солыо, 

что упрощает и удешевляет самый способ охлаждения:. 

И так; перед желеsными дорогами <:;'fOJI'l' сле· 
дующие sадачи: 

1) Согласовать организуемый водный холодиль­
ный транспорт с жел. -д()рожным, цля чего на при­

емо'чных при воде пунктах должны быть построены 
ск.шды, где временно будет храниться прибывший 
по воде груs впредь до погрузки в вагоны, и где 

этn нагоны· будут подвергатьсн предварительному 
охлаждению. 

2) Улучшить постройку складов И льдохранилищ 
с применением иsвестпой механизации по раsдро­

rЛению льда и его погрузки в вагоны-ледники для 

удешевленил и ускорения этой погрузки и длл 

сокращен~я простоя специальных поездов, состоящих 

из вагонов-.1едников. 

3) Ввести на дорогах "пр~дварительное" охла­
ждение ~·руза на станциях погрузки или в складах, 

или в самых вагонах с помощью тех же стапцион­

пых складов. 

4) Увеличить парк вагонов-ледников усовершен­
ствованноrо типа .t:.JЯ раздичных категорий скоро­

портящихся про,:~:у:&тов. 

5) Выработать проектьf вагонов-ледников пере­
ходпого типа с о:паждением смесью л:~.да -с солью 
·и организовать их пrстройку. 

IV'. 

Органи3ация центрохолода. 

Ясно, что все эти вопросы, касающиеся: и ус1·рой­

ства свла.:~;ов, и шед.-доr. нсревозки, и водного 1·ранс· 

порта, _должны_ быть 1.;огласов_аны :между (~обою, 

так как то.1ько при наличии всей этой цепи. можно до­

стигнуть :максимальных реsультатов от применевил 

холодильного дела; при нарушении же этой цепи, 

при нааичии изъяна в каком·либо звене, эффект 
получается пониженный и даже отрицательный. 

Понятно, что согласование этих мероприятий 
должно где-то производиться, и вот еще до войны 

и революции, которые, как l:l.ЗВестно, вызвали есте­

ственное стремление R централизации пародно-хо­

злйственных отраслей, вопрос этот поднимался. не 
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раз среди членов Петр. I\.омитета по хододильному 

делу и восходил даже до высших властей, но та& 
• *) и не получил своего блаrоприлтного разрешения · . 

l{азадось бы .ясно, что холодильное дело выхо­

дит из рамок час·rно хозяйственных отношений и 

имеет чисто государственное значение. Иавес1·нь, 
что, именно благодарл холодильному делу, как мо­

гучему толчку длл сбыта, разви.щсь такие 01расли 
народного хозлйс:rва, которые до того времени на­

ходились в зачатuчном состолнии. Паконец-холо · 
дильное дело, выражаясь фигуральпо, уничтожает 
пространство и время и тем самым уиножает зна­

чение парового транспорта. 

Не будь холо~ильного дела, Аргентина не могла 
бы превратить· свой "тоскансrtий" ско·r, подобный 
нашему русскому, в высокопородис·rую и высоко­

доходную расу. Не будь холодильного дела, анr лий­

скнй рабочий не имел бы к столу, как обычное 
кушанье, ту баранину, rюторал явлJiетсл (или вер­
пее-лвлллась) у нас блюдом зажиточного кла~са. 
Не будь холодидьного дела, Западнал Европа не 
могла бы снабжаться овощами и фруктами, деше­
выми и высокосортными, из заморских стран. Не будь 
холодильного дела, не сущест~овадо ,бы рлда пр?­
мышленных изделий, производс1·во которых тесно свя­

зано с наличием низкой температуры**) и т. д., и т. д. 
Несомненно~ однако, что развитие холодильных 

установок в общегосударственном масштабе возможно, 

(было и есть), лишь при условии участил казны, 
в виду крупных затрат и государственных задач' дан­

ного дела. 

В этом смысле холодильное дело можно срав- • 
вить с железными дорогами. Оно также тесно свлзано 
с экономикою страны, и каждое его изм1шепие так 

или иначе отражаете.а на окружающем хозяйстве. 

Так же, как железные дороги не могли быть вне 
государственного воздейетвил, так не "11:Югу1· избег­
нуть этого и холодильные ус1·ройетва. 

И мы имеем иавестногu рода прецедеВ'l' э·rому­

это ус1•ройство сети складов зернохранилищ и 

элеваторов в портах и в местах сбора зерна. И 
если \)ыло найдено необходимым приступить к по­

с·1·ройке сети этих складов длн хранения зерна, ·ro 
те:м бо~ее, казалось бы, следовало в свое врем.я при­
с1·упить к планомерной постройке складов-холодиль­

ников~ где :могли бы храни1·ьсл продукты всякой 

ценности ***). 
Война особенно лрко показала~ какое значение 

дл.я продовольс1·вил населенил и111еюг склады-холо-

*) См. книгу И. Ф. Баторевича-3начение холодильного 
дела для русского народного хозяйства и способ его финанси­
рования. 1912 г. 

**) Одно простое перечисление этих О1'раслей промышлеп­
нос·1·и заняло бы более страницы текста. См. "Известил 
Комитета по холодильному дeJiy" 1918 г. No.№ 1-В, статья 
С. С. Вандерваарта. . 

***) См. вышеупомянутого автора-- И. Ф. Ба1•оревича. 

дильники. К сожал~нию, она застала и 1·ыд, и фронт 

неподготовленными в это111 деде (несмо·гря на неодно­
кра'l;пы.е предупрежденил со стороны лиц, специально 

работавших в этой области), и этим был нанесен 
не малый ущерб питанию парода, что будет иметь 
еще неисчислимые последствия. Но еще в большей 

степени мы ощущаем эту неорганизованность теперь, 

в период железнодорожной разрухи, когда холод в 

пути и предварительное охлаждение ослабили бы 
вред от замедлешт и неурегуди рованности трапспор1·а. 

Прашгrельство не может пройти ·мимо этих явле­
ний, и так как государство имеет право и дол~­

но вмешиватьсн в хозяйственные у словил с1·раны '' ), 
п ·1·a1t rtaк самые экономические условия попелительно 
требуют этого вмешательства центральной власти 

в видах возможно сrюрого осуществленин сети хо­

.1юдных складов и вагонов-ледников по заранее опре­

деленной програмlllе, а равно направления по опре­

деленному ,же плану делтельности существующих 

организаций, то, казалось бы, необходимо было 
давно прит1·и It созданию при высшей власти цен­

трального объединенного органа, с привлечением, 

1t0нечпо, местных хо3айств.енных и общественных 

организаций, которые содействовали бы разработrtе 

плана применевин холода к различным отрасл.нм 

хо3яйства, в соответс1·вии с местными условиями. Сюда 
относились бы и проекты по распределению сельских 

холодильников упрощенного 1•ипа (машинных и льдо­
генераторных), , так как толыtо планомерная се·1ъ 
складов и соответствующая подготовка грузов с мо­

мента, так сказать, появления их на свет мож~т 

обеспечи1ъ наивысшую польву от применепил холода. 

А если все это так, если холодильное дело за­
служивает особого внимания, как особый фа;ктор 
в нашей экономической жизни, то, следонательно, 

необходим и орган, который направлл.1 бы все 111еро..: 
прия·1·ил в этой облаС'rи и согласовал бы разрозненные 

усилил различных уqреждений, 'поддерживал ини­
циативу отдельных лиц. 

Создание такого центрального органа напраши~ 
валось и раньше, ныне же nно стало логически: 

неизбежным. 

В результате проеrtт о "Цсвтрохолоде" заро­
дилсл в Петрограде среди ч.1енов упомлнутого Ко­
митета и в Москве в среде лиц, близких по своей 

деятельности к В. С. Н. Х. 
Первыii проек·г, или, вернее- основные его по­

дожениJI, сводилис1. к с:щцующему: 

1. Орган из а ц ионно-стр о и тельная дел­
·г ед ь но ст ь: 

1) Вырабо1тш обще~о 1мшна со~ласован:ной по­

сrпройнл~ холодных складов и сотпветсrпву10щих ва- · 
ш1и1в по всей России. 

'i') А. Uю1т. liога·1·сз·во народов, V n:н. 1 гл. 
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Продовольственные органи3ации лвллютсл кон­

трагентами Центрох,,олода, осуществлял свою· про­

довольственную политику путем храненил или пере­

движенил скоропортлщихсл грузов при посредстве 

·гехнического и эксплоатационного аппарата Цептро­
холода, равно как Центрохолод осуществллет пере­
движение грузов э;rо жел. дорогам с помощью спе­

циального техничес1t0го жел.-дор. аппарата, т. е. 

каждому отведена своя специальна.в: задача, без сме­
шении производственных функций. 

Постройка намеченных складон и соответствующих 
вагонов осуществляетсл, по принадл~жности, со~ 

ответствующими учреждепилми-Комит~том Государ­
ственных Сооружений и Rо:миссариато:м Путей Со­
общения. 

П. Эк сп л о ат а ц n он JI а в ;:i; е ат е .11 ь но ст ь: 

1) Це11лпрализсщия управ_.1енt(Я всдш сущ~ствую­
щилtм it виовъ сmроящи.1rися с1>.ш1Jа:чи - в ст.шсо­

ваиии с техничесн1t,1t же.1.-дор. annapamo:w (вагонн­
ледниrш) и с 11родоволъственны:чи учреждениюш 
(наряды соответствующих Бшшсеарпатов па хранеЕпе 
илИ па отправку грузов). 

2) Направлеиие деяте.1ы1N:ти ii~~,_-,(tны.r с1иадов 
мecmuoio зиачения в соиасовании с (,t_'°;щей деяте.1ь­

иоtтъ10 Цеuтрохолода. 

Местныи эконо.1\шческш1 орг-аннзацпнм: оста· 

вляетсл свобода иници~ивы по пОСIJЮЙКе и эксплоа­

тации местных холодтт.1ьных устройств, питающих 

своими продуrtта:r.rи уз.1овые и централные склады, 

но эта деятельность сог.шсуетсн с общим. планом 

центра,лизовапной эксплоатации холодильной сети. 

III. Науч по-тех пи чес к ал и а гит а ц ион­
п ал де н тел ь н о ст ь: 

1) Ор~ан:изация иаучuо-техиичес'Ких лабораторий 
'U 11ос11и1юв1>а опы1поа: а) по исследованию специ­
альных машин, приборов и шюллций, б) по ис­
следованию влиянил холода на хранимые в складах 

и вагонах те или другие продукты, в) по поста­
новке опытов влюшил· холода в разнообразных от­
раслях прои3водства. 

2) Ор~аниза~~ш~ ·'Курсоа длл вырабо~пки с11ециаль­
uых иижеиероа и мастероа холодилмю~о дела, как 

по машинной части, так и по подготовке, уходу 

и браковке скоропортнщихсл продуктов, проходящих . 
через ~олодильную цепь. 

3) Популяризация холодилъно~о дела, в целях 
привлечении инициативы :местных деятелей и уси­

ленил экономического влилви.ii холода на создание 

новых ценнос~ей. 

Второй проект вылилсл в бодее разработанную 
форм:у, в виде положении, устава особой при пище­
вой секции В. С. Н. Х., организации. 

Проект этот, переданный на отзыв в Петроград­

ский :Комитет по холодильному делу и выдержавший 

там целый ряд совещаний, подвергся серьезной 

критике и переработке, при чем эта работа :Комитета 
сводитсл к след-ующими выводам. 

Авторы проекта, по мнению :Комитета, пытаются 

взять на себя слишком непосильную задачу, ("объять 
необълтное"), забывал принципы Адама Смита (раз· 
деление труда). 

Центр, rtонечно, должен объединять, руководить 
и направдлть все холодильное дело в государстве, 

rtоордnннрул интересы в_сех районов, вырабатыван 
общий план согласовапнnй постройки холодильни­
ков и созданил надлежащего парка соответствую· 

щих вагонов) а равно, привлеп.а11 •холодильное дело 

R друг.им МНОГООбразным отраслям народного труда. 
Но такал объединяющая и rуководлща.я роль Цен­

тра отнюдь, однако, не должна допускать вмешатель­

ства в сферу компетенции отдельных ведомств, RО­

торне );О.1жвы сохранять полную самостоятельность 

п ct1oбo;iy дейс_rвий, каждое в своей области. 'l'ак, 
например~ Центр отнюдь, казадось бы, не должен 
юrешиватьсл ни в ;:i:eJ:o самой техники Постройки 

ск.щ:~;ов, что до.1лшо принадлежать Rомитету Госу­

дарственных Сооружений или Ведомству Путей Соо'б­
щенил, ни в дело техники постройки и передви­

женил вагонов, составляющее специальную область 

1юмпетенции .Комиссариата Путей Сообщения и 

т. д., и т. д· 

Все это, конечно, не лишает Центра права воз­
буждать вопросы и по своей инициативе, в вида\ 

. согласованил работы отдельных ведомств и учре­
ждений, напраВJJенил ее в государственных инте­

ресах и, может быть, даже контроля 3а их деятель­
ностью с точки зренил народно хозяйственного бдага. 

Составною и неотъемлемою частью обсуждаемой 

организации лв.11яется особый совещательный орган-, 
"Совет по холодильному делу", (къ сожалению, 
отсутствующий в проекте по~ожепия), длл обязатель­
ного предварительного освещения и рассмотрен.ил 

вопросов в области холодильного дела и согласо­

вания мероприятий по холодильному делу, предла7 
гаемых различными ведомствами, учреждениями и 

отдедьпыми лицами. Такой Совет, состол из пред­
с1·авителей ведомств, учреждений, техников,· людей 
пауки, экономистов и лиц, зарекомендовавших себя 
своею деятельностью ца поприще холодильного дела, 

обеспечnвал бы полное и беспристрастное освеще­

ние всех вносимых на его предварительное суждение . 
вопросов и гарантировал бы единообразие прини'­
маемых в этой области мероприятий Центра. 

Далее, в основу Положения о Центре положена 
мысль, что холод применяетсл исключительно к 

предметам ританил и, главным образом:, скоропор· 

тлЩимсл продуктам. Если это положение было верно 
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~ 5 лет тому навад, то едва ли оно верпо по отно­

шению к настолщему вре111епи, когда наблюдаетсл 
дальнейшее развитие в применении хол:одильпого 

дела во всех отраслях промышленности. Холодиль­
ное дело обслуживает теперь сотни отраслей. 

Во всех исrtусствах и отраслях промышленности 

по всему миру открываются все новые и новые воз­

можности применения с пользою искусственного 

охлаждения, и предеда этому пока не предвидитсн. 

Вот поч~му Главное У правление по холодиль­
ному д·еду не может состолть при Отделе Обра­

ботки Пищевых Веществ, а должно составлять 
самостолтел,ьный Отдед при ВСНХ. И вот почему, 
между прочим, правильнее дать наименование про· 

ектируемо:му центральному учреждению по холо· 

дильному делу не "Центрохолодильпик.", что наво­
дит на :мысль лишь о складах со ск.оропорrящи­

:мисл продукта.ми, но более широкое-"Центрохо­
лод", согласно 111ноrообраuным сторонам примененuя 
холода. 

Правда, в отношении производства пищевых про­

дуктов,--Россил-страна величайших воз:можностР,й; 

нам было бы, естественно, стать кормильцами всех 

европейских стран, так как мы могли бы в неогра­
ниЧенRом количестве производить все те продукты, 
которые ныне получаются Европою из-ва океанов. 

Но для этого прежде всего нужна широкал 

инициатива и государственная поддержка всяких 

начинаний в холодильном деле, откуда бы они ни 
исходили. 

Не таков, однако, характер будущего Главного 
У правленил по холодильному делу. Оно хочет ввлть 
на себя не только общее руководство и инспекти­
рование, но и установление основных начал экспло­

атации всех родов холодного транспорта, в том числе 

и железнодорожного, которым ныне ведает Комис· 
сариат Путей Сообщенил; ·оно предполагает взять 
па себл со9ружение необходимых тому же ведомству 

вагонов-холодильников, намерено ввлть на себа под­

готовку длл того же ведомства инструкторского пер· 

совала (проводников), наблюдать ва надлежащим 
хранением скоропортлщихсн товаров, даже бев укаs::~­
нин в этом отношении пределов своего ведения, оло 

хочет вв.я·rь на себл постройку складов, ввять в свои, 
исклrочителъно, руки распределение :между пред­

nрилтилми технической и рабочей силы, материа­

лов, топлива, заказов и нарядов, хочет устанавли­

вать по своему усмотрению тарифы на холодильные 
операции, иметь право конфисковать, реквюшровать, 
секвестровать предприятил и т. д., и т. д. 

Универсальность нового учреждения и моно­
полия его многообравпых функций не только по­
служит 'l'Ормово11I его деятельности, так rtaк одно 

учреждение отнюдь не будет в силах одолеть пол­

ностью всю возлагаемую на него широчайшую 

программу, но и поведет к устранению от ~ивой 

работы других учреждений, ведущих ныне 1io спе­

и;иалъиости отдельные вопросы из области холо­

дильного д~:~да; это устранение особенно опасно по 

отношению к нашей стране, и без того пе богатой 

техническою инициативою. 

Наконец-ив По.южения видно. что Коллегил 
будет состолть ив ш1ти лиц, наsначаемых ВСНХ по 
соглашению с союзом рабочих и служащих по вы­

работке пищевых· веществ и только, ·но нин:аких 

условий, никаrtого научного ценва, никакой опыт­

ности в этом широrtом специалъио:м, mexuuчecico,1t деле 

от членов Коллегии не требуетсл. При всем тои дея­

тельность Коллегии не регулируется пикакими хотл 

бы консультационными органами в роде упо]'j1ннутого 

выше Совета. 
Итак.,· программа цитируемого проеrtта Положе­

ния страдает следующими основпы11и недостатками: 

1) Сужением основных вадач Цен1·ра, вопреки 
многообразным сторонам примененил холодильного 

дела. 

2) Излишнею широтою исполнительных функ­
ций, сказывающеюсл в загромождении программ·ы 
вопросами, которые с успехом могл·и бы быть разре­
шаемы, другими правительственными учре.жденилми. 

3) .Стремлением связать другие учре.жденин, 
работающие в этой же области холодильного дела, 

лишал эти, вполне компетентные n техническо~r от­

ношении учрежденил надлежащей самостоятельности 

и ставя тем их работу в ненормальные условия. 
И тart - России теперь, более чем когда-либо, 

необходим цетпралъиый opian, в~дающий иптере­

сами холодильной промыmленнос1·и, от которого мы 

в праве ожидать крупной помощи в деле возро­

ждения нашего экономиqеского благосостояния, но 

этот орган, близко столщий к высшеыу правите.1ь­

ству, доджен иметь иной характер: объединял, 

руководя и Rошролирул деятельность О'rделъных 

учреждений и лиц, ц~нтро-Холод должен вместе 
с тем оrtа3ывать :маrtсимум подьвы и поддержки 

каждому (учреждению или лицу), нуждающемуся 
в них, не .шшая, а наооборот-поддерживал в них 
стремление к вылвлени:Ю инициативы. 

Е. О. Rapamъtгun. 

--·-~·--
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Совретенная органозацuя уnравленuя водныт трансnорто{У\ 

u блuжайшее строuтельство в областu водны~ оутей~ 
Ок1·.ябрь_с~шя революция принесла с собою ко· 

ревную перемену в существовавших, взгл.ндах на 

взаи:моотношенил водных путей и водного транспорта. 

В то времл, как ранее государственнал власть осу­
ществшша · забо1'у о проведении и содержании в 

исправности водных соединений -и речных путей; пре­

доставля.н самую их эксплоа'rацию инициа'rиве част­
ного капитала, чем вьшывалось pe3Icoe противоречие 
между интересами государства и отдельных моно­

полистов, национализированный в .ннваре 1918 т. 

по де1{рету Совета Народных Комиссаров речной и 
морской флот, перешедший n общенародное достоя­
ние и ведение: был передан в управление рабочи:м 
и· служащи:м, обслуживающим этот самый флот. 

В управлении национальным флотоJ11 необходимо 
различать · два начала - государственную власть и 

профессиональный Союз. В то время, тtак непосред­
ственное ведение, повседневнал, тюt сказать, работа, 

вверена предсгавителлм самqго Союза, представители 
государственной власти, в л:Ице делегированных чле­
нов Высшего Совета Народного Хозлйства, призваны 

рув;оводить экономической политююй водного транс­

порта, 1юординирул ~е с общегосударственными за­

дачаии в обдасти народно - хозяйственной . жизни 
страны. 

Среди рабочих и служащих водного транспорта 
нет совершенно лиц, которые не входили бы в Союз. 
.Каждый из работающих в воднои транспорте явЛяетсл 
членои Союза и подчиняется трудовой дисциплине, 

выработанной его органами. 
В отношении государственного Управления Вод­

нЬ1м: Транспорто~r Верховным органом Управлени.н 
.является Главод, - Гдавное У правление Водного 
Транспорта-один из важнейших Главков Высшего 

Совета Народного Хозяйства. Главоду подчиняются 

Областные УправлениJI Водного Транспорта (Peitи). 
Важнейшие из областей - Мариинская, ~ которой 
ныне присоединена Балтийскал; -Волжс1tая; Дне­
провско-Бугская и ЧерноJ11орско-А3овская. 

{{аждая область водного транспорта подра3де­

ляе'l'СЯ на районы, в свою очередь распадающиесд 

на меньшие единицы-участки. 

Схема управдения Главодом (областями) и 

районами од:Ина1юва. Всюду установлено коллеги-
4 

аJiьное начало, при чем часть членов КоJiлеrии де-

.пегируетс.я: Союзом рабочих водного транспорта 
и часть ЯВJ1яетсл представигеллми ВСНХ. Схема 
С'l'роения Главода в настоящее время вводится также 

на мес1'ах, в Областных и· Районных Управлениях. 

Параллельно государственной органи3ации суще­
ствуют органы Судосоюза - Цешюд, Центральный 
Комитет Сою3а рабочих ~одного транспорта-Вер­
ховный орган Сою3а, находящийся в :Мосшзе и ра­

ботающий в ь:онтакте с Глаnодом и Всероссийсr1им 

Советом Профессионалыrых Союзов. В областях 

сосредоточены Областные Бюро, обладающие кон­
трольно-инспе~щионными функцилми, в ведении ко­
торых состоят Районные I~о:митеты, запюые реги­

страцей и yчeтollI рабочих водного транспорта, ве­

дающие делом социального обеспечения, условиями 

и нормами оплаты труда и иными профессиональ­

ными вопросами. , 
Рассиотрим: Iшратце Положение и работу наци­

онализированного флота п настоящее времл. 

Не~tоторые из обдастей, принадлежащих It тер­
ритории Росс. Соц. Фед. Сов. Респ., играют лишь 
малую роль в работе водного трапспорта, в силу 

раздичных и ыногообразных причин. Северо-Двин­

Сitая область в данную мину·rу не располагает устьем 

рек, впадающих в Белое иере, в сшI3и с оккупацией 

Архангельска. В виду этого, деятельность этой об­

ласти носит временно второстепенный характер, что 

несомне~но _ и3менится коренным образом: вслед 3а 

освобождением Белого .иоря от 01~купирующих ее 

отрядов. Задачи области по достаю~е-Jrеса и лесны~ 
материадов, почерпаемых из неистощимых лесных 

массивов Севера, громадны. По приблизительным 
подсчетаи, через 10-15 лег одних лесных грузов 
будет следовать через Белое море до 200 миллионов· 
пуд'ов в год, против 88 иилл. пудов, выве3енных 

в 1913 году, так как основныи продуктом нашего 

вывоза явится имешю лес и главным обра3ои лес 

Севера *). 
Морская торГОВJ!Я наша на БалтиЙС!{ОМ море 

также ч:е могла быть восстапоnJiепа в течение по­

следних 2-х лет, в 3аrзисиJ11ости от продолжающейся 

борьбы iш впшш1еи фронте и :ыеждународного по­

дитического положения: Ожидать каrюго бы то ни 
было товарообмена с Западной Европой п данный 

момент не приходится, в свлзи с чеи, в целях :жо­

ном:ии государственных средств, Управление областью 

Баюийского морл в насто.нщИй момепт присоединено 
к Мариинскому У правлению, с присвоением: слитой 

обла·сти наииеновани.н Баш:ийс1ю-М ариинс:кой. 

') Cl\1. В. Е. Лпхницного "Большой торговый порт и ра­
бочие норты - убежища на Мур!liансном побережье Север­
ного Ледuвитого океана", стр. 5. 
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Наибольшую роль для хозяйственной жизни. 

стрюты в настоящий ыоыент приобретает работа 

водного транспорта на Волге и в :М:ариинс1tой об­
ласти. Волго - Мариинский водный путь, отr~рытый 

для судоходства в 181 О году, улучшенный и пере­

строенный в 18 9 6 году, непрерывно притом под­

держиваемый 3а6отами правительства в . судохо;\ном 
и .исправнои состоянии, лвшшся и лвллется арте­

рией гроиадной пропус1ъной способности, по которой 

направляется товарообиен юга с северо:и. В то время, 

как щюи3водя:щиИ юг направлял северным окраи­

нам хлеб, мясо, овощи, фрукты и др. продукты, 
фабрично -'ваводсюrе районы есверных губерний и 

Мосr~овского у3ла отдавали югу фабрикаты и гото­

вые изделил. 

В ш~стоящее время, в связи с крайней эrюно­

ьrичесrюй ра3рухой и общю1 истощеннеи страны, 
обороты по Болжско-Мариинс1юиу пути значительно 

еоr~ратились в своих разиерах и приобрели неко­

торую односторонность. Получая по :М:ариинской 
еистеме минеральное топливо, уголь, ыеталлы, цро­

-~овольетвенные грузы, Северный район в данный 

момент не в силах уделить югу' цзбыrков произве · 
дений своей сокращенной фабрично-заводской про­
мышленности. ЕслИ таrювые и имеются, то, в силу 

сноей незначительности, грузы эти минуют водные 

пути и направляются по железнодорожноij: се·rи n 
назначенные районы. 

Виесте с теы, как путь rt Петрограду, центру 
иеклюqителыю политичесrюго. и ;:шоно~l'I1ческоrо зна­

чения, Мариинс1tая система сохраня:ет nсю свою 

первостепенную важность и значение. _Несомненно, 

•rто с наступлением О3доровления ·в экономической 

жизни страны немедленно подымется спрос на все 

виды перевозок 11 оеобенно на транспорт водный. 

В грлдущеи поцъеме производительных с1и России 

водноиу транспорту суждено будет сыграть выдаю­

щуюсл роль, при чем основной водной артерией 

страны явллется и явится Волжско-Мариинсюrй путь, 
с ответвлением через Шек!}ну- Сухону. на Белое 
11юре. 

Предстоящая работа водного транспорта в те­
кущую навигацию на путях к Петрограду уже от­
ыечена нами *). Основнал задача флота Мариин­
ской области заключается в подвозе топлива к 
Петрограду. 

Общее количество Дрон, предполагаемых к до­
ставке в Петроград, достигает 650 тысяч 1tуб. саж., 
при чем часть их будет доставлена силами Област­
rюго Управления, а часть Райле.с1юиои на судах, 
еыу Предоставленных. Движение прочих грузов к 
Петрограду предполагается: в размере до 35 иил­
.-шонов пудов, при чем сюда входлт до 12 иилл .. 

*) "Пути Сообщения Севера" .№ 6·7-8, 1919 I'. 

пуд. продовольственных грузов, 15 милл .. пуд. бу­
лыжного камня, 1 мюш. пуд. колчедана, мазута и 

керо.сина- 1 / 2 ~rилл. пуд., торфа-3 1 / 2 ииJш. пуд., 
а также буыага, металлы, соль, бутовая плита и 

иные грузы. По направлению от Петрограда., со­

гласно составленных предположений, движение не 

превысит одного 11rиллиона пудов, при чем грузы 

будут состоять гJшвньш обра3О11I И3 ыеталли 1rесr~ого 

лома. 

С начала навигации по 20. сего июня: в Петро­
град прибыло водньпr путем 4.701.979 пудов рав­
ногр груза, против 6.463.226 пудов прибывших 

в 1918 г. и 55.191,650 пудов, пр1~бывших в 
1917.г.*). 

Таким образоы, уыеньшепие успешности при· 

бытия в 1919 году против 1918 г. выражается 

в 27° /о, а против 1Э17 года на 91°/о. Разумеется:, 
указанные цифры не заключают в себе чего,..либо 
утешительного. Работа водного транспорта неуклонно 

сокращается и падает. 

Для поднятия интенсивности движения судов по 

Мариинс1юй; системе принимаются следующие меры. 
Обращено серьезнейшее внимание на облегчение 
продовольственного кризиса, при чем в числе дру­

гих мер ведется усиленная. закупка ненормирован­

ных продуrtтов на Украине, командируются агенты 
п отряды для заготовн;и хлеба в Повошr(ье, предпо­

лагается использовать рыбные богатства озер и ре:к. 
"[!' "' • 
L\, раоотам в водном транспорте привле1~ается воз• 

~южно бо.'rьшее Еоличество служащих и су,цорабо­

'IИХ, освобождаюrых от призыва в ариию. В по­
следнее вреия это освобождение коснулоеь также 

рабочи::с Райлескома, что будет и1rrеть существен­
нейшее влияние на успешность лесных заготово1~ 

и перевозоЕ. Вводится и частично уже осуществлена 
преlliиальнан оплата труда и выдача хлебного 
пайка за уепленную работу. Принимается ряд дру­

гих мер, направленных и поддер.жанию и усилениiо 

интенсивности водных перевозоЕ по :М:ариинс1юй 

области. 
Переходя к поло;r~ению водного транспорта в 

пределах Волжской Области, приходитсл констати · 
рова'l'ь, что на степень успешности водных перево­

зок здесь -оrtазывают влилние те же причины, что 

действуют на Севере, в пределах :М:ариинской си­
стемы. Вместе с тем· здесь особенно чувствительно 
сказывается: близоеть фронта и возможная: опасность 

перерыва сообщения по Волге, особенно и средней 
и ю.жной ее части. 

Готовность Волжского флота 
1919 г. определялась следующими 

11; навигации 

цифрами **): 

*) См. "Бюлле генн" Ыарп1rнского Обл. У 11рав~1енпл во дн. 
транса. за 191 В г. -

**) ::Экономнческан Жизнь", .№ 137, 1919 г. 
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52 152.640.000 

Всего ·' . 5.464 3.977 2.495 63 

По 1 июля было доставлено грузов 4.870.687 пу­
дов, в том числе хлебных 1,4 111илл. пуд., соли--

0, 9 милл. пуд., рыбы-0,2 милл. пуд., военных 

грузов- 0,3 милл. пудов. 

По плану перевозо1t It тому же времени должно 
было бьхть перевезено 30 милл. пудов, т. е. недо­

груз составляет 87°/0 • Между прочии, ок.азалось, 
что составленный план перевозок не отвечает дей­

ствительно совершенным погруюtам. С другой сто­

роны, выяснился постоянный дефе~tт громадного зна­

чения, а юrенно систематический недогруз, дохо­

дивший в некоторых случаях до 50° / 0 • Уiшзанное · 
явление наблюдается на всех вообще водных путях. 

Большие затруднения испытываются с нефтетопли­
воы, так тtак большинство судов~Волжской области 

(до 70°/0) являются паротеплоходами и для движе­
ния их необходима и11rенно нефть или нефтяные 
остатюr, а не иное горючее. Наконец, близость 

фронта, требованил военных властей на суда и ма­

териалы, общее положение ближнего тыла-не могли 
не отразиться силышйши11r образом на успешности 

работы Волжского флота. 
Связующим :между Волгою с ее прптока:шr и. 

Марииистtай системою звеном является Рыбинск, 

. играющий роль гроиадного распреде::штельного 

пункта, где товары, поступившие на бо:~ьшемерных 

судах Волжской флотилии, перегружаются на ма­

ломерные, (8-1 О четвертей, осадки), системные суда. 
Рыбинск, пре цставляющий собой большой речной 
порт, в будущем потребует особого вншrания к 

себе, в смысле технического усовершенствования, 

так 1сюс рейд, на которо:r.r ныне совершается пере­

грузочная операция, не сыожет обслуживать все 

прибывающее снизу и сверху Волги количество су­

дов. Из Рыбинска суда следуют в 4 направлениях: 
вверх и вни3 по Волге, на реку :Мологу и на реку 

•ше1tсну, в Белое озеро и далее к Балти:fiскшrу 

:морю. С течением времени, когда оживится движе­
ние по Шекснинско-Беломорс1tо111у водному пути, 

сюда прибавится пятое направление-к Ceвepнolliy 

lliopю через Шексну, канал Александра Виртем­
бергского, озеро Кубенское, Сухону _ и Северную 

·------------· 

Двину. Выдающаяся pOJIЬ Рыбинска обязует It про­
лвлению усиленного внимания :к его нужда111 и их 

своевременному удовлетворению. В административ­

нои отношении являлось бы рациональйьш учре­

дить в Рыбинс1се особое Портовое Управление с 
той целью, чтобы возможно полнее обслуживать 
нужды Рыбинс1tа, к:ыс порта. 

Говоря о современной организации управления 
водным транспортом и ·внутренними водньши путлми, 

хотелось бы наметить основные этапы ближайшего 

строительства в области внутренних .водных путей. 

У словил теrtущего момента не позволяют задаваться 
особо широкими и трудно выполнимыми планами, 
вроде предположения о пересечении всего государ­

ства сетью каналов и водных соединений, напра­

вленных по широтаи и 11rеридианаи, которые б.Ь1 
разбили всю территорию страны на ряд квадратов 
и теи создали идеальные воюrожности в отноше­

нии водных сообщений.' Необходимо выделить основ­
ные задания, давно уже выдвинутые жизнью, но не 

приводившиеся в исполнение в 'силу столь харак­
терного для России игнорирования собственных 

интересов. Предварительно представлялось бы же­
лательныи вьщснить для 1tаждого района эконо11rи­
ческое его положение и перспективы, связанные с 
открытием новых водных путей сообщения. Однако, 
прор:зводство экономических изысканий встречает 

в настоящее вре:м:я громадные затруднения в отно­

шении выяснения размеров и условий будущего то­

варообмена. Имеющиеся литературные данные, за 
:иалыми исключенишrи, относятся к довоенноиу пе­

риоду, когда условия производства, транспорта и 

распределения были иными, нежели в данное вреия. 
Тюсим образом, единственныи методои выяснения 

настоящих э:конuиических условий каждого района 
является фактическое обследование современных 

условий бь,тта, труда, перевозочных средств, произ­

водства, путей сообщения и проч . 
При определении плана ближайшего строитель­

ства п у:~учшенпя водных путей, среди всех недо·· 
стат:ков п техничес1юй отсталости, присущих водным 

путям России, особо выделяется следующее свой­
ство. Русская внутренняя сеть водных путей имеет 

~ra.10 выходов к морски:м: порта11r и выходы эти не­

;:~;остаточно надежны в отношении обеспеченности на· 

них удов:тетворительных условий судоходства. Мощ­

наа артерия Украины и Новороссии-Днепр, раз­
деляется порогами у города Александровстtа на две 

самостолтельные и обособленные части, не имеющие 
между собой непосредственной ·связи. Гро;rадные 
возможности, связанные с шлюзованием Днепра в 
порожистой его части, для русской вывозной тор­

говли на Чернои :море уже давно подучили надле­

жащую оценку в специальных сферах, но до сего 

времени составленные по данном:у вопросу проекты 



No 1. ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ ТЕХНИКА И ЭКОНОМИI\А. 31 

не получили еще движения. В этой области особую 
ценность представляют труды инженеров Рундо и 
Юс~tевича, составивших проект улучшения судоход­

ных условий порожистой части peitи Днепра в свя3и 

с исполь3ованиеы энергии падения воды. Для на­
стоящего моиента чре3вычайное юшчение ииело бы 

в3водное судоходство по Днепру с достаю\ою хлеб­
НЫ}. гру3ов И3 богатой 3ерпо111 ХерсонСI{ОЙ губернии 

в район централыюй России. 
Не менее важен вопрос о выходе с Волги в 

Л3овское и Черное l\[Оря черен соединение каналом 

рек Волги •И Дона. Вопрос этот имеет 3а собою 
двухсотлетнюю давность, тait как еще Петр I 3а­
дался предположением о соединении каналоы двух 

этих рек, что и было выполнено при его правле- · 
нии. Остатки :канала Петра I-го сохранились в виде 
широ~tого и глубокого, ныне наполовину пересох­

шего рва, Itаторый можно наблюдать на протяже­

нии многих верст, на кряже :ыежду двумя велиюrми: 

русс~tими реками. В последующее время правитель­

ство не ра3 3адавалось предположенишш о прове­

дении Волго-Донского :канала, отвечающего совре­
менныи техничесюги требованиям. В 1904-1909 гг. 
были прои3ведены и3ыскания по шлюзованию Се­
верного Донца и улучшению судоходных условий 
рею~ Дона. С удовлетворениеи приходится Itонста­

тировать, что в настоящую минуту вопрос о не- · 
прерывном сообщении :между Волгою и ДoнollI ра3-
решается в полнои объеме. Комитетои Государствен­
ных Сооружений составляется проект Волго-Дон­
Сitого канала, длина которого не пре~осходит 

100 верст, а высота точки водораздела над уров­

нем: моря составляет около 7 О саж. Средняя часть 
канала, согласно проекта, представит собою откры­
тый бьеф, на I{онцах и:м:еющий itpyтoe падение к 

уровням соединяемых каналом рек. Имея в виду 

затруднительные условия питания канала водою на 

водоразделе, составителяии прое~tта применен для 

преодоления падения ряд судоподъе:мни~юв по си­

стеие, разработанной проф. Н. П. Пузыревскии, 

взамен обычных многокамерных шлю3ов. При со­

оружении Волго-Донского соединительного канала 

откроется во3можность для ,судов весьм31 значитель­

ного водоизиещенил, с осадкою до 12-· -13 фут., 

проходить из бассейна Каспийского моря в бассейн 
Азовского и Черного иорей, а также следовать в 

обратном направлении, вследствие чего расширится 

район плавания Itаждого судна и будет достигнуто 

бесперегрузочнос водное сообщение между обоими 
морями. 

Немалое значение получит также ведущееся 
шлю3ование р. Сухоны, связанное с использова­
нием энергии ее вод. Следствие иешюводности 
р. Сухоны-вреыенные перерывы в летние иесяцы 
в навигации -будут устранены путеи превращения 

реки в рлд бьефов гроыа~ного протяжения, (первый 
их них тянется на север от О3ера I\убенского почтп 
на 300 верст в длину). Высо~ше и с1шлистые бе·· 
рега в нижнем течении р. Сухоны, та~r, где роюt 
становит·ся стреыптелъ~юй и .nорожистой, обеспечи­

вают отсутствие необходпиостп сооружать дорого 

стоющие береговые дю1бы, имеющие назначением 
пред.охранять ·берега от 3атопления. Отличительною 
чертою составленного проекта .явллетсл юшчптель­

пал величина подпоров у плотин - всего предпола­

гается соорудпть пять плотин, с подпором в 

6, 3 3 саж. каждал. Эrюнолшчесъ:ие перспективы 

отн:рытиЯ Шен:снинско-Белоыорского водного пути 
чрезвычайно велики и будущал дейс.твптельность пе 

заыедлит оправдать возлагаемые на это водное со­

единение надежды. Работы по сооружению Шекс­

н:инско-Белоыорсь:оШJ . пути ведутся особьпr У пра­
влениеи, состоящиы в ведении ВСНХ. После от­
I•рытия его Волга и МариинсЕаi спстеиа получат, 

наконец, соответствующий выход к Белому морю. 

Продолжая рассмотрение этого; имеющего гро­
мадное отрицательное значехiие, свойства большин­

ства русских рек-неиыения удобного, глубоковод­
ного и безопасного выхода в :1110ре,-у1tажеы на За­
падную Двину и Нарову, не обладающие сообще­
ниеи с 111ореы, вследствие ,своей порожистости. Для 
Наровы, судоходной на nсем протяжении, кро:ме 
порожистого участка на 10-15 верстах и у го­

рода Нарвы, (Haponcitий водопад, с перепадшr в 

20 метров), разрешение вопроса представляется в 
виде шлюзования ее, связанного с использован:иеllI 

гидроэле~tтрической . энергии. 
ВыходЬ1 водной сети Сибири к Северному Ле.., 

дов:атому оЕеану также недостаточны по числу. 

Столь могучая артерия, как Обь не имеет выхода 

·к Qевериому м:орю, помюrо своего устья, закрытого 

чреэвычайно длинны:м и неудобным для судоходства 

баром. 

Свойственный русским воднюr путяы недоста­

ток- отсутствие соответствующего выхода к иорюr 

"или разобщенность реюr на два или нес1t0лько 

участков, затрудняет выво3 и ввоз, массовых грузов 

торrоIЗЛ:и по воде, что особенно неблгоприятпо 

скажется при во3обноnлении 11rеждународного това-

рообмена. . 
Говоря о блпжайпнш воднои строительстве в 

России, :мы выдnинули пшtа один лишь принцип­

уничтожение ра3общенности выхода pe1t к морю, -
принцип, полагаем, . важнейший из всех прочих. 

Применение его I~ насущнейшим нуждаы транспорта 
в России выдвигает на первое место план следуе­
щего строительства: шлюзование Днепра, проведе­

ние Волго-Донс~ого :канала, улучшение ШеF;снин­

ско-Беломорского воднщо пути, щлюзование На.­
ровы; Свири, Волхова. 



32 ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ ТЕХНИКА И ЭКОНОj\1ИКА:. № 1, 

О 11Оред1ЮСТL1. этих IЗОПросоu ЩJИЮЫШ1 государ­
ственною властью. Работы по со~ружени:ю и у.1rу•r­
шению. упо~ншутых путей в большей части у.же 

ЩЮИ3ВОД.:1ТСЯ или должны Ш1'Ш1ЪСЯ в непродолжи­

тельном времени. 

Подводя итоги сrtа3анноиу, мы щнrxoдfi~r 1~ сле­
дующиы ПОЛОЖеНШ:Ш, о·ргаrIИ3аТ~ШI водного тра!I · 
спорта н Советсrюй Республике, основ;~,нная rш 
щншнании государственной: собственностью всех 

водных путей и средств передвиженин, обладает 

3Lrачительньш совершенGТВО)I и 3аrtонченностыо. У прсt­

вление национальньш флотом осуществляетсf! госу­

дарственною властью чере3 посредство Сою3а ра­
бочих водного транспорта, сильного своею числен­
ностью и трудовой дисциплиной. Работа водного 

транспорта иыеет для текущего момента существен­

нейшее 3начение, особенно в отношении ра3реше-

• 

нин 1tриаисов то1шивно1'() и продовольственного. 

Причина малой riнтенсивпости водных пере1ю3ок по 
важнейшим нодньш пут~вr страны лежит в крайней 

ююномичес1ъой расстроонностi1, наблюдаемой во всех 
отраслях народного хо3яйства, и отнюдь не нахо­

дится: в ~швисимос·rи от як.о бы несовершества со­

временной орrаниаат~ии управлеюш водными путями и 

транспортом. На1~ошщ, водное строительство в Рос-. 

сии, проводимое в строгом согласии с принципа'!lrи, 

выдвинутьши и подтвержденными сам:ою жшшъю, 

по;щержива.етсн ор_rашши государственной власти, 

несмпrрн аа все трудно,~ти перРживаеыого времени. 

В подrштии транспорта вообще и особенно в 

~-нrергп<шой и согласованной работе по усилению 

транспорта желещодорожного и водного лежит аалог 

гр~цущего О3доровлешш э1юно:м:,и•1осr~ой ЖИ3НИ страны. 

Инженер С-х:ий . 

----~ 

о 

\ 

Топливный вопрос на железных дорогах Северо-Западного 
Он:руга П. С . 

• 
Некоторые общие данные. 

Снабжение топливом Железных дорог тесно свл-• . 

зано с общим по.110.жение~1 ·rопливного вопроса в . . - . 
стране, а потому прежде, чeJ1r переити It рассмо-

трению вопроса О Снабжении. ТОПЛИВОМ ЖеЛе3НЫХ 
дорог Северо-Западного Ortpyгa· Путей Сообщения, 
необходимо привести несколько данных, характе­
ривующих вопрос в более общей форме. 

По -данным профессора Rирша, потребление 
топлива. Великороссиею в 1916 году составлirл:о, 
(табдица I), в миллионах пудов, (в riореводе на экви­
валентные количества донецtюго уrлл). 

ТАБЛИЦА № 1. 

Техннческ. потребл .. 

Жедезнодор. и речи. 
трансп .... · ... 

Домов. потребд. ируп. 
насе.11. центр. 

Всего 3&. 1916 г. 
Н о;о0,о .. 

W4 1170 110 120 [215 М 
214 11921 5 - i 98 

6 10 l 1 - iзоо 1 

42~, 1372 ! 1в j 20 \в:J.3 45 
28,<J 25,О, .1,11 1,3 41,~ 3,0 

1 

6631 44,5 

509 1 34,1 

318 21,4 

1.490\ 100 
100 -

Из этой таблицы видно, что 54,8°/о общей по­

требности было удовлетворено нефтью, донецким 

углем и английским углем. 

Указанные кониества донецкого yrлfl и нефти 

был:и предостав.rены Велик.ороссии, при общей ;;;о­

быче угда и нефти в 1 916 г. в следующих кол.и· 

чествах, (таблица .... № 2\ 

ТАБЛИЦА J\2 2. 

Добыча уrдл 1 Добыча нефти 
(милдпон. пуд.). ____ __ (миллион. пуд.). 

Донецк. басе. 1 Проч. район. \ Б а к у. '1 Проч. pai'ioн. 

1.744 341 150 

:.!.085 627 

Общее количество топлива, поступившего в рас~ 

поражение Uоветсttой Ресиуб.шки в 1918 году, по­
казано. в таблице .№ 3. 
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ТАJ?ЛИЦА № 3. 

-- - -

' Мщл. пуд. 
Тыснч. 

Милл. пуд. -с перев. на 

донецк уголь. r•уб. саж. 

Донещ;оrо у1'.;ш Щ:> 120 
Нефти - ' 115 170 -

Итого. - 290 

Дров ДЛII техн. целей - 220 2.000 

Торфа во3д. сух .. 70 35 
ПодТhюс11. п боровичск. 

1 

угля 50 25 - . 

Итого., 280 
1 

Ре6кое падение посгупленил донецмго уг.1п и 

нефти вызвало топливный кризис. 
Длл характерис·rики положения: приведем: еще 

нижеследующие данные относительно Петроградской· 
губ. и Петрограда. 

Длл Промышленных потребностей Петроград­
СF,ой губ. поставлллось 'углн, (заграничного): 

ДО ВОЙНЫ • ОКОЛО 150 :М:ИЛ:Л, пуд. 

в 1918 г. быдо доставл. 12 " ;i 

Для тvй же потребности было доставлено вел-
ItOГO 

CTIIO 

топлива, в nерево,це 

донецкого углл: 

на эквивалентное количе-

в 19-15 году 

в 1918 " 
. 156. 

56 1/2 

мил . .пуд. 

" " 
Количество дров, подвезенных в Петроград в 

1917 и 1918 г., показапо в таб.шцеJ\~4, (в тыс. 
куб. саж.): 

В 1917 r .. 

" 1918 " . 

ТАRЛИЦА № 4. 

1 с~-ерху IМоре:м И31 По щел.1 Итого. 
по Неве. Финл. дор. 

489 

226 

96 

4 

295 

174 

881 

404 

Несмотрл на резкое уменьшение прибыти.а: дров 
в 1918 г., все же у далось выйти из положени.н, 
блаrодарл тому, что к началу отопительного пе­
риода 1918/1919 г. имелось старых запасов дров 
окол:о 300 тыс. куб. саж. 

Из сопоставления приведенных цифр видно, что 
топливный Rризис быстро прогрессирует и насту­

пивший 1919 год в отношении снабженил топли­
вом внушает серьезные опасени.а:. 

Обострение ~:ризиса, прежде всего, выsываетсл 
с_окращением поступления нефти и углл, а потому 

обратимся сначала R перспеюивам снабжения этими 
видами топлива, 

Нефть. 

ГлавныJ1I источником снабжения нефтью были 
Батtипские прш1ыслы, при чем нефтт, эта доставля­
лась на рыи:ки :Бвропейской Ро<'сии преимуще­
ственно по Волге. 

Tart, нефтяного топлша быдо tывезепо по Волге 
из Аетрахапи в 1916 году 305 11rилл· пуд. В 1917 г. 
количество вывезенной из Астрахани нефти даже 

несколько riревысидо эту · цифру. 
По дшпл.ш совещанил, созванного в декабnе 

1918 г. ГлавныllI Нефтлнюr I\щш1·ето:м, в 1918.г. 
всего было sавезено на во.лкскпе пристани 6 6 J1rш1.1. 
пуд. нефтяного топлива. Кроме ·roro, остава.1сл за­
пас o·r прошлого года 24 ми1л. пуд. Из этого тю­
личесгва с мал по 1 де-кабрл 1918 г. было отпу­

щено ЖСЛJ3НЫМ дорогам ОI~ОЛО 25 J\ШЛЛ, пуд. и 

водному транспорту ortoлo 1 7 иилл. пуд. Остатои, 

по;~лежавший распределению, на 1 G ноябрл состn" 
вдл.;r всего 30 ~шлл. пудов. 

Ныне, с gанлтием Ба.ку англичанами, перспек­
тивы снабжения нефтью самые безотрадные, и на 
БакинсRую пефть вовсе рассчитывать 1шльвл. 

На Гроsнепскую Rефть тоже рассчитывать i:юльзл. 
Район этот силыiо пострадал от военных действий. 
:Многие про:ныс_лы разрушены, другие попорчены. 
На рлде шющадей приостановлены работы, при 
чем частью за недостатком резервуаров длн слива, 

нефтл, а вывозить нефть пе представлалось воз-
11rожным, вследетвие расстройства транспорта и воен­

ных действий. 

llpи таких условилх лсно, что необходишо снова 
обратить внимание на Ухтинские :1>1есторож.денил 
нефти. На основании произведенных обследований 

И бурений мо:а:що предполагать, ч·го на Ухте нефть 
есть, что она хорошего качества, по свойствам 

cвoиllf приближаетсл к Пенсильванской и что, по 

количеству, вполне соответствует возl\fожности про­

мышленной разработки. В случае достаточного раз­
вития добычи Ухтинской нефти, этой нефти не тоЛько 
могло бы оказатьсл достаточно длл снабженил Се­
верного района, но она вообще мог.п:а бы, в зна­

чител:ьной доле, восполнить недостачу Бакинской 
веф·rи, что весыrа важно, ибо неизвестно, ка:R в 
будущем сложатсц. обстоятельства в смысле получе­
нил Бакинской нефти на русском рынке. Так как 

главным препятствием для разработки Ухтинской 
нефти лвлле·rсн удаленность ее месторождепи.в: от 

жел:евных дорог и судоходных рек, необходимо в 
первую очередь поq'Гавить вопрос о проведении :& 

ее месторождениям рельсового пути. 
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Уголь. 

Донецкий бассейн во вре:мл войны, когда от­
пала возможность получать домбровсхий и загра­
ничный уголь, СТ&Л единственным ИСТОЧПИRО:М по­

·чченил угл.я высокого качества длл Европейской 
России. Поэтому, сначала добыча этого углл не­
сколько возросла, но, затем, в свлзи с неблагопри.ят­
:ц_ыJ11И политическими обстоятельствами и вследствие 
развитил гражданской войны, стала пони.жаться, и 
в настолщее время угольная промышленность в До:­
нецко:м бассейне, приш.11а в чрезвычайный упадок 
и добыча углл упала до ничтожных размеров. При­
чинами этого были: понижение производительности 

тру да, уход квалифицированных рабочих, разру­
шение шахт и, на1юпец, невозможность, вследствие 

расстройства железнодорожного транспорта, выво­

зить даже находлщийсл уже на поверхности уголь. 

Еще в нача.ле 1918 года. проф. Кирш утверждал, 
что копи Донецкого бассейна находлтс.я в таком 
состоянии, 'что даже при' благоприятных о.бстолтель­
ствах потребуетсл не :11rенее года самой интенсив­
ной работы д.1(Л того, что.бы можно было удовле­
творлть потребность в топливе хотл бы только юга 
и юго-3апада России. Эти блаrоприлтные обстоя­
тельства с тех пор не -только не наступили, а, на­
(1борот, обострение гражданской войны и развитие 
военных действий в районе угольных копей при­

вели их в еще большее расс·rройство. 
Подмосковный И лвллющийсл геологически его 

продол1ЕениеJ11 Боровичский угольные районы до 
войпы почти не разрабатывались. Угли этих рай­
онов относлтсл к разр11ду бурых, неспекающихсн. 
:Иежду ними различают: 1) "богхеды" - газовые 
угли, отличающиесл большим содержание}{ летучих 
(до 77°/о), при 62-76°/о С, сравнительно плотные, 
.1омающиес.а крупными гл:ыба:м:и и :выдерживающие 
дальнюю Перевозку и продалжИ:тельное пребываниэ 
на воздухе, легr•о загорающиеся и горлщие длин­
ным: и сильным пламенем, и 2) "курные" угли, 
распространен:ные rоравдо шире богхедов и имею­
щие различный состав, иногда пр,иближающийсл 
по свойствам: к богхеда:м, но, в бодьшинстве <;лу­

чаев, обладающие ·большим содержанием золы -- до 
25-30°/о, влажности-до ~30°/о и леrковыветри­
вающиесл и превращающиеся в :мусор при лежа­

нии на воздухе и при перевозке ;в;аже на неболь­
шие расстояни.а; при добыче в руднике они даю·r 

также около 20°/о :мусора. " 
В соответствии с ра:шицею в составе и тепло­

творпал способность у богхедов и курных углей 
ра:;~личн~: у первых. она достигае'r 6.000 калорий, 
а у курных ш~xirnшn 4.000 - 4.500. 

Во времл войны, вследствие обострепил уголь­
ного 11опроса, было обращено внимание снача.ш на 

Подмосковный, а затем: и на Боровичский угольный 
районы. 

Выработка в Подмосковном районе составляла: 

в нн 4 году . 19 милл. пуд. 
" 1915 " 28 " " 
" 1916. " ... 42 " " 
" 1917 " 45 " " 

За первые 3/ 4 1918 года выработано 34 милл. 
пуц., т. е. столько же, СIЮЛЬКО и в 1917 г. за тот 
же период, при чем, однако, количество рабочих 

в 1918 r. уменьшилось до 7.300 чел. против 
1О.200 чел. в 1917 г. Таким: образом,. интенсив­
ность· работы в 1918 г" повидщ:м:ому, повысилась 
и · про:йзво,~;ительность одного р,абочего в иеслц в 
1918 г. достигла 518 пуд., '1'. е. нормы 1916 г. 
против 3 7 2 пуп;. в 191 7 го,цу. 

Боровичский уголь, в отношении пригодности 
дл.н · жел. дорог, был подвергнут в 1916 r. испы­
танию на Николаевской жел. дор. путем: опытных 
поездок и сжигания в постоннных котлах. - Экви­
валент испытываемого углл по отношению к дро­

вам был уставов.иен 1,37 - 1.57 или, что 1 куб. 
саж. дров соответствует 315-361 -пуд. углл. 

По опыту Приморской ж. д. работа с боровичс1шм 
углем представляет бо.1ъшин затруднения, так как 
колосники. затлrиваются шлаком и 'l'ребуют частой 
прочистки. 

Тем не менее, машинисты привыкают к работе 
с эти:м: углем, и на специальном Совещании при 
Северо-западном Округе П. С. было признано, 
что, при 'настоящем: Rритичесrtо:м положении с то­
шшвом, применение боровичсrtо1'0 угля же·лательно 
д.'lл отопления постолнных котлов, а таRже для 

маневровых паровозов и для поезцов с небольшими 

составами, (Ii.aк., например, на Приморской ж. д. и 
Ириновской ж. ~ ). 

В 1918 г. рассч:итыва~и на выработку в Бо­
ровичском районе 2-21/2 милл. 'пуд.; обстоятель­
ства, однако 1 сложидись неблагоприл:тно. В начале 
1918 1'- специальнан Комиссии С. Н. Х:. обследо­
вала Боровичсn:ий район и пришJJа к заключению, 
что район находиrсл в отч&янном положении, вслед­
ствие по.шого отсутствия денежных средств, 11е­

талла и про,цовольствил и вследствие расстройства 

транспорта. Iiоми:ссил эта, однаЕо, признала, что 
в CJiyчae сна.бженин денежными средствами и на­
.в:ажения продово.!lьствия и транспорта производи­

тельность района могл:а бы быть поднлта до 
5,5 милл. пуд. в Год. 

R июлю 1918 г. добыча уг.1л в этом районе · 
производилась только на кош1х '" П. Бехкель", о-ва 
"Бор уголь" и "С.ювен1·а". Остальные копи. стон ли, 
иа-за отсутствия сре,~;ств. , -
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В 01tтлбре 1918 г. БоровиЧские хопи были 
национали3ированы и назначено, Правительственное 

Правленце, которому уда:1ось поднлть суточную 
производительность района до 1 О тыс. пудов, и 
которое в 1919 г. иадеетсл эту производительность 
еще значительно увеличить. 

Одним: из фахторов, 3атрудпяющих ра11ви'l!ие 

разработох, .явЛяетсл отсутствие удобных средств 
сообщения. Поэтому в настолщее время прия.нтЫ 
меры к постройке одной из наиболее необходимых 
ж.еле3нодорожн:ых веток, а именно к Ш~рехович­
СRИМ иестон8.хож.денипм, считающимся в районе . ' 
наилучшими по качеству углл. 

Таким образом:, Боровичский район 11аслуживает 
самого серье3пого вниманин .и :может служить важ­

ным источvико:м: :минерадьпого топлива дли Север­
ного райов:а, хотл все Jlte надо привнать, что на 

большое ра:::ви1'ие выработки угдл в ближайшие 
годы едва .1и можно расс~итыnать. 

Из вагр.аничных углей, до войны, в Северную 
область в бодьшом: количестве достав.тллсн англий­

ский уголь. В будущем, да.же и по носстановлепии 
международного обмена, доставка английсitого у1'лл, 
повидииому будет более ватруднитедьна, ибо в 

Англии ва:и:етна тенденции It сокращению вывтза 

ва границу своеrо угля, вапасы 1юего считаютсл уже 

вначнтельно истощенны.ми. При этом вовможно, 
что бодее доступною для нас. oitameтcл доставка 

угля ив Герма.нии. х.оторал даже во' время войны 

у;~:елнла из своих Веетфальсю1х копей знач1Уrельное 

:~юли честно уrля нейтрадьным странам. В 191 S г" 
после ваключения Бреетского м:ира, в Петроград 
было доставлено ив Германии, на 9 пароходах 
2.570.000 пуд. угля, который пост.упил в распо­
·ряжение С. Н. Х. О. Р. и был распределен между 
промыrшrенными прещрилтилми Петрl)града. На 

возобновление доставки пр1<1: первой вовможности 

английского и германского углл должно быть обра­
щено самое серье3ное внимание, так как только 

та1шм: путем может бытЬ в ближайшие годы ради­
кально разрешен топливный вопрос длл Северной 
()бласти. 

Гuворл о ааграпично:м угле для Северной обла­
-сти, необходимо еще отметить во3:иожность после 
открытин границ полученил углл шпицбергенского. 

Уголь этот очень хорошого качеетва, (теплопроив­
водительность 8.100 калорий), и имеетсл в боль­
шо111 количестве. К равработке его уже присту­
шrено и в 1919-20 гг. рассчитывают· на )llоведе· 
ние добычи его до 60 тыс. тонн в год. Ш8ецин 
уже получает Э'l'ОТ уголь. Имеются данные о то:м:, 

что и Городской Itомитет по топливу начал пере­
.говоры о достаю~е этого углл и для Петрограда. 

Горючие сла.нцы. 

Говорл. об источ:никах минера,лышrо топлива 
длн Северной области, нельвн не указать на t'орю­
ч:ие сланцы. Район их распрострапепил, подверг· 
пiийсл обследованию, в перВJЮ очередь идет вдоль 
Балтийской жел. дор. от ст. :Иеве до г. Вевеи­
берга и, :иожет быть, далее до Ревелн и Балтий­
ского порта. Не вел толща Э'l'ИХ слаю::(ев, однако, 
горюча. Верхний лрус еодержит :мало (10-12°/ 0) 

летучих веществ и длл горенил непригоден. Зато 
нижний ярус-чисто горючих сланцев-пре,в;ста­

вллет огромный интерес, особенно, имел в виду 
равномерность и непрерывность залегании сланцев. 

От Иеве до Везенберга, на пространстве 800 квад­
ратных верст, уr~итывал лишь равработку ПJiаСтов, 
залегающих не гхубже. 20 саж. и считан в сред­
нем. по 500 пуд. па квмр, саж , запас горючих 
сланцев надо принять не :менее 100 миллиардов 

пудов. Если же раврабатывать и слои, валегающие 
на глубине более 20 саж., sапас горючих слан­
цев можно принять вдвое большим. Образованил 

сланцев такого же т•ачества, и вероятно, такой же 

:мощности найдены и воме са11ого Петрограда, в 

пределах Л:ибурrского и Петроградского уездов, 
между линилми Балтийсмй · и J{опорской жел:. 

дорог. Если геологичесвие исследовапил установят 
наличие хот,'! бы :tршиного п:rаста с.шнцев на этой 

всей площади, то Петроградский район будет на­

долго обеспечен дешевым и бливким: топливом, а 
потому- обследование этого района надо ве~ти самым 
усиленным образом. rгепловой эффент сухих горючих 
сланцев достигает 5.000 Еалорий, т. е. в 2 рава 
выше сосновых дров; для сланцев более влажных 
тешювой эффект попижаетсл до 3.000 калорий. 

В конце 1918 года при В. С. Н. Х. образован 
Главный Сланцевый I\омитет, предполагающий ве- . 
сти разрабuтк.у сланцев в широком 'масштабе,· с 

устройствои заводов, длл нолученил бензина, керо­

сина, нафталпна, смавочных масел, :r.rавута и т. д. 
Неrtоторые сланцы представллют длн получения 
всех этих продуктов :материал чреввычайно высо­

кой ценности, но и в естественном своем виде 

сланцы должны бь;ть признаны 'I'Опливом, 111огущи:и 

быть сжигаемыll! . в топках паровых котлов, в ге­
нераторных печах, на парововах и т. п. 

торф. 

Залежи торфа в Северной области весьма ве­
лики и, несомненно, в будущем торфу предстоит 

очень важная роль. До :недавнего времени, однако,. 
раRработка торфа нелась в сравнительно неболь­
'IПИХ равмерах. Теперь, на этот вид топлива обра-
щено еерьезное внимание и вr.1работтtа торфа с 

каждым годом: увеличивается. Так, в 191 7 г. в Ве-
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' ликороссии было выработано около А 5 милл. пудов, 
в 1918 г. около. 60 ~ 7 5 м:илл. пудов. Более бы­
строе развитие торф.нных разработок тормозитс.н 

чрезвычайными затруднепи.нми по . получению тор­

флных машин, уR.ладочных материалов дл.н подъ- · 
евдных путей, продовольстви.н и проч. 

В частности, на дорогах Северо-Западного Округа 
в 1 918 году было выраnотано около 11/2 милл. 
пудов торфа, которые распределлютсл :П:9 дорогам так: 

на -Николаев-
СКОЙ .ж. д. 320 тыс. п. при 1 разраб. и 4 маш. 

" 
Ceвep~·fla~ 
пади. ж. д. 450 " " 

2 
" 

4 
" 

" м. -винд.-

рыб. ж. д. 450 
" " 

2 
" 6 

" 
" 
Ир и нов-

СRОЙ .Ж. Д. 260 
" " 1 " 3 

" 
Выработка 1919 г. будет зависеть от того, 

какое количество машин удастсн получить, а также 

от того, удастся ли наладить вопрос с продоволь­

ствием:. По программе предположено на у1tазан­

ных четырех дорогах число мест разработки уве­
личить с 6 до 21, чhсло иашин увеличить с 1 7 
до 87, (что мало веролтво), из коих 35. уже име­
ются. При осуществлении Э'l'ИХ предположений вы­

работку на указанных четырех дорогах в 1919 г. 
предположено увеличи·rь до 12 милл. пуд. ВозJ1Iожно 
ббльшее увеличение торфяных разработо1t имее'l' 
длл Северной облас'rи весьма большое значение и 
очень важно было бы скорее перевести на торф 
хотл бы ПОСТОJIШIЫе :котлы. 

Д р о в а. 

Переходя: к харак'tеристиrtе положения с дро~ 
вами на дорогах Северо-Западного Округа, приве­
дем прежде всего нижеследующие данные о расходе 

топлива на этих дорогах за последние годы 

(таблица J\~ 5). 

ТА В ЛИЦ А 5. 

р а с х о д т о п л и в а. 

В 1914 r о д у. 

~ - ......... ,. 

1 
1 

~ ~ . к 
1 ' • <;;> • .,; o;J 

Q) с; 

1=1"~ Al"I 

r ;р а (; ~ о д т о n л и в а. НАИМЕНОiШШЕ 1 ~ 
ДОРОГ. 

-

иколаевсrtая: .. н 

с 

р 

еверо·вападные 

ыбинскаJI 

Итого . 

урманска.а м 

и 

п 

риновская: 

риморска.а 

\ 

. 

В с· е го 

" 

::а t "' Р" с;~ = о: 
Q) о 

'"'А .~:ц= ~ = р. 
Q) 

~,..; "" !=!: 
1"11';< ~ 1=1" 

o;J ii Р< 
,... 

р. o;j • 
о 1"1~ =i=~ ... "" = :=:;: 

~ • Q) 2 -"" о ~ 

1 '2& 1 t:J 1"1 
1"1 ~ ф • -& . 

~сё' Q) О{ &~ ,,. ~~ Р<о:1 
о:: ~ 1::1 1=1" р., ... ~;.:j ~l><E-< 

1 

1 

22.945 18,69. 6,46 46,1 315,4 

31.694 36,98 0,12 47,8 385,7 

.1 7.500 9,091 0,04 20,9 85,2 
1 

- 6!,76 6,62 114,8 786,3 

- - - - -

639 0,21 - 0,96 2,9 

930 0,69 -- 0,4 6,71 

-
- 1 65,661 6,621116,161195,91 

"' t:J 
"" ~~ 
'"'i=.. 

Q) 

""1';< 
о 

... 1"1 
Q) о 
\О Р< 
00 
р. р.. 

1::1 § 

26.400 

21.453 

11.5001 

-

2.946 

605 

676 

Ив рассмотрепил этой таблицы видно, что только 
три главных жел. дороги Северо-западного Округа 
(Николаевска.я, Северо-западные и Рыбинскан) уве­
личили общий расход вснкого топлива в 1917 r. 
против 1914 г. более, че:м: на 32°/о, а в 1918 г. 

В 1917 r о д у. В 1918 r о д у. 

Р а с х о д т о ц .ц n в а, 
и 

Расход топлива. ... 
:;; 

~~' 1 1ф~ к ' . t:J ~~ и .,; o;j 

1 

Q) c;i "" ~ o;J 
~~ "' Р" 

АР< ~~ 1=1"~ ... !:>' АР< 

S.= ::.:: oi 
Q) о .... & S.= =· o:i Q) о 

:;;: "" 
= р. = "" = р.. ,... О{ Q) ,... 

~ !=!: = .; ~ t=I 1"11';< = >-! j~ 

«! ... ·1"1 "' Ао$х0 o;j ... 1"1 ,... . 
Ао$ • = 1"1~ о .:::. ~~ ==~ = ::. i:i ~ ;::; = ~. ~~ = ::<: 1:1' . "" о ~ . "" о ~ 

Ь:j 1"1 
,... 

§,о i3 ~ d 
\О "'1 o:i 1"1 

,... 1"1 i3 Q) • -& • 00 -& • о-О "' Q) "( р.А ... Q) О{ .... ~~ ;:;~ о:: ~ 
сч~ ~о::Е! ~~ ;:; ~ о:: ~ А~ 
~~ 1 i:S:1 ~ ... l=:t :.:j i:S:1 Р< ,,. 

' 

1 

1 1 
1 

1 
1 

1 _) 1 

15,78 12,3 100,О 432,7 16.1661 5,2 6,7 14D, 1 290,5 

24,09 4,7 104,7 396,1 5.512 1,3 1,8 86,61 125,7 

12,0 3,6 46,0. 210,4 6.801 1 2,01 913 134,0 1,3 1 
' 1 

51,871 20,6 250,70 1.039,20 - 7,8 10,5 322,9 551,2 
1 

2,90 - 40,20 69,30 1.945 1,0 0,01 50,2 59,4 

0,55 - О,60 - 252 О,01 0,01 2,3 2,5 

0,27 0,011 l,so/ 0,10 311 0,2 0,00. 0,8 2,~ 

1 55,591 20,61\ 293,3011.108,601 - ! 9,01\ 10,52\ 376,31 15,9 

сократили против расходов 1916 г. почти на поло­
вину. Это последнее уменьшение вшшано, с одной 

стороны, значительным: сокращением протлженил 

Северо-западных жел. дор .. , а отчасти сокращением 
размеров движенил. 
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Несмотрл на общее сокращение расхода то­

плива в 1918 году ко.шчество израсходованных в 
это11:1 году дров все же оказалось бо.1ее расхода 
191 7 г. и почти' в три· pasa превысило расход 
дров 1914 г. Это обълснлетсл тем, что в 1914 г .. 
рассиатриваемые дор.оrи преимущес·rвенно работали 

на· угольном топливе. В 1917 г. расход углн не-

сколько соRратилсл, но зато дороги. усиленно 

снабжались нефтью. В 1918 году в:ак снабжение 
углем, так и снабжение нефтью приш.юсь значи­
те.нпо сократить и преимущес1'вещшм родом то-

• плива оказались ·дрова. 

IIроцен·rные соотношенин расхода раsличных видов 

топлиза прnведепы в нижеследующей таблице № 6. 

Т А БЛИЦ А 6 . 
·- ---- . - . - - - - --- ------

1 

Расход всякого рода топлива в 0/о. 
Расход дров в 0/о пu отношению и 

1 НАИШЕIЮ ВАПИЕ общеыу расходу топ.шва. 
1 --

1 1 1 1 1 
1914 \ 1 

1 

1 

1 n р и м е ч а Il и е. 
до;рог. 

l!H4 1915 1916 1917 1918 1915 1916 i 1917 1918 
1 1 1 

: r 
' 1 • 1 

Ншюлаевс1шл 100 155 147 112 92 15 11 13 ' 23 50 Расход топ.шва в 

Северо-западные . 100 111 105 102 32 12 . 20 j~ 1 

27 69 191'.1, г. приинт условно 
Рыбинская 100 190 26б • 247 15 24 35 21 68 В 100°/о. 
Мур111ансrtал . . -

1 

- -- - - - - 1 -
1 

- 85 
1 

Говор.а о расходе топлива на дорогю·, не­

обходимо отметить во3ростапие расхода топлива на 

паровозо-версту, IШЕ то видно иs нижеследующей 

Гдавпейшими причинами паденил эконо111ич:ности 
расхода 'l'оплива лв.11Jiютсл: отсутствие зайнтересо­

ванности паровозных бригад в сбережении топдива,_ 

вследствие отмены пре11Iий, ухудшение 1tачества 

топлива, плохое сострлние паровооов и, наконец, 

ухудшение качества об"с.дуживани.н п!'ровоsов. R со~ 
жалению, пока нет оснований рассчитыва~ь па 

сколько-нибудь 3начительное ослабление этих не· 

благоприятных фа:к,торов. Даже более ·roro, можв:о 
опасатьсл далыз:ейшего ухудшенил . дела в виду 

необходимости в будущем польsоватъсл сырьпш 
дровами. 

таблицы № 7. , • 
ТАБЛИЦА 7. 

Наюrеnовапие 
Расход уrлл na одну паровозо- ' 

верету, в пудах. Прш~еча-

1914 г.\1915 г.11916 r.\1917 г.11918 r. vие. 
"'. 1 1 ! 

н __ п_к_о_л_а_ев_с_к_а_я __ -'---1-,5-1--"'-l-1-,е-8- 1 1,59 1 1,65 . 2,21,. Цифры э.ти 

дорог. 

Сев.-западные . 1 

дл.11 всех до-

1 й4 рог исчисде-
,._ 1,57 1,99 1,73 1,8 ны по рас- Орситителъиые даиные о п1Jедпола~авшемся иа 

1918 i. расходе топлива, дейтпвителъиом расходе 
_it поступлеиии приведены в нижеследующей та­

блице № 8. 

1 
ходу всех ро-

1,53 1,86 1,98 1,7 3,0 дов топ.пива, 

1 1

. прив. к уг.вю, 
-. 6 (в-llудах на 
' l,l 2• 1 паровозо-

1 ~версту). 

Рыбнпскал . 

Мур:манскал 

ТАБЛИЦ А 8. 

Угля и антрацита. 1 
1 Bcн1toro топлива, в 

Н е Ф т п. д Р 0 в. \ эквиваленте дров. 
1------------ -----------'1 

~b..ci <Ь 1 .;.ь..cil\ • ···1 .ь \.;.ь-4 ~:2 "!· 1 ~=[> ~ ~ ~g~ 13 б~~ ..{ .~ 
°'e:s~ ~ ;. ,~~~ О :;., t::;C::O ~ Р.. 00~~ О Р.. 
~:s\C и ~. 1 :;!\С 14 ~-~ "{sз 1 и Е-<. 1 ~:;;!\С 14 ~-~ ;:..ФФ <:;> 0 Ф [ ~ФФ [ :о ~ .~фФ ~ <.>Ф "'-ФФ <.> ~ 

_t:l_~._~ __ P-<_e:s ___ i:::_=_1:t1_[_t:1_~.~~-\ _P-<_e:s __ \_i:::_o·-Б'J-\ _t:l_~_~_l _P-< __ \_t:l_o __ Б'J_\ _t:l_~._·-~~-P-<_e:s ___ ~_o_~_ 
i 1 

\ Мпл.~rиои. пудов. \ Тыс. кубич. саж. / 

НАИ:МЕНОВАНИЕ 

Миллион. пудов. Ты:с. кубич. саж. ' 

ДОРОГ. 

Николаевская .1 1_0,5 ·1 5,3 2,6 8,0 6,4 6,4 70,0 145,О 176,О 298,О 292,О 298,0 
Северо-заnадны.е 1,3 1,2 - 1,8 1,1 144,0 86,6 89, l 144,О 125,7 116,4 
Рыбинская ___ • _._1 __ 2_,0-.,..I __ 1_,4-'-__ 1,_3-'r,_._3_,6--',--2-,o-;---2-,_o_,__s_o_,o..,..+--9-1_,3-;--1-0_8,_s_,__15_5_,o__,,_1_3_4_,o-;--15_1_,3_ 

12,5 8,0 1 5_,1 1 11,6 10,0 9,5 294,О 322?9 373,6 597.,О 
1

1 

- 0,9 ! 0,9 1 - 0,0 0,0 - Щ5 100,О 

Итого 

Мурманская . . 

551,7 565,7 

53,3 108,2 

В с е r о 12,5 1 8,9 1 6,0 l 11,6 ! 10,2 1 9,5 1 - 1 368,4 i 473,6 1 597,0 1 605,0 1 673,9 
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Из эrой таб.Jицы видно, что :минерального · 
·.rоплива поступило :менее, че:м: было пре,];положено 
и ·что недостача минерального топлива была вос-

полнена дрова:м:и. • 
Сокращение предположенного поступления нефтл- · 

иоrо топлива потребовало спешной переделки топок 

паровозов. Нес:м:отр.я на целый рвд sатру,г;нений, эта 
переделка в обще:м: прошла успешно и на 1 :марта 
1919 г. число нефтяных паровозов, продолжавших 
находитьсл в работе,. составляло лишь: на ·нико-

лаевской жел. дор.- 20 парововов, и на Ры~ив­
ской .ж. д.~7 паровозов. 

Эrо уже те nарово3ы, которые по констру1tции 
не поддаютсл пере,целж.е на дрова, (танки) и :мане­
вровые паровозы на ск.щв;ах взрывчатых веществ, 

не могущие быть замененными ,цров.аныия, вслед­

ствие 1·ребовани.я Военного Ведомства. 
Степень обеспеченности дорог тошшво:м: на, 

1 лнварл 1918 г. и па 1 января 1919 r. ви,цпа 
из нижеслецующей таблицы № 9. 

Т А Б Л И Ц А 9. 

На.1:ичие на 1-е JJ.вварл. 1 Меслчп. pac::X:oJ; в 
1 

эквива.1ент • .в:ров. 1 

1 

Уrлл 1 1 Вонко'о ' Ср•АВ•й 1 
НАИМЕНОВАНИЕ ДОРОГ. и антра- Нефrи. 

1 
Дров. тоn.1ива 1 3а декабрь . ПРИМЕЧАНИЕ. 

цвта. i !в экв . .i;p. за 1918 r. 1 

' 1 

В JIИ.I.I. ПJ.J:. В ты:с.а,ч. в:убичес1ш:х: саж. 

1 

1 

1 
1 

... 1 

·1 
{ 1918 . 3,42 0,22 34,8 1 69,1 24,3 34,7*) *) в TOJI числе от-

Николаевска.а праВ.Iено на .в:руr:ие до-. . . . . . 
1919 0,72 0,19 60,0 69,4 - - роrи-5.617 куб. саж. 

**) В то:и чис.1е от-

Северо-заuадные 
J 1918. 0,16 0,75 36,9 50,О 10,6 12,1 J1рав.1евn на .1:ру1·ие до-..... 
t 1919 0,02 0,10 11,2 12,8 - . 

роrп -1.383 ityб. саж. 
-

{ 1918. 0,06 0,04 286 1 

' 
29,5 11,8 12,1 

Рыбин скан -. . . . . . . 
1919. - 0,19 45,6 47,2 - -

1 

Мурманская 
{ 1918. 0,48 0,005 21,2 25,6 1 4,4 5,3**) . . . ... 

1919. 0,20 0,010 47,3 49,31 - -

{ 1918 ·' 4,12 1,02 121,4 174,2 1 50,5 64,2 
Итого •.. -

1919. 0,95 0,40 154,0 178,7 i - -

1 

Из этой таблицы видно, что степень обеспечен­

ности уRазанных дорог топливом по совокупнос1'И 

:за 1918 г. почти не и:з:менилась} при чем убыль 

запасов минерального топлива восполнена соответ­

ственным: увеличением запасов дров. При Этом 
наиболее обеспеченным: лвллются дороги Мурман­
скал и Рыбинскал, затем, идет Николаевскал ж. д. , 
и наименее обеспеченным~ нвллютs:л Северо-запад­
ные ж. д· 

Благоприятные ре:;~ультаты снабжения дорог 
топливом в 1918. г. обълсняютсл, с одной стороны, 
sнач:ительным, как мы видели выше, .сокращением 

1 
. 

движеяин, во - вторых, тем, что на' дороги все же 

поступило :значительное количество :минерального 

топлива и, наконец, интенсивными :заготовками 

дров самими дорогами чере:з частных предпринима­

телей и специалистов - практиков. -Чисто хоз.яй­

С'l'Венные :заготовки дорог дали сравнительно малое 

Rолич:ество .. Еще менее удовлетворительными ока­
зались реsу.rьтаты :заготовки дров посторонними 

:ведомствами. 

· Возложенные на различные ведомства заданил 
и размеры выполненил их видны из нижеследующей 

таблицы .N~ 10. 
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ТА БЛИЦ А 10. 

-- -·--

От собственных заrотовоrt / 
о; 

1 1 

о:\ 
1:1" 

доро:r. --1 ~ о:\ 
~ Е-1 
!<:\ о:\ 

~ 

1~·· 1 

1 = 
1 1 

>Q 

1 
о := Е-1 о:\ :-- о~ ~ 

Р1 \О о:\ .,; о 
о 

1::1/o!I Е-1 
6 i 

Р< о 
1 

<.) 

НАИМЕНОВАНИЕ ДОРОГ. 
ф 

<.) а.> о:\<.) ~ <.) := 
~ о =~о 

~ 
Е-1 

1 

= loj н 
Е-1 = <.) = = .... 1 <.) 

:00 ф 

'-' 

1~§=~ 
1 

о "'{ ~ o::s:: <.) о <.) о 

"' о; '3 ф ~ "J 
00 ::!'! ~~>Q-IQ Е-1 ' ~ :i; о 
о ::а "'::s:: о ::s:: Е-1 

1 

Е-1 "' и 1Х1 1::т'~~1=1. ~ о = о ~ ~ 

в ты с 8 ч. It у б И Ч. с аж. 

' 
1 . 1 15,О 1 ааданпе . 90,О 1 90,0 200,0 1- 305,0 

1 Никохаевскан Поступление: 
66,41 68,9 1 О 1 иaJr по 31 ,1,екабрл 1918 r. 2,5 7,6 7,8 84,3 

С 1 мал 1918 r. по 1:марта1919 r. 5,6 95,6 101,2 27,О - 128,2 

:-Задание . 50,0 - 50,0 81,0 19,О 1 150,0 

1 Северо-западные Поетуnление: 
1 

О 1 :мал по· 31 декабрн 1918 r. 4,5 62,1 66,6 6,61 - 73,2 
О 1 мал 1918 r. по 1!rарта1919 r. 16.6 fi6,5 1 83,1 14,9 - 98,0 

3адание •. 120,0 - 120,0 69,0 - 189,О 

1 
ыбинскал . Поступление: 

О 1 мал по 31 ,1екабрн 1918 r. 1,6 90,4 92,0 -- - 92,О 
С 1:мал1918г. по 1 марта1919г. 

р 

7,9 90,4 913,3 2,2 - 100,5 

Задание . . 100,О - 100,0 - - 100,0 

i 
урманская Поступление: 

С 1 мал по 31 декабр11 1918 г. 0,8 16,4 17,2 - - 17,2 
:м: 

О 1мал1918 г. по 1:марта1919 r. 1,3 16,4 17,7 - - 17,7 

f 
3адание 360,О - 360,0 350,О 34,61 744,О 

ИТОГО Пос:rупхение: 

i О 1 мая по 31 .Цекабрл 1918 г. 9,4 235,3 244,7 14,2 7,8 266,7 
О 1:мал1918 г. по 1марта1919г. 

Итого по 31 де:кабрл 1918 г. { От заданил , . . . . . . 
оступило в о;оо;о . .. От общего поступленил п 

Итого по 1 марта 1919 г. по- { От задания тупило.в о/оО/о . От общего поступленил с 

При рассмотрении дацн:Ьlх таблицы .№ 10, отно­
сительно хоsлйствеввых разработоR дров, необхо- . 
,в;имо иметь в виду, что в ней поRаsаны только те 

дрова, Rоторые уже постvпили в распор.нжение 

Материальньlх Служб. TaR· что дрова, sаrотовлен­
ные в лесу, но нf1 вывезенные, а также вывеsенные, 

но не сданные Материальной Службе, не rчтены. 
Иs этой таблицы видно, что на 1 :марта 1919 г. 

86 6 /о всех п-оступавших на дороги дров было sаrо­
товлено самими дорогами и притом почти целиком 

череs специалистов - праRтиков и частных постав­

щиков. 

В реsу.льтате все же для дорог Северо-западного 
Округа П. С. в отношении снабженил дровами 
1918 г. заRончился довольно бдаrоприлтно, несмотр.н 
на то, что . и СНХ и Rомиссариато.и Земледелия со­
вершенно не были выполнены принлтые ими на 
себл sаданил. 

31,4 '268,9 300,3 44-,1 7,8 352,2 

2,7 - 69 4 23 36 
3 88 91 6 3 100 

. 8,6 - 83 
,·1 

12 23 47 
9 77 86 12 2 100 

1 
1 

1 i 

Дороrи же более южные, не обеспеченные дро­
вяным топливом:, ОRаsались в гораздо более т.пже­

ло:м положении и па них R концу 1918 г. •насту­

пил настолщий топливный Rриsис, гроsивmий оста­

новкой движени.н. 

Поэтому I\.омиссариату Путей Сообщени.н при­
шлось назначить переброски дров на южные и :Во­
сточные дороги с дорог Северо-sападного Округа, 
в ущерб обеспеченности последних. TaR, с Нико­
лаевской жел. дор. были назначены отправRи дров 

на Риго-орловскую жел:. дор.-10 тыс. куб. саж. и 
на М.-к.-воронежскую--25 тыс. куб. саж., с Мур­
мансRой на Ниr.олаевсчю-30 тыс. куб. саж., с 
Рыбинской на Винда11скую-l О 1·ыс. к.уб. саж.; ив 
этих 7 5 тыс. куб. саж. к 1 марта 1919 г. уже 
выполнена отправRа около 46 тыс. куб. саж. 

Такие отправки дров не только истощают соб­
ственные запасы дорог, но и чрезвычайно sarpo-
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1'1Юждают движение,. особенно, имел в 13Иду, что до­

рогам приходи'l'СН совершать значительные дровя­

ные перевозки и ддл попо.~rнениJI своих расходных 

складов. 

Дрова представляют собою гру3 1.'рr>моздкий. 

При одинаковой теплотворной способности, дрова в 
21/ 2 раза тяжелее углл и в 31/ 2 pasa тяжелее 
нефти. Насколько дровшше перевозli,И 3агроио.ждают 

движение, ·видно ·из пtш:еследующей ·rабл.ицы .№ 11. 

Наю1енование 

дорог. 

Ниrшлаевс1ш11 . . 

Северо-западные . 

Рыбинскан . 

Мурманскал . 

ТАБЛИЦА 11. 

-· --

1 В тои чпс.1е пере-
~g~~я ~;g~~~1/0~ 1 работа:о ваго~ов-

сутки-ваrонов. ! дров су:fк~~нем в 

В лнваре 1 В февра" i В январе 1 В ф2вра-
1919 r. 1 ле 1919 r. i 1919 r. \.и 1919 r. 

1 1 1 

1 ::: 1:: 1 ::: 11 

700 782 ! 196 ' 
!. 1 

3221 591 187 

б98. 

231 

214 

80 

бuльшей части рекви3иций представлнлись хода­
тайства об отмене, котор:Ьlе и удовлетворялись. 

Переходл R определению потrебности дров на 
sаготовительный период с 1 мал 1919 г. по 1 мал 
1920. г. 1 надо прежде всеrо отме~ить отсутствие 
твердых данных длл исчислепил. этой потребности. 

Рассчитывать потребность дров по размера~r ожи­
даемого движения при настоящих услови1'!х тpy,1JiHO 

в виду полноИ неопределенности в отношении пред­

столщеrо движенил. Неопределенность эта особенно 

велика в отношении дорог Оеверо-3ападных и Мур­
манской, которые частью пролегают в районе воен­

ных действий, а ПОТО;t~у возможны не 'l'ОЛЬКО И31\I8-

ненил в раsмерах движения, но и в протяжении 

дороr. 

Ра3меры двиаrения на предсто1пций з~готови­
тельный период, повидимому, будут определяться на­

личием исправного подвижного состава, а тад. Rак 

на существенное улучшение состоянил последнего 

в теrtущем году едва ли можно рассчитывать, то, 

повпдииоиу, 1110жно вполне бе3опасно n:ринЯ'l'h, что 
расход 1·оп.шва в предстоящем 3аготрвительпом 

периоде не превысит расхода 1918 года. It этому 
необходимо прибавить извес1·ный процент на за­
пас. Длн минувшего 3аготовитедьпоrо периодэ, про­
цент этот принималул в размере ·50Р /о 'ОТ потреб­
ности всякого топлива. Дл.н нас.тупающего загото-· 

Из этой таблицы· видно, что на Николаевской вительнGг0 периода о:с-rорожнее принлть этот запас 
жел. дор. дровяные перево31tи составляют до поло- в 100°/о, имел в виду, что почти единственным: 
вины вееИ рабо1·ы дороги, а на остальных доро!:'ах тоцливом будут дрова. 
01юло одной четверти всей работы дорог. При дровяном же топливе запас до.1жен быть 

Опасаясь истощенил своих запасов дров и не- вначительпо больше, че:м: при :минеральном, с одной 
воsможпости своевременного их пополнения, осо- стороны, в виду того, что преобладающее постуцле­

бенно, имел в виду невыполнени~ 3аданий загото- ние дров, nообще rоворп, приурочиваетс.н тt перио­
:/3Ителы:tыми учре.жденил:ми, дороги еще с начала дам зимн~й _вывоsки и весеннего сплава, с другой же 
минувшей зимы стали и3ыскивать средства поuод- стороны-по отношению к дровам значительно труднее 

пенил своих запасов. Еще в сктлбре 1918 г. до- достигнуть равномерного распределенил по расход­

рогами было прои3ведепо обследование готовых 'дров пым складам и полного использования 'резервных 
в 15-1ерстной полосе вдоль линий жед. цорог и · · складов. Поэтоиу, ДJIЯ обеспеченности дровнным 
во3буждено ходатайс·rво о реквизиции этих дров. топливом необходимо, чтобы·· R наступлению вес.ен­
Ходатайство это не было удовлетворено, а дрова ней распуrицы, т. е. примерно к апрелю :месяцу, 

эти, в количестве около 230 тыс; куб. саж., в3яты Rоличество подвезенных тt жел. дорогам дров, с до­

на учет непоср1:щственпо лесоколлегиею, которая бавлением дров СIIдавпЫх, пои.рывало потребность 
стала направллть Их длл нужд городов и лишь в до лпваря следующего года, при чем и к январю 

середине декабря разрешила Николаевской и Мур- на дорогах: должно оставатьсл хотя бы двухмеспч:­
:манской ж. д. реквизировмь И3 этих дроn около ный остаток. К январю же J11ожно уже успеть под-
80 тыс. кубов. Этого разреmенил, однако, поч:ти вести к дороге и развести по расходным складам 

не удалось. осуществить, так как на большую часть первые партии дров 3имней вывозки. по· отноше­
разрешенных R рекви3иции дров уже . оказ.ались нию к предстоящему заrотовитедьно:му периоду надо 

выданными нарлды на отправку ддя других потре- еще иметь в виду, что в лесу дров осталось· теперь 

бителей. Только в середине февраля 1919 г. Сове- немного, что у3коколейных рельсовых путей длл 

том Обороны было дано ра3решсние дорогам рекви- · выво3ки дров И3 леса почти не существует и на 

зирова'l'Ь 50° / 0 дров, находящихся в районе стан- получение 3начительного 1юличества рельсов рас­
ций жел. дор., :кому бы эти дрова ни принадлежали. считывать не.1ь3я, а следовательно и вывозка дров 

Но и эта мера не привела к цели, так каr~ по летом будет мала. 
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Больший пр01'ив принлтого длл истеюыощей 

r~аипании запас дров надо предвидеть и в ниду 

·rого, что, по всей веролтности, острый топливный 

кризис на дорогах юга будет прододжатьсл н, в 

свлзи с :пим, неизбежными окажутся перебросrш па 
эти дорогИ дров с дорог Северного райопп. 

При таком основании ор:ределевия п01•ре?ности 

и принимал во внимание, что минерадьного топлива 

в предстояще11 заготовите,1ьном периоде вопсе по­

.лучить не удастсл, количество подлежащих заго­

товRе дров на период с 1 :мал 1919 г. по 1 :мал 
1920 г. опредедитсл, как указано в нижеследую­

щей табл~це .№ 12. 

ТАБЛИЦА 12. 

1 1 1 
1 1 -1 

1 

1 

"3 1 / ' 

1 1 

1 
1 

1 1 

Ниь:олаевсr•аJI . 300 ' 60J ' 22 43 i 462 1 505 

<'30 1 

/ 1 

35 1 
1 1 

·Се~.-аападныс. 265 251 95 375 1 410 

Рыбинская 156 3}21 30 1 
10() 28 lб.41 182 

Mvp~rancrцл 94 188 1 4Н 1 35 1 7 97 ! 104 
1 1 1 

1 
1 

Итого 
· 1 8.15 

1.630 177 2521 113 1.088 1.201 

Таки111 образом,_ :можно считать кругло, что n 
заготовительный период ·с 1 мая 191 9 г. по 1 :мал 
1920 г. ддл дорог Северu-3ападного Округа по­
требуется заготовить 'дров один миллион и двести 

тыслч кубов. С 1 ма.л 1918 г. по 1 марта 191 9 г. 
на дороги Северо-западного Округа поступило дров 
около 350 тыслч кубов и ,можно считать обеспе­
ченным поступление еще до 150 тыс; куб. Таким 

обраsоя, можно считать, что в текущем заготови­
тельном периоде удастсл· заготовить около 500 тыс. 
куб. саж. Еолиqество дров, подлежащее заготовке 
в будущем sаготовительно:м: периоде для дорог Округа, 
должно будет превысить заготовки текущего периода 
более чем вдвое. 

Помимо заго1'ово.к дров длл своих нуж:~:, до: 
рогам Северо-западного Округа в предстолщем опе­
рационном году придется выполни·rь заготовки дров 

•в потребность дороl' ·1юст01ш и юга Советской р,'с­
публики и даже дорог Ущ1аины, переживающих. 

тлж.елыtt топливный крrшис, в ви:ду невозможности 

.получепил донеrщого угля и нефти. 
В связи с нт1:н1 еопрос о з::нотомэ,х дров .в 

Северном районе приобретает громадное зюt'lение. 

В зависимос,ти от успl'пшости работы заготовигель_: 

ноrо аппарата в это;1r районе, ю~ходи·rся вопрос о 

судьбе жел:е:шо.~орсжного транспорта почти всей 
Советской РеспубJ:иrш. Поэтоыу понятно то ис1<лю­

чительпое внимание, Rоторо(~ оrtаяыва.rrось и продод­

.жает· оказыватьсн централь uой llдастью вопросам 

заготопок дров и организации органов, ведающих 

этими заготоюшми. 

После целого рлда реформ и исканий более 
совершенных форм организации заготовuтельпого 
аппарата, делr1 заготовок дров длн железных дорог 

. ж " передано тат~ 1шsшщемым ". елезко;~:ам ,-ко.:ые1•· 

тивным органаыj в состав rш·rорых; входит по одному 

представителю от Высшего Совета Народного Хо­
зяйства, Народного I\0J11iиссариата Путей Сообщения 
и Управления дороги. 

Нужно надеяться, . чт(}, при напряженной работ~ 
и деятельной поддер,ж:ке двух :Наиболее сильных 
центральных ведомств, Жел:ез1t0мы справятся с воз­

лоа:еппой на них задачей. 

Одна:ко~ в то :;т\е времл нельзп,.,.ваrtрывать глаза 
на чреввычайные затруднения, 1юторые вс·rретлтсл 

JЕеЛсзrюмя.м на пvти It ·осvществле:шю задачи. Не-. 
. " " . 

достаток ра\5о~шх рук, отсутствие продовольствшr, 

недf)статок предиетов ~rеха,гшчес:кого оборудования 

разработок., О'ГД<1ЛG!lНОСТЬ l\IACT 3аГОТОВОI~ от стан· 

ций железных дорог, :3атрУдненил .п подвозе заго­

товленных дров из леса :к станция~! ,аtелезных до­

рог -все это преплт~тпил, которые Железкома:м: не­

обходимо преодолеть. 
В виду этого, необходимо, на ряду с заготовками _.. 

, дров, принять все меры к снабжению дорог торфом, 
а также местным минеральным топливом, длл чего 

немед[{енно приступить к усиленной разраrотке 

боровичских углей, эстлнндских сланцев и ухтин-
ской нефти. ,, " 

Вместе с тем необходимо срочно обсдедовать 
степень вдинния различных факторов на возрас'fа­

ние расхом топлива на поездо-версту и в зависи­

мости от результатов обследованил вырабо·rать меры 
длл ослабленил неблагоприятного влилнил этих фаrt­
торов в цел:лх уменьшения расхода дров. 

Наконец, при первой возможности подлежит 
приступи1ъ к доставке углл из-за границы, (шпиц­
бергенского, германского и английского), а также 
дров иs Финдлндии. 

В. Толстоп.Ятов. 

-~-



42 ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ ТЕХНИКА И ЭКОНОМИКА. J"{o 1. 

Об оплате железнодорожных перевозок. 

В .№.№ 3-4 и 11 Журна.ш ;;Пути Сообщенил Иное дело, еслибы задача была постав:~Iева такал: 
Севера" полвились весьма содержательные и обстол- Росси.и есть социалистическое государство с строгим 

\ . 
тельные статьи по вопросу о польвовании населенил применением припциriов социализма, без всJшого 
услугами железных дорог: одна Г. Ю. Маака, под вмешательства в хоз.нйственную жизнь торговых и 

названием "О безвоз:м:евднои польвовании железно- промышленных капиталов и, притом промышлен­
дорожпыми услугами", и: другая Н. В •. Ивановского ность, в отношении географического распределения 
"R вопросу об оплате транспорта". Автор первой Р,Я, могла бы быть размещена наиболее рационально 
ста1·ьи приходит R выводу, что предоставление же- или, еще проще, еслибы никаких заводов и фабрик 
лезнодоро.жных услуг в безвозмездное пользование в России не существовало и она в этом отношении 
паселенил .нвилось бы :мерою заведомо крайне вред- представляла бы tabula rasa, а фабрики и заводы 
ною с точки зрения общих интересов народной устраивались бы правительством в наиболее вы­

эконоиии . и государственного хозяйства. При этом, годных мес1·ах, то само собой раsу:меетсн, что при 
в частности, она повдекла бы за собой: неспра- таких условиях не могло бы и возникать вопроса 

ве,цливое и неравномерное обложение на покрытие о какой·нибудь плате за перевоsку Грузов, :можно 
расходов железных дорог пдних классов васеленпл, было бы 'l'Олыtо заду:иыватьсл над вопросом: о бес­
бо.1ьшею частью :иа.iо:и:u:ущих, в пользу других групп платной перемзке пассажиров. Но едва ли будет 
населевил, в общем более состоятел:ьвых; непроиз- правильным предположить, что в ближайшее врем.я 

водительную затрату существующих .железнодорож- можно будет осуществить полную национализацию 
ных перевозочных рессурсов, как следствие рав- как всей внешней и внутренней торговли, так и 

вити.н огромного количества безполезных в эконо- всей пр.оиышленности, без вс.акого участи.в: частной 
:иическом: отношении перевозок; значительное уве- инициативы и частных капиталов. 

личение расходов населенил на содержание же- Если это так, то' приходитсл стать на точку 

лезнодорожного транспорта; опасные в эконо:иичес- зрения противников бесплатных железнодорожных 

ком: смысле пертурбации в территор:иальноJf рас· · перевозок. 
пределении от.цельных отраслей промышленного Теперь перейдем: к разбору высказанных авто­
производства, понижение общей производительности ра:ии соображений по поставленным ш~сти поло­
страны и, как следствие этого, сокращение по- жени.Ям. 

требленил и повышенил рыночных цен товаров и, 
наконец, невбз:u:ожность привлечения иностранных I I!оложвиие. Несправедливое и неравномерное 
капита.в:ов в дело ж~лезнодорожноrо строительства. обложение на покрытие расходов железных дорог 

Автор второй статьи в последовательном изло- одних классов населенил в польву других. По этому 
женин оспаривает все шесть вышеперечисленных пово.в;у защитник бесплатных железнодорожных пе­
положений и :i:i своем заключении говорит: безвоз- ревозок отмечает, что и в насто.ащее времн, при 

:м:ездное пользование железнодорожнiilмИ услугами действии разнородных тарифных систем, расходы 
не принесет ка:Еого-дибо вреда стране; полпжи- железных дорог оплачиваютс.н далеко не клиентами 

тельнал же с1·орона его ус~гановленил может быть их, а всем без исключенил населением. дюшог(} 
rч:тена лишь впоследстрии; ныне же, при действую- государства. Далее, как арr·умент в пользу бесплат­
щих обото.нтельс1·вах, очень трудно предвидеть, хак ных · перевозок, выставллетсл такое соображение:: 
отозвалось бы на русской сети применение рас- хотл некоторые классы населенил совершенно не 

сматривае:мой идеи. . польвуютсл услугами многих содержимых rосудар-

Постарае:м:ся раsобратьс.н в мнениях обоих авто- с·rвом учреждений, как, например, высшими учеными 

ров, рассматривал пос.rедовательно все доводы за и учебными заведениями, д1узея:ми и. т. п., однако;. 
И против упо:млнутых ШеС'l'И ПОЛОЖеЯИЙ, НО прежде, НИКОМУ , Не ПрИХОДИТ В rолову требовать ОТ ПОСе­
че:м: заю.1тьсл анализом обеих статей, необходимо щающих эти учрежденил та~tой платы, которал 
установить известные условил, при которых рас- оправдывала бы их содержание. 
с.матриваемый вопрос должен получить то или иное • Еlам кажется, что эти соображения: недос'l'аточны. 
решение. Установить эти услови.н с по.шой опре- Если бы железные дороги были дефицитными, Т(} 
деленностыо весьма затруднительно, и приходитсл, приведенные су.жденил были бы, с некоторой ого­

поневоле, допускать некоторые ограниче'ни.н в вор~tой, правильны. Но ведь за последние годы 

применении принципов государственного социализма. пормальной жизни, т. t). до войны, наши железн:ые: 
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дороги, в общем итоге, пе только не были дефи­
цитными, но своей доходностью покрывали даже 

все платежи 0/о 0/о по затраченным на них капи­
талам. 

ПомИ:мо того, не следует думать, что то насе­
ление, которое по ДQрогам: не ездит и товаров по 

ним пе возит, не несет никаких расходов по оплате 

грузового транспорта~ нет, оно тоже участвует в 

этих расходах, покупал те . товары, которые совер­
шили хотл бы часть своего передвижен.ил на рел:ь· 
совых путлх, так как, в конечном результате, кли­

енты желf)зных дорог сами оплачивают толь1tо свой 
проезд и Провоз тех говаров, которые перевозят 

,11;лл: себл, торговые же и промышленные перевозки 
оплачиваются потребител.ями товаров, и это соот­

ветствует вышеприведенным словаJ1.1, что расходы 

железных до,рог оплачиваютса всем населением 

государства. А в таком случае установление бес­
платных перево:юк будет иметь своим. после.в;ствноо 

именно несправедливое и нrравно.иерное об.'Южение 
одних классов населениJi в пользу других. Ссы.llка 
па ученые и учебные заведения также кажетсн 

нам не совсем подходящей к данноиу с.1у<1аю. 

Указание па то, что викоиу не приходит в ГО.Jову 
требовать от посещающих высшие ученые и учеб­
ные заве,;,;енин, :м:узеи и т. п. учреждени.я такой 

платы, которая оправдывала бы их содержание, 

само по себе правильно. Но полагаем, что точно 
также :мало кому покажется, что участие тех 

классов населе~~ия, которые лишены были права и 

возможности полыюватьм этими учреждени~1ш . в 
расходах на содержание их, нвляетсн :мерою снра­

ведливою. Теперь общее стремление к то:му, ·чтобы 
одинаково всем классам: населения было доступно 

посещение всякого рода ученых и учебных sаве­

дений и притом без всякой оплаты со стороны 
посетителей. 

II Положение. -Непроизводите.аьная затрата 
перевозочных рессурсов, вс.JiедствИе воsможности 

бесполезных перевозок. Это положение, по мнению 

опровергателя, создано недоразумеиием, так как, не 
говорн уже о то:м:, что трудно себе представить люби­
теля, идущего на затраты по упцковке, доставке до 

станции и выгрузке н:( платформу груза лишь. для 

удовольстви.я воспользоваться: его бесплатной от­

праВRой в другое место, но органи:заци.я безвов­
мездного пользования транспортом: должна, несо· 

мневно, предвидеть иеtсоторый ·кон1·роль над предъ­

.явллем:ымв R перевоsке грузами и учет таковых. 

Rроме того, при сосредоточении в руках государ­
ства руководительства всей экономической жизнью 

страны и распределенин всех вырабатываемых и 

получаемых ею продуJ'~тов и товаров, делтедьность 

частных отправителей грузов, естественно, будет 
крайне незначительна. 

На:11 кажетс.н, что недоразумение ааключаетсл 
в том, что защитниБ. бесплатных перево~ок, при­
водя свои соображенил, совершенно упускает из 
виду, что все то, о чем он упоминает, опровергаете.а 

теми рассуждени.ями, R(ITOpыe приведены в статье 

Г. Ю. :М:аака; не nовторл.нсь поэтому за и про1·ив, 
укаще~ лишь на следующее: Н. В. Ивановский 

~е может себе представить любителя, идущего на 
затраты, . лишь ,цл.н удовольствия воспользоватьсл 

бе~шштной отправкой в другое :место. Но в том: то 
и дело, что этот любитель· бесплатных перевозок 
вовсе не из любви к искусству отправит груз из 

одного места в другое, а в целях наживы, потому 

Что ем:у за его груз заплатят в пункте назначения 

зна.читедьно д9роже. Ма.10 того, отправив на одну 

станцию, расчитыиал продать свой груз по дорогой 

цене, отправитель :может потом: отправить ero еще 
да.:rьше или в другом направлении, если только ему 

окажете.я более · выгодным продать его в третьем 

:месте: и некоторый контроль над предъявляемыми 

& перевозке грузами и учет таковых, конечно не 

избавит государство от непроизводительных pacxo­
,J;OB на перевозку таких грузов, если только не 

бу.3;ет введена запретите.:Iьпан си~те~а или иными 
с.1011а УИ почти совершенно прекращена частна.я 

торговлл. 

Но и при отсутствии частной торговли, в пред­

положении, что все грузовые перево.sRи будут про­

изводиться исRлючительно правительственными учре­

ждениями, все равно, есл:и эти перевозЕи не будут 
оплачиватьс.я, железные дороги будут производить. 

непроизводительные расходы по излишним пробегам 

таких грузов. 

Г. Ю. Маак указывает на неэкономичное исподь­

зование военным ведомством, даже в. условилх 

:мирного времени, воинс1tих перевозок, мы же к 

этому добавим, что и другие ведомства тоже не 

безгрешны в этом отношении. Во врем.я войны, в 

виду необходимости наилучшей утилиsации перё­
возочнЫх средств, были созданы равного роДа органы, 
регулирующие и разрешающие грузовые по желез­

ным дорогам перево3RИ, и вот этим органам: за­

частую приходилось отказывать в нар.ядах на ва­

гоны, когда правительственные учреждения требо­
вали, например, вагоны длн перевозки Новороссий­
ск.ого цемента для построек. в Северных или цен­

тра-iьных губерниях, мотивнруЛ свои отказы указа­

нием ria ~юsможность приобретения. цемента близ 
.Мос1tВЫ или в Северном районе. Точно та1tже за­
прещалосЬ Еоsить с Екатерининской дороги огне­
упорные :материалы на Петроградские заводы, в 

виду того, чтu их можно быдо приобретать в Бо­
ровичах. И это все при платных перевозках. Можпо­
же себе представить что произ@йде1', есди все пе~ 

рево:ши будут совершаться бесплатно. В этом случае" 
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чтобы избежать непроизводительны~ пробегов грузов, 
придетсл установить пе некоторый 1юнтроль и учет 

их, а самый тщательный и строгий, а э1·0 вызовет 

такие 1t0лосса.льные раеходы на содержание целой 

системы. контролирующих органов, и целой армип 

служащих,· ')ТО то Ю):чтожное соr~ращение расходов 

на содержание служащих, ныне занятых таксировкой 

и перетаксирщшой грузовых перевоsо1t, которое по­

лучится при беспла'l'Ных перевозrъах по железным 

дорогам:, не СОСТаВИТ верОЯ'l'НО И четвертой ДОЛИ 
1i Q В ЪlХ. \) 'С.~;х. () )\,<SI'>, 

. при нормальных условилх, предпо.10жение, что при 

отмене. пдаты за железнодорожные перевозки со:кра­

титсл, ка:к укаsывает 1.1. В. Ивановский, 20°/0 всех 
жедезно,:~;ороir:;ных служащих, не соответствует обстол· 

тельстваи дел:а. ПроцеП'f сокращенил будет несрав­
ненно ниже, так :как из числа линейных служащих 

отпадут тол~.Rо та1tсировщики, из сду,жащих RO-

Все вышеизложенное Rасаетсп грузовых пере­

вовок, но нам кажетс.н не л.:ишним привести еще 

некоторые ~оводы против беспла:rных перевозок 
именно пассажиров.· 

. :м:ерческой службы и юридиче.с:кuй части тольхо те­
rtоторые занлты тарифными ,воnросами, и из слу­
жащих сдужбы сборов-та1tсировщИки и. служащие 
в. О'l';.;,елепии переборов, 1·ак и.ак. и при бесплатных 
перевозках ответственность за ·исправнос1ъ и целость 

этих: перевозок все же буде1• лежать на железных 

дорогах, а потому и . соблюдение всех формаль­
ностей при приеме, передаче, перевоюн~, охране 

и выдаче грузов останетсл обязательным дл.н же­
лезных дорог; разница, будет заr;.лючатьсл 1·олько 

в том, что перевоз:ки не будут таксироватьсл. 

При социалистическом строе, в услови.нх мир­

ного процветан·и.н, все население должно пользо­

ватьс.а всеми свободами, а в том чисде и свободойс 
Перед&иженил. Мо.жнп себе представить какой uка~ 
жетсл наплыв пассажиров, когда вслкому предо­

стамено будет право бесплатного проезда по Же­
лезньпr дорогам в ·любом направ.1ении и па любое 
расстояние. В насто.нщее время, при испо.1ьзова~rии 

предоставллемого трудлщемусЯ огдыха, :каждый со· 
образуете.а с теии денежными .рессурсами, какими 

он обладает и, соответственно сему, либо остаетсл 
отдыхать в иесте свое1ю жительства, либо пере­
двигае1· себя на та11.ое . расетолние, которое до­

пусн.аю·r ассигнованны~ им на передвижени~ средства. 

Если же предоставить каждому все свои пое3ДКИ 
по железным дорогам совершать бесnлатно, без 
всJшого ограничени.н, то, естественно, каждый будет 
стремитьс.а rtart :можно больше объездить по желез­
ным дорога11 и пf)бывать везде, где его интересует, 

и получитс.н такой наплыв пассажиров, :которого 

же.ц:езные дороги ни при как.их условиях не смогут 

удовлетворит~ и поневоле придетсл. прибегать к 
ограничению проезда по железным: дорогам, что в 

нормальных усдовилх едва ли должно пра:ктиковатъсн. 

~• Но tесди даже допустить, что все выводы по 

. отношению . :к . убытку в 400 миллионов рублей 
верны, то и 1·огда нельвл, поддерживмъ идею бес­

платных железнодорожных перевозок, увеличщзающую 

III Положеuие. Увеличение расходов населения 
на содержание желевлодорожного транспорта. Э·rо 
положение привнаетсл заЩИ'l'НИJЮМ бесплатных пе­
ревозок серьезным и потому ему посвящается 

сравнительно большое место, в :конечном результате 

приводлщее к выводу, что ничтожнал, по сравнению 

с общим че1·ерехмиллиардны:м: дефицитом ?едом:ства 
Путей Сообщенил, сумма 400 милJшонов р~бдей, 
составллющан убыток, который :может nоЛучитьс.н 
от от.мены платы за железнодорожные перевозки,. 

не может останавливать . ПравительствQ, в виду 
других выгод, какие от cero могут проивойти. 
Позволим себе с этим: не согласиться. Не говор.н 
уже о. том, что делать выводы" осно~ываясь на 

цифровых данных ненормального революционного 

.периода, .авляетсл приемом неподх_од.ащим; даже и 

· дефицитнос:rь железных дорог, и притом в несрав­
ненно большей цифре, чем 400 милдио1юв рублей, 
в виду необходимости оргапивации, :как выше нами 

указано, дорого стоющих органов регулировки же­

лезнодорожных перевозок. 

В самом: деле, ведь те кодосальные дефициты 
в бюджете российс1юй республики, которые по­
неволе приходиться допу.скэть в революционное 

время, 11е мory·r же иметь мес·rа в нормадъное врем:я, 

Rак:Ие бы социалистичеСii.ие принципы ни были 
положены в основу ... rосударственпо1·0 строя. Нам 
кажется, что железподорожные· делтели должны 
напрягать все свои зшши.н, вееь свой опыт и все 

свои силы к тому, чтобы принимать всевозможные 

меры длл уведиченил ,:~;оходов и уменьшения расхо­

дов железных дорог, чтобы тем способствовать 
правительству соitратить выпуск бумажных денег, 
Не имеющих ПOit.a Дд.Н СВОеГО ОООСПечени.Н доста­

ТОЧНЫХ государственных. ценностей. 
IV ПолоJюеиие. Опасные в экономическом: см:ысле 

пертурбации . в территориалы10111 распределении 

отдедьвых о:граслей про1"rышленноrо производства. 

Чтобы опровергнуть это положение, делаетс.н по­

пы1•1tа раскритиRовать действовавшую при прежнем 

режиме тарифную - политику, способствовавшую, 
·буд·rо бы, совершенно неправильному территориаль­

ному распределению · промышленности, причем 

указываетсл, что результатом такой политики .ави-

лось неимеющее смысла существование в Петро­
граде крупнейшего Путилов_ского завода, подучаю­

щего за две тысячи верст из ДонецRого бассейна 
стальные болванки· и здесь обрабатывающего их 
на приводимом' же издале:ка топливе. Вопрос о 
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неуместности Путиловскоrо завода в Петрограде 
возниrшл и раньше, но, главным образом--во время 

в.ойны, Rогда Петроград был под угрозой осады 

неприятелем, а завод был уже мощно оборудован 
для изrотовлепв.а всевозможных предметов военного 

снаряжения, в ущерб предметам: мирного обихода. 

Нельзя не согласитьсл, что при та1tих обстоятель­

с·шах существование Путиловского завода, как . за­
вода военных сна ряжений:, окаsа.~юсь необоснованным, 
но с другой стороны нельзя не считатьсл и с историей 

завода. Д~ло в то:м, что завод построен в Петербурге 
·тогда, когда металлургичес:к.Qй промышлешюсти 

на Юге' России почти не было, добыча угдл в 
ДонецRои бассейне проиsвgдила.съ са:мым примитив­
ным способом и никто ве :мечтал о тои, что это·r 
уголь когда нибудь буд1::т поцадать в Петербург. 
Завод работал на английском угде, точно также и 

чугун привозился 11юрским путем из Швеции. 

Затем на заводе развилось мартеновс1юе проиs­
водство стади, с выпдавкой ее, в холичестве 

6.000.000 пудов в год. R этому необходимо до· 
бавить, что одно вре:мл Путиловсхий завод об:за­
велсл своим чугуном и своей рудой, дл.а: каковой 

цели приобрел в Финл.нндии руд:ник Ки.1ом.вки и 
построил близ этого рудника, на грани-це с Фин.JJПI­

дией, в райопе Ладожского озера Видлицкий завод 
с доменными печами, обеспеченными в огро11iном 
количестве древесным топливом, на взлтых в аренду, 

окружающих завод, лесных . площадях. К сожалению, 
падение цен на южный и уральский чугун по­

ставило администрацию завода в необходииость 
перейти оплть на nоюупной чугун; та1:~ как чугун, 

Видл.ицкого завода обходилс.я дороже покупного. 

Результатом этого было :закрытие Видлицкоrо за­
вода, приведшее в конце концов О·во Путиловских 
заводов в 1915 году к ~необходимости списать вес 
имущество и. оборудование рудника и ВидлицRого 

завода, оцененное суммою выше 2 миллионов рублей, 
в убыток предприятия. Вот какими обстолтель­

стваии оправдывалось сущеотвование Пути.1овского 
завода в Петрограде, а вовсе не тарифной поли­
тикой Правительства.. 

Отсюда видно, что существование Путиловского 
завода не такал несообразность, как это рисуется 
:защитнику бесплатного транспорта. Этот наш вы­
вод станет еще более ясным, если припомним, что 
при П утиловеком заводе имеетсн мощно оборудо­
ванная Путиловская верфь, пригодная для пост­

ройки океанских военных и комерчесских судов, 

не исключая и дредноутов, каковые ус ~ройства 

только и могут иметь :место в портах, с прямым 

выходом в море. 

Дмьнейшие доводы авrора против рассматри­

ваемого положени.11 сво.ц.ятся преимущественно к 

тому, что правительство будет строго регулировать 

все перевоз:ки, как казенные, так и частные, и 

что все промышленные.:заведевил буду1' в ближайшее 

время размещены по территории страны наилучшим 

образом. 

Выше мы у1ш:зали, что, по нашiму инению, 
даже при полной национализации промышленности, 

размести•rь все фабрики и заводы наилучшим об­
разом в 1юроткое времл 'невовмож:но, й: кроме того 
это требует неимоверных усилий, в смысле затраты 
труда и денежных средств, тюt что едва ли есть 

основание предполагать, что правительство пойдет 

в это:м напра;влевии быстрым темпом, скорее надо 

думать, что будет признано бо.J[ее цедссообразпым· 

по:ка поддерживать существующие промышленные 

центры с небодьшиl',!и изменениями, а с Rоренной 

ломкой пе спешить, имел в виду употребление на­
родных средств ддя более насущных государствен­

ных шУrребностей. 
V 1 Положение. Невозможность привлеченил 

иностранных капиталов к делу сооружения желез­

ных дорог, раз эти последние будут лишены до­

ходов от перевозок. Против этого выставл.аютс.11 

соображения ·о том, что· пет надобности в дехо 
строитезьства русских жез:езны.х ;цорог npвu:exa:n. 

иностранных капита.:mстов, в качестве акциоиерев 

п xoSJieв этих .1;op:ir, достаточно, ес~ти ИВOt.""fPamDil~ 

граждане обратнт часть своих сбережений на при­

обретение :русскпх правите.1Ьственных об.1иrаций, 

выпуск.ае:мых длл постройки ка.венных железных 

дорог. 

Тут, на:м кажется, де.п:о стоит достаточно просто. 
Hatr представляется, что граждане тех госу­

дарств, в Rоторых прежний строй сохранится, едва 

ли дадут свои сбереже.нил, на указанных основа­
ниях, Правительству Госсийской Советской Респу­
блики, что же Rасается до граждан тех стран, 

где водворите.я управление страной на тех же" 

или близко подходящих R ним, основанилхJ как. и 

в России, то, длл лучшего привлеченил этих гра­

ждан к приобретению русских процентных бумаг, 
думаетсл паи, необходимо будет, кроие гарантии 
иввестного, довольно :значительного, процента доход­

ности, обеспечить указанные бумаги не просто 

всем достолние:м государства, а дать им ипотеч­

ное обеспечение железнодорожной недвижимостью, 

приносящей надлежащий доход. 

Если эти наши предположения правильны, то 

в тако:м случае приходитсл и тут высказаться в 

поль:зу сохрапепин платности .железнодорожных пе· 

рево:юк. 

Н. В. Ивановский закапчивает свою С'rатью 

некоторыми выводами, на которых также позволим 

себе остановиться. 
Первое положение. U отменой платных пере­

возок, железные дороги потер.яли бы: сущестную-
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щую ныне двойственность: монопольного общепо­
лезного установленил и к.омерческого предпри.атил. 

Против этого спорить не приходитс.11, но нельзя 

также и забывать, что, с уничтожением частных 
железнодорожных обществ, это уже . сделано, таR , 
:каR железные дороги, оставансь в исключительном 

:ведении государства, конечно, целей наживы пре­

следовать не будут; но, тем: не менее, нам пред­

ставлнетсл необходимым стремиться R тоиу, чтобы 
эти государственные пути сообщениа по возмо~ж.­

вости себл окупали. 
Второе положение. Освобожденные от финан­

совых 'забот дороги могли бы спов.ойно развиватьсл 
и ,направлять всю свою энергию исключи'rельно 

ва свое расширение и улучшение, что не:м:ед.11енно 

и непосредственно отразилось бы па общем б.шго­

состолнии страны. 

Во венком случае, управления дорог дол1кны 

смотреть на вверенные их попечению_ железные 

дороги, как на государственный аппарат, который 

должен стремиться к тому, чтобы поставить себн 
в наилучшие условил3 т. е., чтобы все те затраты, 

которые производлтсл на эксшюатацию этого аппа­

рата, оправдывались теми выгодами, которые даннал 

железная дорога дает стране. А длл этого необхо­

димо во всякое врем.а знать, насколько прои3водл-. 

щиесл расходы находл·rсл в соо1·ветствии с работой 
;цороги. Конечно, можно воэра3ить, что наблюдение 
за указанной соответственностью :можно проиююдить 

и без учета доходов, на основании статистических 

данных о работе дороги, а не о ее доходности. На 

~то :мы ответим, что, конечно, можно и так, но такой 

способ набдrодения будет, как нам кажется, и слож­
нее, как требующий более гдубокого ав:ал:ива, и ме­

ю~е со:вершенны:и, как дальше столщий от той по­

зиции, на rюторой, по нашему мнению, должно 

основываться У правление дороги: управля1·ь дорогой, 
Itaк добрый ХО3JШН. 

Третье положение. Сокращепие армии железно­
дорожных служащих такащ блаrоприлтпо отозвалось 

бы пе только на ~:осудар~тве1:1:во:11 бюджете, но и 

на остающихс;,н служащих, коим было бы легче пре­

доставлл·rь необходимые длл т.яже.:юй железнодорож­

ной службы удобства. Соrtращение числа железно-

дорожных служащих будет далеко не такое значи­

тельное, как это рисуется защитнику бесплатных 
перевозок и, следовательно, положение остающихсн 

существенного улучшеюtя получить не может. 

Четвертое положение. Прави1·е.11ьство, веук.1онно 

стрем:пщеесл к социа.швации нapo:rr;в.oro хо3айства. 
и, таким образом:, уже и ныне нвлнющеесн почти 

:монопольным отправителем и получателем: грузов, 

равным образом избавилось бы от совершенно не­
нужных при таком положении деда формальностей, 
могло бы 1·акже со1tратить штаты своих в этой 

области сдужащих: и направить их работу в другое 
более продуктивное русло. Выше мы указали, что 

отмена платных перевозотt не только не уменьшит 

количества сдужащих, но, на,оборот, это количество 
увеличится, с увеличением формальностей по кон­

тролю и регулировке бесплатных железно,в;ороЖных 
перевозок. Поэтому выведенным из этого поло­

.женил бдагим пожеланиям, повидимому, не суж,цено 

осуществитьсл. 

Патое положение. Безвозмездность транспорта 

в сильной степени уменьшила бы необходимость 
в денежных знаках и содейст~овала бы Их и3ълтию 
из обращения. · 

Мы думаем, что безвозьrездность железно,в;орож­

ного 'rранспорта не :может uказать в этом: отно­

шении ту пользу, которую ожидает от нее автор 

вышеприведенного положени.л. Ведь, час,тные пере­
во3rш будут неудержимо сокраща.тьсл', а потому 
влияние их на денежное обращение представляется 

ничтожным; что же касаетсл до перевозок прави­

тельственных, то, при сохранении принципа плат­

ности таких перевозок, вовсе нет надобности, чтобы 
вносились в железнодорожные кассы денежные 

знаки, досrаточно, если это будет делаться путем 
обмена иввестными докуъ1ептам:и. 

Итак, мы приходим к выводу, что отмена 

платы за жеде3нодорожные перево3RИ не может дать 

сколько-нибудь ощутительных выгод в общей жнsпи 

государt~тва, но может· принести огро~шый вред 

государственному бюджету и промыmленнос·rи. 

В. А. JICauдp. 
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ТЕХН.ИЧЕски-и ОТДЕЛ .. 
, __ --

Индикаторная и " "касательная сила тяги. 

Одной И3 характерных особенностей шзложения 
книги проф. Ю. В. Ло:м:оносова «Тяговые раиеты» 

является предпочтение, отдавае:м:ое им применению 

«иacmnr?ltЪWJЦ)> силы тя:ги перед индикаторной; 3а 

последнее время, под влиянием встреченной критики 

были, правда, уже сделаны некоторые устуш~и *). 
Настоящая 3аметка вьшвана желаниеи собрать 

в. одно целое все соображения 3а и против упо­
требления rшждого И3 упомлнутых в 3аглавии ви­

дов силы тяги, сопоставить их и попы~аться оста­

новить СО3нательно свой выбор на одной И3 них. 
Однако, по ука3анньш ниже в своеи месте при­

чинаи вопрос 3десь не и3ла.гается во всей своей 

желательной поJшот~ . 
.Классификация видов силы тяги иожет быть 

построена, главным обраяом, на одном И3 трех при­
знаков: а) по 3акону 1шиенения ее 3а один обо­
рот спаренных колес парово3а -сила тяги для дан­

ного положения движущегося иехани3:ма или иначе 

;~;ля n:анного момента или м1/но11енъл, наибольшая, 

наименьшая и средняя 3а один оборот; б) по усло­
вию~ работы парово3а, гл.авным обра3о:м, в 3ависи­
~юсти от скорости его. движения и факторов,' опре­

деляющих ее наибольшее 3начение, во3можное при 

данной скорости движения-при трогании с места 

и в пути, - первая ограничивается сцеплением, а 

вторая по :иашине ил,и по котлу и в) по способу ее 
определения, принимая в расчет 'l'e или другие со­

противления или по месту ее отнесения-uнд·1t1fшmор­

иая, дейст11и1пелъная **), ua 1•р101•е ?~аро11оза и ua 
прюке rпеидера или эncnлoarna'14uouuaa полезиая. 

Каждый: И3 видов силы тяги, уrtа3анных в п. б, 

где по преимуществу речь идет обычно лишь о 

средпих 3начениях, :может быть подра3делен по 

при3накам пп. а и в, а силы тяги п. а, в сво.ю 

очередь, делятся на перечисленные в п. в, при3нак 

Д{Jления которого является, таким обра3ои, наиболее 

общии. Он то и будет нас 3анимать в дальнейшем:. 

*) Другах особенностей, яапр., прин.атя.н 3а постоянную 
напряженности работы поверхности нагрева котла, автор пред· 
полагает коснутьс.я отдехьно, а некоторые принципиальные 

погрешности и упущенил уже ун:а3а.1, см., напр" более полно 
в замет1tе "Исследование корней и интегрирование уравнении 
движени.я поезда" и "О етепени точности графичееких :мето­
Jt:ОВ интегрировани.я уравнений". 

**) Ниже будет указано, поче•у автор пр!!д.1.агает термин 
"касате.п;нал" 3аменить навванием "действительная". 

Чтобы какое-нибудь ра3личение имело практи­
ческое оправдание и не лвляJюсь схоластичес:аи 

бесплодныи и софистическии, необходи:ио, чтобы он~ 
удовлетворяло в данном случа~, по крайней :мере, 

двум условиям:. 

1) отвечало определеиной физичес1шй величине, 
представляющей интерес в цепи рассуждения и 

2) поддавалось, поэтому, непосредственному 
определениIС'. хотя бы специальныыи опытами. 

Ра3личными автораии понятие о силе тяги па­

сателъuой, полезиой ~ыи па ободе спареппых 1солес 
понимается неодинаково-смотря JIO тому, куда они 
относят сопротивление от трения на шейках спа­

ренных осей. Не 3адаваясь пока 3десь подробной 
исторической справкой, отметим лишь, что Ерако11 

(проф. И. И. П. С., предшественник Роианова) 
включал это сопротивление в число сопротивлений 

11-1еханию-rа *), Романов его таrtже включаез: (Курс 
парово3ов, стран. 71 ), а Ломоносов, 3аместивший 

Романова, нигде определенно не ука3ывает своего 
толкования **) и только обходным :путем; I\;а:к по­
ка3ано ниже, удается установить, lJ:TO он его ис1tлю­

чает, но не полностью. Мы постараемся пока3ать, 
что если наше понятие о «действительной силе 

тяги» не да.ст ни:каrtих · выгод; то второе, еще более 
ис:кусствонное, и . совсеш 3апутывает дело. Чтобы 
применять такие понятия, надо дока3ать, что :это 

влечет 3а собой :какие-либо серье3ньш преимуЩества, 
а этого-то н:art ра3 и нет, rtart убеодимся ниже. 

Поняти'е о «действJ;Iтельной» силе тяги будет 
удовлеrворять первоиу требованию, если при ее 

определении будут учтещ:,т вес элементарные сопро­
тивл~ния в иехани3ме 'парово3ной машины, включая 

в их число и притои полностью также и вызы­

ваемые трением: на шейrtах спаренных ос~й (от 

каких бы сил оно ни происходило). 'Во время ра-
"' ' ~ 
ооты :машины это сопротивление определяется всеи 

оовоrtупностью сил, действующих на шейки, т.-е. 

вееа частей, си:Л:· инерции и сил от давления пара 

на поршень; 1tолебательные движения паровоf!а 

*) См. журн. М. II. С. 1883 r., кн. 19-20 ИJIИ в отде.1ь­
ном иsдании е1·0 статей 1889 г., стран. 250-251. 

**) Да.же в "Курсе паровозов", литогр. изд. 1901-1903 rr. 
в § 9, П ча~ти на стран. 13, rовор.1 впервые о w" ... (сопро­
тивJiение машины) пе находит нужным JRа3ать точно, что под 
:нии пони.наетсJ1. 
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. также влияют на пагрузrtу ·шеек. При та~шм опре- влению паровоза, подразделить Еоторое опытным путем 

делешi мы получим силу, действиrпелъuо дейсп~вую- на отдельные ·части при поездках нет возможности. 

щую в точrtах сопротивления спаренных rшлес с Поэтому подразделение полного сопротивления 
рельсаии, т.-е. приложеннущ It ободу этих Iшлес паровоза на две части: а) сопротивления его, rtaк 
или по Еасательной к их .окружности. Так как J11шиr,и11:ы, и б) сопротивления его Еак э1ъипажа, 
все силы тлги, в тоы числе и индю~аторная, опре- лишено праЕтичесЕоrо :значения и во всяЕои слу­

деляемал, не учитывая совсюr ниь,а1шх сопротивле- чае это деление должно целаться таким образои, 

ний в паровозной ыашппо, относятсл 1t ободу спа: ' чтобы суыма частей не была больше целого. Itогда 
рев:ных колес, то автор решительно и предпочитает 

термин: «действитсльнаn:» сила тяги, так, как. на3ва­

ние ее «ltасательной» не :х:аракrер1шует какого­

либо ее особенного щtчества, rюро.ждает непра­

вильное, предсшвление, что другие силы тяги не 

прило:;иены по rtасательной, и поэтому ?НО должно 

быть приюrа.но совершенно 'неудачныи. 

Отнесение всех сил тлги или I~ ободу спаренн!ilтх 

колес или 1~ единице пути лщюво3а делается, EaII. 

известно, длл упрощештя рассуждений и придания 

им однородности *). · 
Однюtа, «де:йствительна.п» сила тяги, даже и 

при уrtаванно:и выше понлтии о ней, наиболее пра­

вильном, по мнению автора, не поддаотся непосред­

ственншrу определению из опыта при пробн11х пое3д­
:ках и достаточно точно находится лишь в паровозных 

лабораториях. При дrзижении поезда «действительная:>> 

сила тяги расходуется :На преодолеnание: 

1) сопротивления в парово3е воадухсt поступа­

тельноиу движению самого паровоза, вращательноиу 

его Поддерживающих осей (вращательноиу спареных 

осей включается в число сопротивлений паро1ю3ной 

машины), от сил трения на шейт~ах по.:~;держивающих 

осей и всех видов n;~аиыодействшr 1.Lежду поверх­

ностяыи Itатания бандаjБеИ и голо1шой рельса (пере­
катьшание, скольжение, удары и т. д.); 

2) полного сопротивления тендера; 
3) полного сопротивленил прицепленных 1~ нешу 

вагонов, и 

4) нас сообщение всему поезду ускорения. 
В лучшем случае при пробных поездках :r~южно 

бЫЛО бы ПОЛУЧИТЬ непосредственно три CU/lъt 'fJiЯ'tU: 
индиrtаторную, на 1фюке паровоза и на I~рюке тен­
дера. Р~tзность ыежду индиЕаторной сйлой тяги и на 

:крюке паровоза в этоы случае равна полношу сопроти-

*) Ипоrда употребляют еще термин ссполевиаю) сила rнrи 
и при ее определении не учитывают полностью сопротивленил 

от трения ШРеR спаренных oceft, а только вызываемое си.в:ами 
пара Какая путаница nаблюдается в этом отношении, ъюжно 
судить по примечанию на стран. 71-ой курса паровозов проф. 
А. Д. Романова, rде говорится, что термин "nо.незнаа" сила 
тsrи не имеет определенного значеппл и что под ним пони­

мают то эксп.в:оатационпую силу тлrп, то снлу тагп, соо·гвет­

ствующую валовой индикаторной работе пара, за вычетом 
всех (курсив наш) :внутренних сопр01'ивлепий паровоза (от 
поршня: до шеек движущих осей включптедьно), то отвечаю­
щую работе, равной валовой (индикаторной) за вычетом только 
сопротивлений механизмов движущего и парорас11ределитель­
ноrо, но с включениеи тренпл всех осевых шеек (курсив 
ваш) nарово3а (сопротивление паровоза, как экипажа). Сам 
Романов принцмает второе И3 этих определении. 

паровоз идет под паром, то сопротивление его, Itaк 

эrtипажа, будет, считаясь с определениеи действи­
тельной силы ·тяги, слага1ъся и3: сопротивления 

ВО3духа (за исюrючениеи сопротивления вращению. 

и поступающеыу движению спаренных колес и 

п;ючих частей движущего и парораспределительного 

:ыеханизмов), сопротивления от сил трения на шей­
r~ах поддер.живающих осей и сопротивлений от 

всяr~ого ·рода В3аииодействий иежду поnерхностлми 

бандажей всех Itoлec ( сhаренных и поддерживаю­
щих) и гоЛ:овтtой рельса; сопроти!Зление тендера 
относится целиrtом I~ сопротивлению паровоза, тtа:к 

эЕипа.жа, рассматривая паровоз с тендеро~r, катъ 

нераздельное целое. Сопротивления эти, если не 
все, то большал часть их,· 3ависят от общего xa­
partтepa движения надрессорного строения парово3а; 

так виляние парово3а Qiшзьшает влияпие па попе­

речное и продольное скольжение тtолес парово3а 

по рельсам, галопирование и перевалка на вели­

чину давлений от колес на рельсы и т. д. А эти 

1~олебательные движения зависят и от давлений 
пар<ъ на поршень и поэтоиу после за1~рытил регу­

лятора будут другиi\1и, Таким образоы, в парово:зе, 

движущемся по инерции с убывающей скоростью, 

или по уклону, хотя . бЬг и равноиерно, но без 
пара, останутсл все сопротивления его паровозной 

. машины, лишь иsыенившись по · величине, за то 

прибавятся новые от действия паровозной ыашины, 
ка~~ насоса; совокупность сопротив;ц:ений его, :как 

э1funaжa, также изыенится по величине. 

Следовательно, . в паровозе, пригодном в любой 
1roJ1reнт к исполнению своих обязанностей, полное 

сопротивление всегда состоит из поименованных выше 

двух частей и определить их отдельно в та:кои паро­

во3е опытным путеи не представляется возмо:жным. 

Равным образом, подвергая паровоз Частичной 

ра_3борке, снимал, напр" хотя бы одни шатуны и 
определлл его сопротивление в таком виде, мы 

также не получим желаемого ре~ультата и не 

найдем в чистом виде его сопротивления, Еак 

эиwnшж:а: останется трение на ше:И:Еах спаренных 

осей, :которое можно исключить, лишь определяя 

его более или :менее приближенно подсчетами, 

и в этом случае элементарные сопротивления, и3 

которых слагается сопротивление, :как эitиш1жа, 

изменяются еще в большей степени, чем после 

:закрытия регулятора. Практический интерес имеют 
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J,анные о полном сопротивлении паровова в двух 

павных случаях: когда он работает под napoJt 
п 1югда он движется по инерции или под y~Jioн; 

в первом случае эти сведения, и при тои более 

точные, требуются для определения состава поезда 
пли времени перегонов, а во втором-для учет~ 

сопротивления паровова в не.которых частных слу­

чаях движения поезда (напр" по инерции), а глав­
ным обраво:м: при решении тормавных задач. Так 
как силы трения колодок о бандажи играют вдесь 

преимущественную роль, то при определении сопро­

тивления паровова, идущего бев пара, не требуется 

особенной точности, и это сопротивление может 
быть принято равны:м; сопротивлению паровоза под 
nаром: уменьшение сопротивлений в движущем и 

парораспределительном механивме понрывается, веро­

ятно, даже с небольшим ивбыт1tом полвшпощшrсл 

новы:м сопротивлениеи. Полное же сопротивление 

работающего паровоза определяется: из опыта непо­
средственно и бев всяких ватруднений (ибо оно 

равно равности между средней индика1'орной силой 

тяги и побеждаемой на 1tрюке тендера) помощью 
J,шrа1110метричесrюго вагона. 

Сопротивление паровm!а, в:ait :типажа, может 
быть при пробных поевдках определено лишь 
приближенно и сложны:ми обходными путл:ми. 
Попытки проф. IO. В. JiоJюносова найти их бу;~.ут 
~1ассмотрены ниже, а теперь укажем вкратце, что 

J.Остаточно точные данные о механическом л:оэф­
·рициенте полеююго действия парововной машины 

жтшо получить лишь в паровозных лаf)ораториях, 

,~наб.женных цинам:ометром надлежащего устройства*). 
В лаборатории находится в движении, 1tаъ: 

:ывестно, лишь движущий и парораспределительный 

~1еханизмы, не испытывающие, однако, сопротивле­

:~ил nоздуха их поступательному движению. 

Пренебрегал этими обстоятельствами по малости 
··опротивлений, l\10жно утверждать, что покавания 

J;Инамометра, It которому прицеплен паровов, и дает 

как раз "дейС1nвиrпелъную" силу тяги; находя разность 
средних вначений ее и индикаторной силы тяги, 

о:иредели:rvr среднее сопротивление парововной ыа­

mины **). Для парово3ов бев поддерживающих осей 
нив:а1tих ватруднений в определении этой данности 

встретиться не может; при наличии же таких осей 

устройство динамометра должно удовлетворять не­
г:оторьш условиям ***). Рассуждая теоретичес11:и, 
сопротивление парововной машины, понимаемое 

*) Т. е. позволвющим по разности пределов, в коих ко­
.1еблетсЯ сила т.нги, ваходпть ее правильное среднее зпачепие, 
:~сключа.н влилние сопротивлени.н поддерживающих осей. 
Входить в подробност~r автор здесь не имеет возможности. 

**) Это сопротивление, как и сила т.нги, менлетс.н в за­
в11симост11 от положени.н движущего :механизма п дав.пенил 

=ара на поршни. Влилние силы инерции отпадает при оnре­
::.е,:rении их среднего значения. 

"**) Не имея возможности входить в детали сошлюсь на 
::-·)Сса, Locoшotive perforшaнce, р. 333 и след. 

как укавано выше, должно в лаборатории несколько 
ивмениться вследствие того, что 1илебательное движе­

ние паровоза, едущего по гладкю.r каткам: бе3 стыков 

и неровностей, большей жесткости, чем обычный 

путь, должно немного изменитьсл; по тем же при­

чинам и давление котла на катки, а следовательно 

и на нагрувку шейки тюtже несколько ивменитс.я. 

Понлтно, что такими небольшими по величине 

ивмененилми можно вполне пренебречь. Сопротивле­

ние паровова, как эitunaжci, найдется в этo:rvr случае, 

1tав: равность иежду полным сопротивлением паро­

воза, наблюденным при пробных поездках в тех 
же условилх работы машины и найденными в ла­
боратории сопротивление:м парововной иашины. 

Для. определения сопротивления· паровова, как 

эшша.жа, бев услуг парововной лаборатории проф. 
Ю. В. Лоыоносовым было предложено в равное 

время несколько способов, от которых он посте­

пенно отказывался. 

Первый способ состоял в нахождении Fk по 

ф F - F Р + Q + п у2 ~ ормуле k - 9 -Q- - et.~.~ , вывод которои 

приведен ниже, и которая основана на допущении,. 

имеющем лишь приближенный характер, что удель­

ное сопротивление паровова, как, Эitипажа, равно 

удельному сопротивлению вагонов и отличаете.я от 
,,gy2 

него лишь на член ---р-' вависящий от большого 

сопротивления вовдуха. Попытку докавать ()то, де­

лаемую на стр. 370 части III Сравнит. Исследо­
вания нельвл привнать особенно удачной: данных 
мало, 3аыеняющие их линии проиввольны и расхож­

дение велико. Повднее, в 1914 году, эту формулу 

заменили другой: Fk = F9 + ?tQ + Р( Wпэ - wв} 
о которой подробнее будет скавано ниже, 

Каю1е же преимущества может д·ать употребле" 
ние F,q и особенно Fk сравнительно с Ji'i. Иногда 
в польву F и F,, их сторонниками, не укавы-, g lv 

вавшими даже, о чеы именно говорится *), при­
водятся те соображения **), что; 1) при нeltr нет 
необходимости иметь дело с сопротивлешrеи паро­

воза, катt мautunы, которое, яrtобы, мало изучено, 

и которое 3ависит не только от стирости, но, как 

иввестно, и от других условий работы 111ашины, 

степени отrtрытил регуллторп и наполнения; 2) что 
оно соответствует оrtру.жному усилию постолнных 

машин; 3) что при неы 111ожно применлть фор­
мулы, дающие сопротивление для всего поевда, и 

4) что °l!"'g и Fk является силой внешней для по­
езда. О доводах самого Ломоносова скаж€Jм: повд­

нее. На это мы :возравим, по поводу 1-ro, что 

*) Кестнер, напр., оперирует с 1!'9 (см. стр. 268 ero 
"Кур,~а паровоз~в", при ~оставлении коего он широко исполь­
зовал JtYPC Е. Е. Нодыеппа). 

**) Липец, Чечотт, Влземский, Еестнер, Лебедев (см .. про­
тон:оды Ломоносовской н:оммиссии). 
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Wtмi> благодаря опытам в лабораториях, изучено 

отнюдь не меньше, а скорее больше, чеи Wnэ' и 

что wnэ также зависит от условий работы ма­

шины, 1tак бы оно ни понималось ( юtлючая в него 
или нет сопротивление от трения шeeit спаренн. 

осей). Второе, хотя и не совсем понятное, цели­

ком применимо и к Fi. Третье, - ничто не иешает 

применять и при Fi формулы для целого поезда,. 

но это основано на соображениях совершенно осо -
бого характера, ибо удельное сопротивление ваго­
нов и паровоза, Itait эк.ипажа, неодинаковы. По­
.1езная СИЛ3: ТЛГИ- (на Itрюке тендера) также 
является силой внешней по отношению к паро­

возу, в:оторый нас более всего и интересует; 

вообще из двух сил взаимодействия колес и рельсов 

одна является силой внутренней, а другая - внешней. 

Кстати в пользу Fэ 3аметим, что хотя для 

данного паровоза она и является функцией про­

филя, так кап; равна Fэ = Fi - ( Р + Т) ( Wn ::::!::: i) = 
Fk - (Р+ 'I') ( vГпэ +- i), но это не существенно, и 
зато она ·дается непосредственныи наблюдениеы 
и при ней, для определения составов поездов, не 

требуется знать сопротивления паровоза с тенде­

ром, как при Fi, Fg, Fk. Сказать же, что при 
с dV 

неи уравнению движения нельзя придать вида Тt= 

А [ r.p { r) =!:: i], конечно, иет оснований. Поэтому упо­
требление F 8 представляет свои преимущества, тart 

как при определении веса поезда все равно при­

ходится в сущности переходить к ней. Такии обра­
зом, даже Ffl, а не Flc ,не только не имеет, по 

:uнению автора, преимуществ перед Jij , но, наобо­
рот, даже влечет за собой (особенно Flc ) пута­
ницу вследствие почти полного отсутствия фориул 
;:~;ля сопротивления паровозов, как экипажей, и дру­

гих указанных ниже причин. Для доказательства 
рассиотрии сперва подробно два вопроса, в кото-

. рых иожно было бы ожидат обнаружения пре­

имуществ ианипулирования с Fg вместо Fi : 1) ре­
шение разных 3адач о движении поезда и 2) рас­
смотрение условия невозможности боксования или 

условия сцепления. С частью излагаемых сообра­
жений автор уже выступал по поводу докладов 

Ю. В. Лоионосова (см., напр., протоколы . XXIX 
Съезда Инж. Сл. Тяги, стр. 66 и 372), в ответ 
на которые последний заявил в частном разговоре, 

что длл пассаоюирских паровозов он согласен не 

настэивать на Fk , но для товарных его следует 

предпочесть, насколыю помнит автор, из-за усло­

вия по сцеплению. Возыrе:м, напр" первое уравнение 
движения поезда (ко второиу полностью прииенимо 

сказанное о первом). Так кюt в него входит раз­

ность сил F и W, то иожно употреблять с оди­

щшовым удобством:, какие угодно, понятия о F и 

W, лишь бы они соответствовали одно л:ругом.у, 
даже и не имея физичесrюго сиысла, но вводя 

соответствующие иассы. Предположим сперва, что 
употреблялось Fi и полное сопротивление поезда, 

равное суыме сопротивлений вагонов vV6 , тендера 

Wт и паровоза Wn; тогда буде111 иметь при i =О: 
(1 + ).iooo СР+т+Q). av F- -( w + w + тv r с g dt i п т в) 
и вычитал из Fi один первый член или два пер-

вых получИ11С для тендера с Поездом (1 + j) 
1000 (T+Q) dV , 
--.q-- Тt -Fп - ( Wт) W 0 ), а для одного 

JOOOP dV 
паровоза (1 +r) -g - Тt = Fi - Ji:i- vV п; дляпа-

1000 (Р+Т) dV 
ровоза с тендером ( 1 + r) g (JJ = Fi -
Fэ - ( wn + WT) и для ОДНОГО поезда o+r) 
1000 Q dV 
-g- Тt = Fэ -W6 ; Fэ - сила тлги э:ксплоата-

ционная или на крюк~ тендера; множитель (1 + r) 
должен, конечно, иметь в каждом случае свое, 

соответственное, значение. Разбивая далее сопро­

тивление самого парово3а W на любые части 
п ' 

напр., wn,,1i - сопротивление как машины, пони~ 

lliaeмoe катtи:м: угодно обра3ом, и Wпэ - сопроти­

вление, как экипажа, понимаемое уже согласным: с 

первым образом, придем к уравнению ( 1 + r) 
1000 (P+T+QJ dV 

g 'Тt = Fg-- (Wпэ+ Wт+ W 0); можно 
с разбираемой точки зрения употреблять и совер­

шенно фиктивные значения силы тяги сопротивле-
аv 

ния, напр., J.1f-(lt = (F:±: А)- (W-+- А), где А 

прои3вольное чис;:ю или выражение. Основываясь 

на этом:, некоторые считают, что более или :менее 

точному определению Wпэ не следует придавать 

значенил или обратно, упрекать его сторонников 
в недостаточной точности его определения; нужно 

лишь определять его все время по одной и той 

же фориуле и тогда тv;~э не окажет вллния на 

оrюнчательные результаты. С этии м:ожно было бы 

согласиться, если бы исходной точкой служила F 
э, 

к которой то прибавлялось, то отнималось W 
пэ, 

и если разбор данного вопроса показывает, что 
при его решении :можно употреблять условные зна­

чения Flc *). 
Разобраться в условии сцепления несколько 

труднее и необходимо начать с установления, к 
Itакии условиям работы паровоза оно должно от­

носиться. Если поставить требование, чтобы бок­
сования ни в ка1tо:м: случае не :могло происходить 

и при В3ятии поезда, т. е. исходить из наиболь­

шего вначения действительной силы тлги при пол­

нои открытии регулятора и наибольшем воз:м:ож-

*) Аналогия с условным пзиачениямп ;. (с:м . .№ 3 ~Изве­
стий Собранил Инж. П. С. за 1918 год, стр. 48-49). 
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ном наполнении, то построенный паровоз бу­
дет излишне тяжел по сцепному весу и невыго · 
ден с эксплоатационной точки зрения для обслу­

живания поездов. Бонсование при трогании с 
места всегда :может быть избегнуто опытным: иа­
шинистом: при постепенном: и осторожном: открытии 

регулятора, а для увеличения коэффициента сце­
пления на грязных станционных рельсах поста­

нлены надежные автоматические песочницы. По­
этому рациональнее писать условие сцепления для 

наиболее трудного иомента при работе паровоза на 
наибольшем подъеме, при движении его с наимень­

шей Допустимой с1юростью. Для этого случая ус­
ловие сцепления напишется в виде F9 max < rJ? 9 Pg 

Fgmax 
или rJ? 9 > -р9-, если значками g будеи обозна-

•чать действительные или фи11ические значения -
силы тяги F9 , коэффициента сцепления r.p9 и Р9 
давления в тот же момент колеса на рельс. Под 

F9 max здесь понимается наибольшее значение 

действительной путевой силы тяги, имеющее место 

для известного положения движущего механизма, 

а под Р9 отвечающее этому же положению давле-
ние колеса. Эту силу тлги можно выразить через 
ее среднее значение F 9, с которым: мы обычно и 

оперируем, приняв F9 max=111 l!~, где -~ 1 > 1; 
видно, что в данном случае речь 11дет о наиболь­

шей средней. путевой силе тяги. Точно также и 

Р8 }'IОЖНО представить как "f/ 2 Ре; Ре - даВ.ление того 

же колеса или колес в неподвижном: паровозе или 

статичесиое. Если бы на:м были известны законы 
изменениява один оборот: 1) силы F9 и 2) давления Р9, 

то по ним можно было бы построить закон изменения 
F 

rt? = Ри, и тогда условие сцешrения нnписалос бы 
9 

в виде rJ? < f.Pg· Такое построение исполнимо, если 

под Р9 понимать давления, которые колесо могло 

бы оказывать на рельс, если не считаться с упру­

гими свойствами верхнего строения. Принятие же 

в расчет их зависимости от скорости движения, ко­

нечно, делает решение вопроса почти безнадежно 

сложным. После этого условие сцепления перепи-

шется в виде Fg < r.p 9 ~: Ре. 
Если же вместо F9 ввести Fi, пользуясь соот­

ношением Fg = ·~ 3Fi, то это неравенство пере-

пишется в виде Fi:::; r.p9 'IJ~з Ре. Вместо этого 
обычно пишут условие сцепления в другqм, более 
простом виде Fi :о:;:; r.pi Ре, где через i:pi обозначаем 
уже условн.ыu, как предлагает назвать его автор 

в отличие от первого, или воображае:мыu, фи1стив· 

н:ый коэффициент сцепления. Если первое нера­
венство написать в виде: Fk :о:;:; r.p' Р , то будем 

g с 

ииеть дело уже не с физичесr1,ой величиной r.p g' а 

с повой условной, поэтому и обозначенной че­
рез rJ? ;. Сторонниrш же Fk забывают, что его и 

нужно вводить в условие сцепления, :каr~ I{aI\. 

F k больше F_g на R; если чрез В = R 1 + В2 обо­
значить отнесенные Е ободу спаренных rtoлec сопро­

тивления от трений на спаренных шейках в пе­

работающеы паровозе: R 1 от nертrшальных сил, 
В2 ·- горизонтальных., а дR1 и ЛR2 их увели­
чение в работающем *), то условие напишется 

. F "IJ2 р F ''12 р 
так. 1)4 k ~ r.pg ~ е или k-< rt?g 'IJ1·~4 - е' где"f)4= 

B1+R2 = 1 - F , т. е. с тремя коэффициентами, каr1, и 
k 

при Fi. Разберем, представляет ли 11,акие-либо пре.:. 

иыущества первая форма неравенства перед вто­

рой с Fi; для этого предварите.:~ьно охарактеризуеи 

вкратце все входящие в них величины, начав 

·с r.p g: физический или действительный 1;;оэффициент 

сцеплении представляет собой в данном случае 

соприкосновения колеса с головкой рельса слож­

ную и изменчивую величину и опредсш:rется из 

Jl1Jb1 l 2 Ь1 
Pr.p g = 2 fpdю + 2 j j fpdro, если пред· 

о о о о 

полагать наличность оси симметрии 1юнтура по-

верхности соприrщсновения, перпендикулярной длинё 
рельсов и обозначить чрев l1 и 12 расстояния по­
переЕ рельса от продольной полоСI\',И, н:атящейсл без 
сЕольженил до крайних точе~1, контура, чрев Ь 1-·-· полу­
длину контура вдоль рельса, dw - · элемент поверх­
ности и (-отвечающее ему :значение коэффициента 

трения **). Itоэффициент сцепления, вообще говоря, 
~ vil r (vil ) 2 

r.pg=Чio -2 · 2r + -3 2т ' 

:зависит от удельного давления и скорости сколь­

жения. Поэтому, у.же не говоря о его зависимости 
от состояния поверхностей и т. п. условий, все, 

что будет влиять на величину поверхности сопри­
косновенил, распределение давления по ней и ско­
рость с11,ольжения, будет отражаться и на вели­

чине f.P,g, след., он 3ависит от нагрузки, приходя­

щейся на колесо, от степени износа бандажа, от 
положения rtолесной пары на рельсах, от величины 

неодинаковости диаметров спаренных колес и т, д. 

и т. д. 

Давление Р9 =112 Ре, даже оставляя :в стороне 

все влияющие на него обстоятельства случайного 

характера lНеправильности рельсового пути, нерав-

*) Это видно И3 того, что Fo = F,. - ( ттr"" + R1 + R2 + 
+ L1R1 + L1R2), а Fk = Fi - ( W"м + L1R1 + ЛR2), где W,,,. 
сумма всех прочих сопротивлений в паровозной машипе; вадо 

F; 11з второго подставить в первое. 

**J Простейшим способом ср9 выражается формулой, в кото­
рой l = l1 + l2 (вывод ее см. в статье "Сопр1шасавие бандаж.а 
с рельсом"). 
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номерным И3НОС бандажей, неодинамвая податли-

1юсть пути и т .. д• ), 3ависит от многих фа1tторов: 
а) давления пара на поршень в момент, когда Fg 
становится max., Ь) сил инерции для этого же по­

ложения механи3ма и с) положения подвешенного 

строения парово3а в :этот момент или 3акона его 

колебательных движений. Слагающая давления пара 
на поршенъ 3ависит от наполнения, скорости дви­

жения и степени открытия регулятора. 

Силы инерции 3ависят от угловой скорости вра­
щения колес парово3а, веса и ра3меров частей ме­

хашшма, а колебательные движения будут обусло­
вливаться ' всеми частностями устройства ходовых 

частей и движущего механи3ма рассматриваемого 

парово3а. Отсюда видно, с насколько сложными 

явлениями мы имеем 3десь дело. 

И3 И3Jюженного видно, что приведенную на 

странице 6 - ой <(Тяговых расчетов» формулу 

Pk пшх.:::;; 1 ООО cpk Р k, где cpk = 1 ~ !'- или в на­

ших обо3начениях cpk = _!о__, нелwя при3нать прин· 
1)1 

ципиально правильной и что ее следовало бы на-

писать, как укавано вьпuе. Теоретически непра­

вилен и конец § 1, стр. 2-а.я, где говорится, что 

в выражении для условия сцепления надо брать 

~сегда ер =- q10 , ибо реа1щия х = срП приложена во 
мгновенном центре, т. е. точке, где v =,О; такое 
утверждение являете.я следствием: недостаточно глу­

бокого анали3а явлений, происходящих при качении 

колеса, и в и3вестных случаях может повлечь и 

практически неправильные 3юшючения, как то видно 

И3 ра3обранных в упомянутой статье примеров. 

Не имея во3можности в настоящей статье вхо­
двть в подробное установление 3начений коэффи­

циентов '1)1, '1) 2, 'У/в и У) 4 , ограничимся 3амечанием, 

что, однако, в действительности cpi и Pg не так уже 
сильно ра3нятся друг от друга. И3 соотношенця 
CD 1)1 '1]3 Fi '1] 1 -~3 
т g = ~ · р0 · = ---:;;;-- . ср i получающегося ив вы-

шеприведенных выражений следует, что для 111 = 
= 1,2 - 1,3, YJ2 =примерно 1 или немного 
больше 1,1 и 'У/в = 0,85 - 0,90, получаем 

ср g = (О, 98 - 1,06 )q1i , вследствие в3аимно ком­

пенсирующего одно другое влияния ко:эффициентОR 

/J.p 'У/2 и 'Y/s· 

Сторонники второго понииания "касательной" 
силы тяги, вероятно, руководятся желанием при­

дать более .конкретно-реальное содержание термину 

"сопротивление парово3а, как пово3ки", которое 
бе3 включения в него сопротивлений от трения на 

шейках спаренных осей действительно сильно 3ахро­

мало бы; с :этой точки врения, неработающий па­

ровов есть :экипаж и иначе шtровов бе3 бегунков 

никогда :экипажем не был бы. 

Автора :это не СJ1.1ущает, ибо он того инения, 

что следует говорить лишь о 11д1июм впутрепиелt 

сопротивлепии паровоза и о полном сопротивлении 

его машины. Относительно увеличени.я трения на 
спаренных шейках от силы пара говорят; что их 

нужно включить в число сопротивлений парововной 

иашины, но ведь в зависимости от условий работы 
машины меняютс.я, хотя бы и в не столь сильной 

степени, и все остальные элементарные сопроти­

вления парово3а, как повозки (в том числе и вер­
тиЕальные давления на шейки всех осей от подъ­

ема передней части паровоза и от иного харак,тера 

колебательных движений) и следовало бы по:этоиу 

всю разность между Wna при от1tрытои регуляторе 

и Wna при закрыто и включить в W п.м при от­

крытом. Как :это понимание Fk усложняет все бе3 

кшшенсации в виде каких-либо выгод, какая пу­

таница в головах студентов, хорошо автору из­

вестно *). В дальнейшем условимся обозначать для 
краткости буквой F ~ "касательную" силу тяги 

в Ломоносовском смысле, а· буквой Fg в понима­
нии автора. 

Сопоставляя выражение ср = -1о._ (в нашем 
1)1 

обо3начении) и приведенное на стран. 6 "Тяговых 
расчетов" в конце § 3, видно, что проф. Ломо­
носов, как уже указывалось, не принял в расчет 

колебани.я статической нагру3ки спаренных колес. 

Правда, что в товарных паровозах без под­

держивающих осей и3менение на ходу нагрузо1t 

отдельных осей не влияет на . общий сцепной вес, 
который и входит в выражение для ~' но в пас­

сшжирсхих паровозах, со значительным числом под­

держивающих осей, :это обстоятельство должно быть 
учит:Ьшаемо. О том, что пониыает Ломоносов под 
Fk или Wлi, приходилось добираться окольныии 

путями, как сейчас увидим, так I\aE он буквально 

ниrде не считает нужным, напр .. , хотя бы на 
стран. 6, дать предварительно определение того, 

что он понимает под Fk , равно и на стран. 15 
"Тяговых расчетов", приводя выражение Fk = YJFi , 

Fk W,, 
где -~ = F. = 1 - у , он не поясняет, из 

i ' 

чего же слагается W,и,. Зато несколькими строками 

ниже" на стран. 15 он употребляет выражение 

"в отличие от нее (т. е. Fi) ucmu,unyю силу тя~и 
Fk на3ы.вают нередко касательной", т. е. как будто 

вспоминает о нашей ·F_q , но зр.я и не к иесту. 

Разберем теперь соображения самого Ломано-: 
сова против Fi , которых он выдвигает три: 

*) :Как состоящему уже 15 лет преподавателем Ипститута 
и. п. с. 
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1) Fi представллет собой силу фиктивную; 
2) она может дать при ненормально больших 

значениях сопротивления паровоза, как :машины, 

совершенно неправильное представление о силе 

паровоза *); 
3) что сравнение отнесенных к 1 лош. силе 

индиrtаторной работы паровоза расходов топлива 

двумя разными паровозами не может служить на­

дежным и верным мерилом их сравнительного до­

с·rоинства **). 
Индикаторную силу тяги можно называть фик­

тивной: лишь в таком условном смысле, который 

прииеним и к другии силам тяги - касательной:, 

на крюке паровоза и полезной, если подходить 

к ним, двигаясь от хвоста поезда, тогда, говорл, 

напр., о силе тяги на крюке паровоза, придется 

признать и саио Fk фиктивной:, ибо для получения 
первой ив них нужно вычесть сопротивление паро­

воза, rtaк ПОВОВЮI и т. д. 

Главныи же доводои в пользу Fk лвллетсл, 

по мнению Ю. В. Лоиопосова, видимо преиму­
щество ее кart иерила совершенства паровоза. 

Сравнивая на стран. 44 - 46 в § 13 "Опытного 
исследования·' пригодность для этого разных видов 

силы тяги и соответствующих ии работ, Ю. В. 
Ломоносов вабраковывает Fi и F 9 • Для устране-

ния первой он берет, кart пример, два паровоза, 

вовящих на однои и тои же участке с одинаковой: 

скоростью одни и те же составы и расходующих 

равное количество топлива В, но ииеющих разные 

полные внутренние сопротивления и потому за­

трачивающих на перемещение себя и тендера раз­

ные работы, например: Т и Т1 и пусть Т1 > Т. 
Обозначал работу, необходимую на перемещение 
вагонов через Ть , найдем, что расход угля на 

1 kgm. полной работы первого паровоза а= т-~Ть' 
в 

а второго а1 = т1 + Ть и, следовательно, а1 < а. 
Такой вывод Ломоносов считает абсурдным, ибо 

оказался тот паровоз совершеннее, у которого 

внутреннее сопротивление больше. По мнению 
автора, это действительно так и есть, и никакого 

абсурда здесь нет; расход угля на перемещение 
поевда длл обоих паровозов одинаков, одно и то же 

количество угля жгут они на перемещение самих 

себя и поезда, но Т1 > Т, и второй на единицу 
работы расходует меньше, следовательно, его ма­

шина или котел или оба вместе действительно 

совершеннее. Пример, кроме того, вообще нелwл 
пршшать удачным, ибо непонятно, почему второй 

*) См. "Сравнит. исследование тов. иаров. больш. иощ· 
ности", 1.1. I, страи. 27-30. 

**) См. "Опытное нсследованне товарных паровоаов иом­
паувд норм. тиuац, стран. 44-46. 

паровов, будучи экономнее сам для себя, не со­
хранлет этих качеств по отношению к поезду. 

Силу тлги F 9 на крюке тендера он считает не-

подходящей длл мерила, ибо расход топлива, 
отнесенный к единице этой работы, зависит не 

только от совершенства паровоза, но и от про­

филя пути: 
о о 
-~ ' N, - (ivп+i)P.V 

N; - 270 

где wn - удельное сопротивление паровоза с тен-­

дером· 

Таки:111 образом, относя расход топлива к Ni , 
а также к N9 , мы будто бы не получим такой 

величины, которая могла бы служить мерилом со­

вершенства испытуемого паровоза. . Эти недостатки 
отпадают, если мы ив ~ исключим ту часть, ко-

торал обслуживаетсл сопротивлением паровоза на 
прямом и горизонтаJIЬном пути, т: е. если расход 

топлива будем делить на Те = Ti - Т т - Т м = 
= Т9 + h(P + Q). Другими словами, нужно исхо­
дить из силы тяги на крюке тенд~ра, вводя по­

правку на под11е:м:, или приводя к горююнтали. 

Следует отметить, что здесь речь идет пока не 
о Fk и о полном внутреннем сопротивлении па-

ровоза. 

Относительно Tk и Fk Ломоносов сперва ва­
явллет, что так как Wпэ зависит от конструкции 

паровоза, как пововки, то "расход топлива, отне­

сенный: к работе движущих колес, не являетсл 

в сущности :мерилом совершенства"; однако, не­
сколькими строками ниже он ;rrелает неожиданное 

заявление: "основнъtм (курсив автора) мерилом со­
вершенства паровоза мы будем считать расход 

топлива на 1 килограммометр работы, совершаемой 
на ободе движущих колес" ("Опытное исследова­
ние", стр. 46). Автор полагает, что судить о со­

вершенстве паровоза :можно, лишь располагал дан­

ными о силе тяги его и инди11~аторной, и Н!\< крюке 

парово3а, и на крюке тендера. Что такой же точтtи 

зрения держится и сам Лоионосов и судит по всему 

Rомпле:кту данных, видно из :метода разработки им 
опытных данных. 

В I части "Сравнит. исследов. товарн. паро 
возов большой мощности" на стран. 2 9 приводится 
та же формула длл Fk (в 191 О году); в начале 

1914 г. Г. В. Лебедевым была опублиrювана 

статья "Опыты 1912-1913 гг. над сопротивле­
ни:ем пассажирских паровозов и вагонов", в тюто­

рой: он выводит для Fk уже другую формулу 

Fk = F 9 • Р ~ Q+P(Wn9 - Wь), делал лишь пред­
положение одинаrювости цля всего пое3да веди-
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чины ( 1 + 1), но не вчодя: допущения vVпэ = Wь + 
аОТТ2 

-j- --~ - , а на стран. 109, П части "Сравнитель-

пого исследования товарных паровозов большоil 
мощности", ПОЯВИIШiеЙСЯ в 191 б году, все еще 
приведена в § 43 главы III старая формула. 

Раnны:и образош фигурирует она и на стран. 3 6 5 
в § 157 главы I части III сравн. исслед. 1916 г. 

в nиде Fk=Eэ PtQ+o:Q(Vacosr) 2, где Va 
относительная скорость воздуха и паровоза и 1 угол 
между ней и направлением движения поезда. 

На сч~. 8--11 брошrорыr "Цель опытов и их 
метод", изданной в 19 14 году и заменя:rощеИ 

часть I Сравнительн. исследов. nыводится: формула: 
P+Q 

Fk=Eэ-Q--+·P (iv11э-ivь), которую будем для 

:r;ратrюсти называть фориулой Лебедева. Чеы объ­
.псняется удержание старой фориулы с aQ т1 2 в изда­
ниях 191 5 года и J 916 года-непонятно. Сравне­
ниеи же их n своей статье Лебедев совершенно не 

интересуется, да он и не вспоиинает даже совсеи 

про старую фориулу. 
Останови}lrсл сперва на формуле Лебедева, 1шrt 

содержащей лишь одно предположение одинаковость 

(1 + r) длл всего поезда. В наиболее развернутом и 
без всJших допущешrй виде формула для Fk напи-

[ 1+1Р 1+1Т] 
шется так: F 7.: = Fэ 1 + 1 + 11 Q+тt12 (J_ + 

+P['(w1i9 +i)-(шь+i) ~t~~J + 
+ 1' [Civт+i)-(w0 +i) ~t~:J 

и выводится опытпьвr путем из правильно написан­

ного уравнения движения поезда: 

dV 
[(1 + r)P+ (1 + r1) т+ (1+12) QJ gdt = 

cl V l l + 1 Р 1+11 Т ] = (1 +12) Q g.at -г=Fr;-<iг+ т-+.; Q + i =Fi- vv. 
Кладя Flc во главу угла своих рассуждений, сле­

довало бы заняться немного подробнее изуче­

нием и сравнениеш фориул для Fk. Предполагать 

1+r=1+11=1 +r2 нет, конечно, ниrtаких 
серьезных причин, кро:ме общечеловеческих сла­

бостей, и нужно вводить (1 +Те), определенное из 
равенства 

с1 +1~)CP+т+Q)=(l+r)P+,(1+r1) I+ 
+c1+r2) Q 

или 

(Р+ Т t Q) i'c = rP+ i1T+ r2Q; 
r- для паровозов в среднем оъ:оло 9' 5 -1о'5) /о; 
1 1 -для тендеров около 5°/о и изменяется в зави­
симости от степени израсходования запасов воды 

и топлива, доходя в порожних до 1 о0 /о; 
r 2 - для товариъtх вагонов с нагрузкой в 7 5 О пуд. 
около 4,5°/о, а порожних свыше 12°/о, и 
r 2 -для тележечиых пассажирских вагонов около 4 ° / 0• 

Например, для товарпо~о поезда в 800 т., ве­
доиого нормальным товарньш паровозом 

- 10,5.52+5.45-t-4,5.800 - 4 90; 
lc - 897 - т ' О, 

а для пассажирсио~о поезда в 450 тонн 
_10.75-t-5.49+4.450_ 4870/· r с - 57 4 - (\) , 0, 

принимая же для первого 4,5 и для второго 4,0°/о, 
-сделали бы в определении Fk ошибку в 8,8°/о и 

в 21,8°/о. 

Обойтись без погрешности, вьшываемой употре­
блением нешщходящего "( или уменьшить ее не­
трудно, -это вопрос лишь затраты нескольких лиш­

них минут на вычисление. Изучить удельное со­

противление тендеров отдельными опыташи или 

соответственной разработ1юй уже сделанных над 

целыми паровозами *) также крайне полезно и для 
других надобностей, и это нужно сделать возиожно 

с1юрее, равно как и составить, хотя бы обычного вида, 

формулу для wn под парои. Вообще, 1юнечно, не­
обходимо предпочесть вторую формулу первой, 

aQV 2 

т. к. против предположения, что ivnэ = ivь + Р+ 1.' 

можно сделать несколько возражений: 1) вообще 
говоря, ivnэ должно быть другое и больше чем 

Wь, т. It. слагается из элементарных сопротивлений, 

на величину коих влияют не только силы, связан­

ные с работой паровозной машины, но и общие 

условия его движения (колебание" изменения на­
грузок на колеса и шейки и т, д.) и 2) под 
aQV2 
р + т нужно подразумевать пе полно(), сопротивле-

ние воздуха движению паровоза с тендером, а раз­

ность между ним и испытываемым вагонами_, т .. е. 
величину 

( aQV2 a1Q1 у2) 
P+T--q-, 

где q-вес вагона. Данные по этому вопресу имеются, 
хотя их и немного, и они могут быть добыты спе­

циальными лабораторными опытами, · о че:м речь 
будет немного ниже. 

Хотя довольно очевидный отказ от первой фор­

иулы и замена ее второй говорят достаточно и 

сами 3а себя, несмотря на защиту сделанных до­

пущений на стр. 3,69-370, правда слабую, ибо 
разность довольно велика, и взято другое сопроти­

вление воздуха, и поэтому :можно было бы не вхо­

дить в дальнейшие подробности-однако, мы этого 

не сделаеи, а вернемся ниже к поправке на со­

противление воздуха, говоря об опытах Лебедева. 

*) Скатывать отдельные тендера длл этого нет надоб· 
ности (да это и хуже-·введе·r новые ошибки), ибо, для на­
хождения 6 коэффициентов в формулах w паровоза и тендера 
нужно не :менее шести наблюдений. 
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Что Rасается формулы Ташкентской железной 
дороги: 

P+Q 
Fk = F 9 • -Q-+ cxQ V а 2 cos2j, 

то она неверна не только потому, что в ней не 

учтено увеличение w 6 от непосредственноrо действия 

ветра (не :касаясь пока того, насколько верно учтено 
оно и для паровоза), но нет возможности без спе­
циальных поездок учесть влияние косого ветра на 

прочие элементарные сопротивления вагонов. На­
:конец, едва ли можно сомневаться, что самый вид 
формулы cxQ V2 а cos2 j неправилен; о трудности 
подыскатЬ для такого случая формулу дают понятие 
попытки решения: аналогичного вопроса по отно­

шению к пластинкаи (см. Eiffel). Вообще первую 
формулу для Fk с членом aQ V2 нужно признать 

совершенно неудачной, хотя бы по гадательности а. 

Перейдем теперь к разбору основных допущений 
статьи Лебедева, не особенно углублл:ющегося в 
вопросы и описывающего два способа определения 

iv пэ: 1) помощью динамометра и 2) скатыванием с 

ун;лона. 

При первом способе Лебедев считает, что паро­

воз, будучи прикрыт стоящими впереди его динамо­
метрическим вагоном, совершенно не испытывает 

«лобового», по его терминологии, сопротивления: 

воздуха, которое он прибавляет, определяя его по 

фориуле cxQ V2 и принимая сх = 0,006 *). Недосмотр 
Лебедева в этом способе состоит в смешении разных 
понятий - здесь нужно прибавлять не «лобовое» 

сопротивление, а разностъ сопротивлений воздуха 
дв:ижению паровоза, когда он стоит первыи, и :когда он 

стоит вторым. :Ка:к материал для этого, Лебедев :мог 
использовать результаты опытов Госса, описанных 

и в русской литературе **). Та:к Ita:к против поста­
новки опытов Госса, а равно и Н. Н. Солодовни­

:кова ***), 11-rожно сделать не мало возраж!:Jний и 
серьезных, то они были повторены под наблюде­
нием и руководством автора, етудентом Петроград­
ского Политехнического· Института А. Н. Овчинни­
ковым, дипломная работа 1иторого, содержащая опи­

сание :этих опытов, после ее разработки будет вскоре 

опубликована ****). Обе серии опытов показали, что 
сопротивление воздуха зависит от многих обстоя­
тельств и причин самого неожиданного свойства. 

О влил:нйи на сопротивление воздуха очертаний 
всей передней части паровоза, а не одной его вы­

соты уже упоминалось. Переходя: :к сопротивлению 
воздуха при за:крытшr · регуляторе, приходится от-

*) В 1907 г. по тому же Франку рекомендовалось брать 
0,054 -'( = О,00945, а на стран. 55 11-й части а взято - 8- - 0,007. 

**) См. "Инженер" (Киевский) за 1914 г. 
***) См. Известии Общ. Бюро Сов. Съездов за 1911 год. 

****) Овчинников должен был изу'lить и сопротивление при 
косом ветре, но, к сожалению, не успел. 

ыетить, что 3десь Лебедев вынужден был вспомнить 

об Fi, и что, rt сожалению, при за:rtрытои регуля­
торе не сшшалось цилиндровых диаграмм, :которые 

дали бы ВО3l\Южность установить степень поле3-

ности бай-пассов е одной стороны и составить себе 
понятие, после вычета сопротивления: машины, :ка:к 

насоса, о том, насколько меняется UJ1i от силы 

пара. Вводить член cl V3 (подражание Дедуи) нет, 
конечно, никаr,ой надобности - достаточной точ­

ности Тl'Южно достигнуть подбором соответственного 

:коэффициента перед V 2, а введение V3 портит дело 
при аналитическом решении торма3ных 3адач, когда 

это сопротивление по преимуществу и требуется, 
но :когда величина его не играет особой роли. 

Статья Лебедева по3воллет, помимо прочего, 
хотя и обходныи путеи, наrtонец, установить окон­

чательно, что же понимается: Ломоносовым и его 

сотрудниками под Fk или vVп.м, т.-е. :куда отно­

сится сопротивление от трения на шейках епарен­

ных осей *): о:ка3ывается, оно включено в Ji!c, а 

в Wп.м учитываетея лишь его приращение от сил 

пара и иного 3а:кона изменения давления: на осе­

вой шейке **). Такое понимание Fk является: в~­
дой на нашу мельницу, ибо усложняет условие 

сцепления, как мы нашли выше, и делает Fk фик-
тивной силой с большим оспованиеи, чем по:ка3Ы· 

вает тот же Лебедев. 
Можно показать, что F k не может быть опре-

делено и применением Еаii::их-либо специальных 

приборов, мая:тни:ка Дедуи, динамометров новой 
:конструкции, пока3ывающих не только тянущие, 

но и толкающие усилил: или совершенно новых, 

например, зргоиетра инерции Дуайена. 
Не находя по1~а во3ыо:жньш входить в дальней· 

шие подробности, ре3Юl\шруем вышеи3ложенное и 

попытаемся: притти :к окончательному 3аключению. 

1. :И3 двух возможных понимании объема Wп.м -
одного, при :котором в него не включаются: сопро· 

тивленил: от трений на шейках спаренных осей, и 

другого, при :котором они включаются, надлежит 

предпочесть зто второе, т -е. остановиться: на 

Fg, 3абра:ковав Fk. 
2. Затем, ничего не терл:я, :мы получим сле­

дующие преимущества: 

а) речь будет итти о силах действительно прило­

женных в точках соприп;основепил: колес с рельсами; 

*) Насколько туги бывают иные авторы на полсненил, 
:можно судпть по докладу Липеца XXIX Съезду, где он гово­
вит словами лпшь, что .сопротивление паровоза, как повозки, 

равнзетсн полному сопрогивлению паровоза без сопротивле­
ш1я паровоза, как машины" (Протоколы XXIX Съезда, стран. 
323, примечание вни3у), а чему же равно сопротивление па­
ровоза как машпны, спросим мы. 

**) Об этом всколзь говорится лишь на стран. 25-й 1-й 
части "Сравнительного исследованиа товарных паровозов". 
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б) является возможность непосредственного 

сравнения результатов методов лабораторного и 

пробных поездок; 
в) упрощается форма условия сцепления; 
г) отпадает разговор о то::-.r, куда относить 

увеличение этих сопротиюениИ во время работы 
паровозной машины, каковое по преимуществу на 

них, именно, отражается. 

3. Термин «касательная сп.1а тяги)) вообще 

даже и независимо ог его поншшнпя, надлежит 

признать неудачным, порождающЮI неправп.:1ьное 

представление о том, что существуют :какие-то 

силы тяги,' не относи:rvrые Е ободу движушпх Бо.:~ес, 
некасательные к ни:rvr. 

4. Единственны:rvr способом, дающии достаточно 

надежные Wп.м, и, следовательно, F_q, является .1а­

бораторный, пользуясь которыи :можно наПти ;:щже 

И ДВе ЧаСТИ W 1Mt: ЗаВИСЯЩУIО ОТ ДаВЛеНИll На ШellIШ 

и независящую. Лишь в этои условно:\r смысле 

можно считать Fg не поддающимся непо~редствен-
но:му определению. 

5. Индикаторная си.ч:а тяги, наоборот, одина­

ково легко и удобно находится и в пути и в 

лаборатории, и называть ее фиктивной силой, видя 

в этом н;аь;ой-то ее недостатотt, можно лиmь :в 

самом условном смысле, применимом и к други11r 

видаы силы тяги. 

6. Для полного и всестороннего суждения о 
степени совершенства паровоза не может служитr) 

ни одна из сил тяги, взятая в отдельности, и ме~ 

рило:м его совершенства является лишь определен­

ное соотношение всех трех сил тяги Fi, Fg и F 8 . 

7. Предпочтение Fk, не давая никаких преиыу­
ществ с этой точки зрения, усложняет дело ·расче­

тов, требуя наличия особых формул сопротивления 
парово:юв, как повозок. 

8. Употребление же ·1 i' устраняя возможность 
путаницы: равных толкован и И F k, упрощает все 

тяговые расчеты, и потому одно должно быть ре­

ком:ев;~;овано к употреблению.· Для некоторых дру­

гих пе.1еП яоже:r фигури.ровать Fg и F 8 • 

9. При и3учении сопротивления паровозов не­
обхщимо ,:rавать отдельные формулы: а) для нахо­

ждения Полного внутреннего сопротивления паро­

воза под паром и б) тендеров. 

М. В. Гололобов. 

О методах обобщений "паровозных паепортов." 

Безпримерная органиJЗация по опытному иссле­

дованию парово3ов, со3данная трудом и энергией 

проф. Ло:rvrоносова, известная под именем "Кон­
торы опытов над типами паровозов" 3а более чем 
десятилетнее свое существование обогатила технику 
громадным опытным материалом, из которого однако 

до сих пор опубликовано, Е еожалению, не много, 

особенно по части капитальных отчетов, освещаю­
щих деятельность опытной организации, а главное 

всесторонне 3накомящих с деталями постановн;и 

опытов, их rrроизводства, анали3ом добытых ре3уль­
татов и вытекающими оттуда заключениями и об­
щими выводами, полезными для дальнейщеИ: экспло­

таации паровозов данного типа или для проекти­

рования и постройки новых. 

Прекрасные образцы подобного рода и3ложе­

ний (каковы, например: «Главнеfiшие ре3ультаты 
ивследования товарных паровозов 0-4-· О» в « Изве­
стиях Бюро Совещательных Съездов» .J\~ 10-12 
за 1912 г. и три выпуска обширной монографии 

под общи11r 3аглавием «Сравнительное изследова-

ние товарных паровозов большой :rvrощности », трактую­
щие более подробно о тех же опытах), опубли­
кованных лишь 3а период с 1912 по 1916 г. и 
относясщихся к опытам, производившимся в 1908-
1916 г., касаются толы.о двух типов паровозов. 

Такая :медленность в печатании полных отче­

тов об опытах 'в связй с проявлвшеfiся тенденцией 

Конторы опытов к :массовому производству таковых, 
несомненно вызванной: под давлением чисто утилитар­

ных сообраЖений-:-иеобходимостью дать практиче­
ски.я: ука3анил дорогаьr, получившим в последние годы 

много новых типов паровозов,-к сожалению, значи­

тельно отдалила, если не лишила навсегда надежды, 

увидеть полный отчет об испытании, напр:, быстроход­
ных пассажирских паровозов. сер. У и Б, начато:rvr 

еще в 191 О г., и заставила Контору Опытов в 

последнее времл. органичиться ющаниеи, так назы­

ваемых, «Паровозных Паспортов», т. е. неболь­
шого фориата книжек, содержащих основныя дан­

ныя о паровозе и кривыя главнейших характери­

стик его работы . .л;о сих пор такие паспорта изданы 
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далеко не д,:'lя всех испытанных паровозов, теш не 

менее о числе последних можно судить по ниже­

следуюшему перечню изданных, а, именно, для се-

рий паровозов· оВ ·оп о 0 нв нВ нч нп 
- . ' ' ' ' ' ' ' 
нУ, НУ, нm, нmп,ыч' Щ, щп, э, ЕФ, н?, 
В, С,УУ•-всего 20 типов. 

Очевидно, для такого массового производства 

опытов, контора выработала известный шаблон и 
по1tа дальше элементарной обработки по пункта111 
краткой программы паспорта не пошла, отодвинув 

более. глубокую научную обработку результатов 

опыта с целью выводов общих заключений и законов, 

совсем в сторону, о чем нельзя не пожалеть тем 

более, что некоторые вопросы, выдвигаемыя саиой 

практикой дма нуждаются в таких обобщениях. 

Например, не говоря уже о множестве неясных 
вопросов в области теории паровозов, правильное 

экспериментальное разрешение которых осталось бы 

не без пользы и для практики, каковы, наприиер, 

исчерпывающее разрешение старого спора :между раБ­

личными-авторитета:м:и о постоянстве парообразования 

или его зависимости от скорости, о законе теплопере~ 

дачи в паровозных кoт.Jfttx, ныне осложненно:ll· еще 

присутсвием: разного типа перегревателеfi, и т. д.­

большое значение имеет составление тяговых харак­

теристик для паровозов еще не испытанных или 

даже еще не существующих, т. е. проектируемых. 

Даже в этой области, имеющей несомненно 

утилитарный характер, Конторой Опытов далеко 
еще не установлено исчерп'ьшающих :методов, и я 

не ошибусь, если ска.Ж:у, что. эту и другия ей по­
добныя задачи проф. Ломоносов пока повидимому 

предоставил своим со'Грудника:м:, которые, находясь 

у самого источника опытного :материала, имели 

возможность с ним близко ознакомиться.· Такова, 

напр., интересная попыттtа Г. В. Лебедева дать на 
основании ишеющегося опытного материала общее 
выражение для кривых: 

Fk=f (z, V) 
Результаты его изследования: :а:апечатаны в N~ 9 
жур:а:ала «Известия: Бюро Совещатель:а:ых Съездов» 

за 1916 г. Метод Г. В. Лебедева однако вопроса не 
исчерпывает, так 1tак его удалось установить только 

для: определенного ограниченного круга применения, 

именно, для: пассажирских: паровозов простого дей­

ствия с перегревом: при нефтяном отоплении 

Из других способов построенил ожидаемых тя­
говых характеристик, так называемые «переходы» 

от одних паспортов It другим, впервые наиболее 

полно были изложены в статье Н. С. Ерофеева 
под заглавием; «К вопросу о проектировании но­

вых паровозов», напечатанной в «Вестнике Инже­

неров» в 1917 г .. No 17-.18. 

Ниже 1rы постараемся: привести, как некоторыя: 
возражения по поnоду этой статьи, так и дальнейшпл 

дополнения по этому практически-важному вопросу 

о методах обобщения паспортов, т. е. их использо­
вания: для <<Переходов», от одного паровоза к другому, 

причем попутно 1~оснемся: работ еще и некоторых 

других сотрудников проф. Ломоносова. 3аметиы, что 
до сих пор nся: литература по затронутому вопросу, 

кроме упо:мя:нутой статьи Ерофеева, исчерпываетея 
еще ука3анияllfи, приведенными в книге проф. Ломо­

носова «Тяговые Расчеты». 

I. Существующие приемы построения тяговых 
хара~~терист:ик и предлагаемый список обобщения 

Itривых F = f(z,v). 

Коснеисл сперва вопроса построения: кривых 
силы тяги Fk. 

Распространение данных, полученных при опы­
тах с одним типои паровоза на другой, основано 

на предположении, что сравниваемые паровозы близ­

кого типа, от,1ичающиеся главным образом толыtо 

раамерами машины, а не системой, характеризуются: 

тождественностью следующих завис:и11Iостей: 

По Ломоносову ( с:м. Тяговые расчеты, П изд. § 12) 

11 = f (п) 
где е -· индикаторный коэффициент' 

11 - механический коэффициент полеаного дей-

. ствия, 

п - скорость в оборотах в секунду. 

По статье же Ерофеева: 

11 = f (v), 
где v - скорость поршня в т /сек 

< 

Tait как связь п и v с поступательной ско~ 

ростью движения: V выражается: так: 
Vkmf1, , 1000 Vkm/1, • l"" 

nooj сек= 3600 ттD." ' а Vmj сек = 1,8 rcD" 

где D - димrетр ведущих колес в метрах, 

l - ход поршня, "' 
то по Ломоносову скорости сравниваемых парово­
зов, дающие одинаковое п, относлтся:, как: 

V D 
Vo = Do' 

тогда как по статье Ерофеева 

V Dlo 
Vo = Dol 

Силы же тяги по обоим: источникам при оди· 
наковых е относятся, как 

F" М 
F 0k == Мо' 

. где М -- модуль силы тя:ги т. е. известное про­

изведение постоянных элементов машины, а именно 

JYI = d2lpk 
D 
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или в более общей форме: 

md'2l'p nik(d2l) Pk 
м = ____ k = -----

2D 2D 

где т - число цилиндров высокого давления, 

l', d' - ход поршня и диаметр цилиндра низкого 
давления и 

k - отношение объемов в случае машины 
компаунд; для однократного расширения 

принимается k = 1. 
Таки:!!r образом, для того, чтобы воспользоваться 

данным графиком J?lc = r.p (z, V, р) паровоза с ве­

личинами М0 , D0 , 10 для другого, имеющаго ма­
шину такого же типа, надо только масштаб орди-

м 
нат изменить в отношении 111;, а абсцисс по одно111у 

D Dl 
указанию в отношении Do, по другому .Со~ . Вопрос 
таким образом заключается в том, который из 
двух способов точнее. 

Н. С. Ерофеев, описывая способ построения 
пре;що.:южпте.:~ьных тяговых кривых, нt' вы;щет та­

:ковыfi :за с-воn, а rоворш о TO)I способе, который 

выработан в Конторе Опытов-следовательно, это 
результат практических сличении различных по­

строений, при которых Контора несомненно перво­

н.ача.1Ъно направлялась у1шзаннями своего руково­

:~r.t>.1я, поэтому надо думать переход от отноше-

r::ич (~) к ( ~~z) явился в поряд1tе развития ие­
тща и последнее должно быть точнее. 

Без сомнения это так и есть, ибо при любом 
J,аннои впуске главное влияние скорости на е ска­

зьшается в период наполнения: падение линии да­

вления при впуске имеет доминирующее значение 

на оч.ертание всего последующего периода инди­

каторной диаграммы, а следовательно и на вели­

чину е; падение указанной линии теи больше, чеи 
более, выражаясь фигурально, пар _как бы от­

стает от поршня, обнаруживая падение давления, 
как следствие преждевременного его расширения; 

очевидно, что такое падение будет тем больше, чем 

больше скорость поршня, последняя же пропор­
циональна не только числу оборотов в единицу 
времени, но и длине хода поршня. 

С этой точки зренИ:я мы не можем не возра·· 
зить на то утверждение статьи Ерофеева, где гово­
рится, что при перестроении кривых сил тяги для 

паровозов компаунд следует рассчитывать ( ~~~) по 
ходу поршня больших цилиндров, соответственно 

· вообще приннтоиу для паровозов компаунд усло­
вию при подсчетах силы тяги относить таковую к 

большоиу цилиндру. Обыкновенно большой раз­
ницы между ходом малых и больших цилиндров 

не бывает, а потому тот или другой прием особо 
существенного значения не И:!!rеет, те:м не менее, 

если разсуждать теоретически, то первопричиной 
падеция кривой ранкинизированной индинаторной 

диаграммы машины ко:м:паунд является тоже паде­

ние давления в период впуска в малые цилиндры, сле­

довательно под l правильнее подразуиевать, именно, 
ход поршня irалых цилиндров. 

Для перестройки Еривых полного расхода пара 

на ход поршня 

и=f (е, р, V) 
're же два. источника указывают согласно что при . за­
данном наполнении расход и может считаться пропор 

Циональным объему цилиндров высокого давления 

и плотности пара, отвечающей давлению в котле, 

т. е. что и= (":2 
• l ) ok ~' при чем коэффициент 

~' ка·к находящийся в тесной зависимости от е, 
изменяется вместе со сЕоростью от тех же причин, 

Ба:~;: и ;, почюгу и считается, что в паровозах с 

о;:щотnпньпш :Уапшнюш тождественны зависимости 

~ = ~· (п) по § 12 «Тяговых расчетов» или 
~ = :;- '' ( i:) по статье Ерофеева. 

Относитюьно точности этпх зависимостей при­

ходите.а сказать то же, что и раньше о величине е. 
Тал: ка~с ~ характеризует -собой весовое количество 
пара на единицу объема цилиндра, израсходован­

ние на ход поршня, а таковое зависит главным 

образом от количества пара, вошедшего в цилиндр, 

каЕовое определлетсл по моменту отсечки, а сле­

довательно находится в тесной зависимости от ве­

личины давленил в конце впуска,--то вполне пра­

вильно признать, что зависимость ~ = r.p" (v) точ­
нее, чем ~ = r.p 1 (п), и, следовательно, для исполь­
зования данного графика ii = f (е, р, V) для дру­
гого паровоза необходимо иасшгаб абсцисс попреж-

нему :изменить в отношэнии (~~~), а :масштаб op-
1 d2 lok) 

динат в отношении \ dolooo{ , где d и d0 диаметр 

цилиндров высокого давления, 

Проф. Ломоносов (в «Тяговых расчетах») дает 
еще и другой способ построения кривых и= f ( s, р, V). 

«Допуская, что у обоих паровозов кривые 
и N = f (V) тождественны», говорит он,-«мы мо· 

k 

N Fk V 
же.м на основании зависимости k = 270 по-

строить для нового паровоза U = Ф ( V), а затеи 
и = 106. kVu 

на основании равенства ттD искомую 

зависимость и= ф (V)». 
Здесь k = 2 т есть число расходующих пар 

ходов поршня за один оборот движущих колес. 

Допущение тождественности для сравниваемых 
и 

паровозов величины N есть прямое следствие сде­
k 

ланных ранее предположений относительно е·11 и ~. 
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R самои деле: 

Е и 106. 2т Vu (rcd2) l" р 
ели = rcD , а и = т oke 

.,. Fk V 11.fV " ma'2l' . V 
и lVk= 210 = 'YJ; 270 ='У); ·Pk 210.2D 

!!___ = 106 . 2,,. . V (rcd'2) lok~ . 270 
то Nk rclJ . 4 ma' 2l' 

. 'YJ~Vpk2fГ" 

ak ( a2z ) р р 
= 106 • Pk d'2l' 270 . 'У]!; ==А . --:;;r 

Так как при равных скоростях v толще­

ственн~I .:; , то J:.k : (-J:.J 0 = А : А0 
Для паровозов однократного расширения вместо 

d' и l' войдут d и l, а так Eart ( ;~ ) при всех 
давлениях, применяемых в паровозах, практически 

А 
может считаться постоянныи, то у = 1. 

о 

( d2l ) 1 
Для паровозов же компаунд a'2l' = т, не что 

иное, :как отношение объемов цилиндров, п, следо­
вательно: 

U/Nk k0 

(U/Nk )0 == k; 

но если k не= k0 , то не может быть п тожде­

ственности ~tоэффициентов ~ и е. 

Вообще не следует упускать из виду, что условие 
тождественности ~ и е должно предполагать не 
столько однотипность машин, сколько однотипность 

парораспределения, а в этом последнем отношении 

паровозы компаунд могут сильно между собою раз­
личаться: здесь 1сроме таких обстоятельств, тшторые 
11Iогут различаться и у паровозов однократного рас­

ширения, оказывает влияние еще и разница отно­

шений объемов, и разница в соотношении отсечек 

малых и больших цилиндров-это все такие обстоя­

тельства, которые не позволяют рассчитывать на 

правильный пересчет от одного паровоза къ другому, 

если только эти условия не сохраняю'Гся. 

и 
Однако, способ перехода по -N , как предпола-,, 

гающий целый ряд предварительных пересчетов, 

очевидно не имеет большого практичес1tого зна­

чения и даже вовсе не может считаться практич­

ным, ибо, конечно, уступает способу, при 1сотором 
все решается простою переменой масштабов. В этом 
смысле построение кривых котловой силы тяги, 

пос.де· нахождения новых кривых Fk = f(e, V,p) и 

и = r.p( е, V,p ), описанное Ерофеевым и заключаю­
щееся в нанесении на планшет расхода пара ряда 

равноосных гипербол для разных z, с последующим 

определением равновесных комбинаций и-:-- f( е, V,p) 
и z, переносом таrсовых на график Fk = f(e, V,p) 
и соединением на последнем плавной кривой точек, 

относящихся к одинатсовой работе котла, -1carc свя­
занное с целым рядом действий, тоже не может 

считаться удобныи и даже не вполне точно, та1t 
как, строго говоря, такое построение проw. Ломо­
носов соединяет с испытанием нескольких 1сомби­

наций регулятора и проведением для каждого z 
объемлющих кривых, что еще больше усложняет 
задачу и собственно уже не является методом пе­
рехода от одного паспорта r~ другому, а целым 

построением заново, лишь по новым данным 

Fk = f(e., V,p) и и= r.p(e., V,p). 

Это дает нам повод предложить более простой 
и точный, а, главное, непосредственный переход 

для нахождения кривых Fk = f(z, V) без лишних 

новых построений. 

Для уяснения этого способа предварительно за­
метим, что график Fk = f\.z, V), та1с же, как п 

график Fk = f(e,p, V), имеет одинаковое измерение, 
и потому, будучи построены в одном :ма~штабе, они 

могут налагаться один на другой; кривые для 

определенного пара:1;1етра z не что иное, как геоие­
триg:еское место тех 1юмбинаци:й е, Т',р, Еоторые 

отвечают определенному часовому расходу И= Hz, 
прп чем, смотря по способу построения кривых z, 
он отвечает лпбо опредюенному р, либо различньвr 
значениям р, подобранных по иетоду объем.1ющпх, 

так что каждой скорости отвечает максимум воз­

можной работы соответственно :минимума расхода 
и. 

на силу }Г · 
k 

То обстоятельство, что графиюr Fk = f(z, Т') 
и F 1, = f(e,p, У) могут взаимно налагаться, при 

изменении масштаба одного из них, очевидно, до­

пускает такое .Ji:te изменение масштаба и другого, 
так, что и график Еотельных кривых сил т.яги 

с изменением масштабов F и V в отношении 
М Dl0 ~ -- и - сооственно тоже не требует перечерчива­
м0 D0l 
ния, и все дело лишь сводится к выяснению зна-

чений параиетров z, которые при этом должны, 

очевидно, измениться. 

В са:1;10м деле, пусть и111еется некоторый график 

Fk = f (z, V) для образцового паровоза и пусть при 
не~~оторои значении V0 - сила тяги F~ отвечает 
данному значению z0 или, что то же, данному зна­

чению часового расхода U0 = z0 H0 , при чем Н0 
испаряющая поверхность образцового паровоза. Для 

обобщения этого графика на другой паровоз любал 

его точка ( V 0, z0 , F 0), очевидно, уже будет со­
ответствовать другим условиям, а следовательно и 

другому расходу Bz, который изменится во столько 
раз, во сколько изменится: 1) расход и пара на 
один ход поршня и 2) число N ходов nоршнл в 
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час. Первое - независимо от того, какал Itомби­

нацил е, р осуществляете .я: при данной с1юрости 

поршня v0 , будет очевидно пропорционально 

~ - __!!!]_, 
Uo - clo''loro 

где "'( - плотность пара в котле; а так как по­

следняя с точностью, достаточной для подобного 
рода расчетов, иожет быть принята пропорциональ-

Uo f1o2lo'Pko 

Второе - т~к как число оборотов 
IOOOV V 

п = r:D = а -D' 
а каждо:rvrу обороту соответствует 2111, ходов поршня, 
будет пропорционально 

N V/Dm 
No - V0 /Domo ' 

где D новое значение диа:rvrетра, а F то новое зна­
чение скорости для нового паровоза, виесто преж­

него V0 , которое по основному условию обобщения 

должно соответствовать равенству сrtорости поршня 

при диаметре D, с таковой при диаметре D 0 и по­

ступательной с1t0рости V0 1 что удовлетворяется при 

условии 
. V Dlo 
Vo = Dot. 

Следовательно, значение нового часового рас­

хода, выражаеиое через новое Н и z, будет: 

U=Hz= (H~z0) (~) (~)= 
= (Hozo) (a~2i~J Сь~::::J· 

У :rvrножая и деля правую часть равенства на k/ k 0 , 

выражение преобразуем так: 

(~)k V ko 
Hz = Ноzо ( т d 2z р ) • V0 · k = <>000 7с 

2Do о 

= Hozo · (-fjJ (~~~) с~ ) · · · · (*) 
Окончательно: 

.. z=z0 ( 1:;) (~) (~~~) ( k; )· 
Для паровозов одн01tратного расширения ~- = 1; 

однаrtо, и для компаунд, rtaE пока3ано было выше, 
ЭТО'l' множитель не может 3начительно отличаться 

от единицы, в противноы случае ; и ~ не тожде­
ственны и без 1tаких-либо поправоЕ верного пере­

:;:ода быть не может, так что, оставаясь в пределах 

принятых допущений, можно принять безразлично 
;:ar: дл.я: однол~ратного расширения, так и для ком­

паунд, формулу: 

Z = Zo ( 1J;) c::J (~:z). 
В виде же примера поправки для учета 3а­

~етной разницы отношений k и k0 , напр., при пе-

реходе от k0 = 2,25 It значению k = 2,9 (напр., 
для паровозов Во1>.лена сер. Х) можно указать, напр., 
на введение в расчt;т uзаиен паспортных отсечен~ 

е0 - отсечеЕ 

k 
е = ео (к. ). 

о 

Ита1~, весь переход за~tлючаеrся в таком же 

изменении масштабов 1юординат, как раньше, и в 

переписю~ новых 3начений параыетров z. Приме­
нение же обычного построения Еривой Fk = f (z, V) 
ограничиваете.я: тольЕо тем случаем, когда на данном 

паспорте не хватает ь:ривых для одного из крайних 

значений z. 
П. Проектируемые приемы обобщения Еривых 

z = f(y), их ненадежность; иs.1ожение оснований 
для нового способа и вытеь:ающпе из него приемы. 

Не ·останавливаясь на определении ограничения 

по сцеплению, Еоторое весьма просто и совершенно 

правильно ука3ано в статье Ерофеева, перехожу Е 

вопросу об обобщении паспортных данных, Еасаrо­

щихс.я: собственно работы котла, а, именно, кривых 

z = ф (у). 

Литературные сведения по этоиу вопросу огра­

ничиваются опять теми же источниками . 
ТаЕ, в § 7 4 «Тяговых расчетов», в Еоторых 

говорится об определении расхода Пара, воды и 
топлива паровозами, для которых нет опытных 

данных, имеется единственно лишь следующее весьма 

краткое указание: 

«Что Еасается построения по одному паровозу 

для другого-зависимости 

z = ф (у), 
для опрецеленного топлива, то его всего удобнее 

· вести, исходя из предположения, что у обоих па 
ровозов одинакова зависимость между у и 1t0эффи­
циентом полезного действия котла: 

zНЛ 
Yik = yRK • • • (1), 

где Л число калорий в 1 klg. пара, а К-тепло­
творная способность топлива». R - поверхность 
IЮЛОСНИКОВОЙ решетки. 

В статье же Н. С. Ерофеева говорите.я:, что 
кривую z-= Ф (у) «можно построить, поль3улсь 

Еривой коэффициента полезного действия ко1ла Y/k 
для испытанного паровоза, nредполагая, что та же 

Еривая справедлива и для нового паровоза». 

Такиы обраsом оба источника стоят на тОчli~е 

зрения о возможности считать а prioгi, что полез­

ное действие сравниваемых котлов :rvroжeт, или 

должно быть одинаково, причем одна~tо не у1tа-

3ьшается никаких конкретных признаков, по кото­

рым можно было бы судить о возможности вьшол­

нения таЕоrо условия. Если с таким утверждением 
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еще было бы возможно согласиться по отношению 

к проектируемым паровозам, где мы свободны за­

даваться любыми размерами 1tотла, и можем вы­
бирать таковые в точности отвечающими котлу при­

ыrаваемому нами ва образцовый, то э~ого нельзя 

сrtавать при расчетах ·по . отношению Е rtакому либо 
существующеJ11у паровозу, но не испытанному, для 

которого, может статься, не найдется. совсем вполне 

подходящего ив числа испытанных. 

По мнению Н. С. Ерофеева: "иногочисленные 
о~ыты поЕавали, что Itривыя Y/k для равных паро­

возов очень :мало раюштся друг от друга, несмотря 

па в1iачительную разницу в соотношениях элемен­

тов rитла; таЕ что делаеиое допущение не вно­

сит большой ошибки." С этим утверждениюr тоже 
нельзя согласиться, так Еак,--не говоря уже о 

том, что на полезное действие "f/k влияет отноше-

н 
ние в (поверхности нагрева к площади решетки), 

что хорошо известно ив общей теории котлов, и 
опытныя кривыя -~k далеко не одинаЕовы. Уrtаван­

ное утверждение те:м более непонлтно, что Н. С. 
Ерофеев ссылается (в выноске да стр. 371 своей 
статьи) на «дополнение Е паспортныи Енижкаr1r» 

изц. 1916 г., где, как раз, на стр. 8 имеется черт. 
3, на :котором совмещены I1:ривьш "f/Jc для несЕоль­

иих паровозов, наглядно показывающие разницу 

между НИМИ, 

Вопрос переходов с н:ривыми z = Ф (у) ослож. 
няетсjj· еще в том случае, 1югда приходится пере­

ходить не только от одного паровоза It другому, 

по одновременно еще изиенять топливо на таrюе, 

для которого нет r1ривых в образцовом паспорте. 
В этом случае, мк уrtазывает Н. С. Ерофеев, при­
ходится ординаты найденной тellr или другим спо­

собом кривой z = Ф (у; для нового парово3а :и3~1е­
нять в отношении ординат кривых z = Ф (у)· ка­
ЕОГО либо другого паровоза, испытанного на двух 

сравниваемых родах топлива. Это пере с троение 
основано на допущении, заЕлючающеися в тои, 

что изменение работы котла. одного паровоза при 
перемене топлива считается пропорциональны:и из:ие­

нению работы котла другого паровова при той же 

перемене. Это допущение однаЕо, и по мнению Н. С. 
Ерофеева, представляет слабое .место :иетода, кото­
рое нуждается в опытной проверЕе, и пока иожет 

применяться для паровозов, имеющих более или 

:менее близкие цифры отношений иежду вед:ичинаии 
отдельных частей котлов. 

Таким образои, в общеи приходится признать, 
что вопрос о иетоде обобщения кривых z = Ф(у) 

далеко не может считаться разработанным. Это 

обстоятельство дает нal\I повод предложить ниже­

следующий совершенно новый приеи использования 

паспортных rtривых z = Ф(у) и -~k = Ф'(у). 

Для установления нашего метода, rtpoмe приве­
денного выше выражения (1), мы будем исходить 

еще из той зависииости между "Jk , ~ и другими 
условиями работы ~tотла, Itоторая вытеЕает ив тео­

рии Ренкина (см. Мухачев, стран. 127 - 128) и 
имеет вид: 

1 

Y/k= 1 +~ 
H/R 

(2), 

где А - ~>оэффициент (по РенЕину постоянный), 
значение rtоторого будет у1tазано ниже. 

Прежде чеи говорить о прииенени.ях последней 

зависюrости для решенил интересующих нас во­

просов, необходимо доказать право пользоваться 

вообще теорией Ренкина, тart rtaк наи уже при­

ходилось слышать в этоl\r отношении неrюторые 

возражения. ТаЕ, говорят, что в таком вопросе, 
rtart настоящий, где идет речь об использовании 

опытно~о иатериала, неправильно вводить rtartиe то 

'l'еории, тart ь:аЕ всякая теория есть только теория, 

а тем более в данном случае, где теории Ренкина, 
иожет быть противопоставлена теория Редтенбахера 

или еще каЕая-нибудь другая. 

На это можно ответить, что без ПОllIОЩП Itа­

кой-либо теории анализировать опытный иатериал 

совершенно невозыожно - ведь и предположение 

о неизменности ~-~ = cp(v), Еоторое поло_жено в 

основу переходов для Fk и пorta не вьшывает 

возражений, есть тоже теория, а между теш ниже 

иы покажем, что и она далеко не иожет считаться 

точной; поэтому иы не видии причин, почему не 

следовало бы вообще основываться на теориях. 

Правда, таюш теория должна быть проста, -- но 
этоиу, именно, условию и удовлетворяе1: формула 

Генюш:а, сравнительно с другими теориями, в чel\I 

и заь:лючается удобство ое пршrенения. Если при 
всех этих условиях теория Ренкина, тем не иенее, 

не соответствовала бы действительности, то, конечно, 
не было бы основания принимать ее к ру11~оводству 

и потоиу надлежит ул;азать на те обстоятельства, 
которые заставлшот отнестись к ней с довериеи. 

Правда, вопрос о сравнительной точности теорий 

Ренкина и Редтенбахера поставлен не сегодня и, 
те:и не :менее, rtатегорического решения до сих пор 

не существует. У нас проф. Ломоносов делал 
специальную попытку (си. Сравнительное испытание 

товарных парововов большой мощности. Вып. П, 

стран. 290) для разрешения этого вопроса, но 

пОJrучил неопределенный результат. Опыты Бриан 

Донюша решили его в пользу Ренкина. Авторы 
новейших работ, имеющих предыетоы расчет практи­

чесЕих вопросов по паровозныи :котлаи, отдают пред­

почтение теории Ренкина и надо думать не только 

ради простоты ее формул, та1ювы 1 напр., Штраль, 
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J{ёхи и другие. Проф. ЛоJ\fопосов в первом изда­

нии своих "Тяго13Ых расчетов'' (§ 114) тоже при­
водит форыулу (30) "согласно теории Ренкина", 
:которую реrшмендует применять в тех случаях, 

когда "опытов с данным типом паровоза не про­

изводrшось". 

Правда, во nтopollI издании он ее более уже нс 

приводит, что) повиди11юиу, было вызвано тем обстоя­

тельствои, что наrюпившийся в l{онторе Опьiтов 11ш­
териал не подтверждал этой теории, что мы усма­

триваеllI в тои обстоятельстве, :которое неоднот,ратно 

подчеркивалось, как в трудах самого проф. Ломо­

посова ( C11I. Сравнительное исследование товарных 
парововов большой иощности. Вып. П § 84 ), так 
особенно в статье А. П. Попырева, специально по­
священной этоиу вопросу (см. Вестник Инженеров 

1915 г. No 23), а именно закону кривой "'f/ 5 = Ф' (у). 
При всех опытах Конторы она оь:ава.1ась nарабо­
личес1юго вида с ясно выраженньвr мaRcmrprшr, 

что противоречит опытам почти всех заrраничны::;: 

авторитетов (ва исключениюr Непгу ), ;:r,ающих не­
ивменно гиперболичесЕую кривую. Соответственныfr 

аналив этого явления вастави.1 автора статьи придтп 

1~ заключению, что первый вид кривой r,k бо.1ее пра­
вилен. Так как формула Ренкnна тоже дает гипер­

боличесr~ую кривую, то отсюда кю> бы и вытекало, 
что теория Ренкина не оправ;хывается опытами 

:Конторы. 
Ниже 11ш однако покаже.!.1, что это не так и 

что как одни, так и другие резу.1Ьтаты одинаково 

хорошо объясняются формулой Решшна-все дело 
лишь в правильной оценке коэффициента А, зна­
чение rюторого надлежит находить из опыта; сле­

довательно формула Ренкина передает схеиу явлений 

правильна и заслуживает полного доверия, да оно 

и не может быть иначе, так как по существу' вид 
этой формулы соответствует столь же непреложной 

зависимости, как и выражение ( 1 ) и представляет 

не что иное как измененную редаrщию одного и 

того же понятия о полезно:и действии котла, как 

об отношении количества теплоты, использованной 

в котле, к обще:иу его количеству, развитому в тошtе, 

1щторое очевидно :иожет быть выражено еще и как 
отношение испольвованной теплоты к сумие теплоты 

испольвованной +потерянной, Последнее и выра­
жает фор:иула Ренкина, если представить ее сле­

дующии образош: 
н 

1 R н °'fJk______ ---
.-1+'/JA- Н +УА - H+yllA -

н в 
R 

Hr 
= Hr+(yR)Ar • • • • • • (З) 

Здесь r некоторый коэффициент пропорциональ­
ности, указывающий на несомненную зависимость 

испольвованно:И теплоты от величины поверхности 

нагрева Н, а rA такой же коэффициент для по­
терь, которые очевидно, пропорциональны rюдиче­

ству израсходованного топдива (yR). 
3асюr, чтобы покончить с этим вопросом, остается 

по1~авать, что ревулыат опытов I\опторы, давших 

параболическую н;ривую длll YJk, повидимошу, простая 
случайность, находпщая свое объяснение искшочи­

тельно в свойстве того топ.:rива, с rtоторым про­

и3водились опыты. 

А. П. Попырев справедливо полагает, что н~­
имение ма1tси111уиа на кривых заграничных иссле­

дователей объясняется главныи обравои тем, что 
они· не делали испытании при малых вначениях у, 

и потому неизбежные погрешносrи при проивводстве 

опытов, наиболее заметно скааывающиеся при ма­

лых у и вьшывающие в этих пределах разбросан­

ность точек, :маскируют укаванный максиму.и от 

пссле;:r,овате.:тя, вообще не подозревающего его су­

ществоваНIIя, что, повидимоиу, и было при опытах 

в С .. 1уи, :кривая :коих не обнаруживает этого 
максюгума даже при у=50. Но мы не можем 
согласиться с утверждением автора, что на вид кри­

вой за указанныи маrtсимуио111 не влияют свойства 

топлива; при всем равнообразии топлив, испытан­
ных Конторой Опытов, таковые, представляя в боль­
шинстве случаев равные сорта донецкого угля, ко­

нечно, могут rtоренным обравои отличаться от того 

аиерика.нского топлива, на которои испытывались 

паровозы в С. Луи, где, как говорит и сам По­
пырев, топливо было одинаково, а результаты, не­

смотря на полное различие 9 типов паровозов, дали 
для всех одну общую кривую. Таким образом, надо 
ду~rать, что, именно, толыю одной разницей в свой­

ствах топлива и объясняется различие в характере 
кривых °'fJk, тем более, что и тот и другой вид кри­
вой, Itaк будет показано ниже, с переменою топлива 

может наблюдаться даже в одном и том же котле. 

Доказательством правильности наших предпо­

ложений иожет служить кart раз тот . метод построе­
ний кривы~ YJJc, который рекомендует автор, исходя 

из кривых z = Ф (у), которые представллют, как 

показывает пра1tтика, наиболее надежный опытный 

иатериал. 

А. П. Попырев утверждает, что кривая z = Ф (у) 
при всяком топливе, и независимо того, ·будет ли 

z выражено в нормальном паре или иначе, укла­

дывается n фориулу вида 
z =-а +ьу·-су2, 

прямым математическим следствиеи которого является 

кart параболическая зависимость для °'fJJc, так и обл· 
зательное наличие иаксимума при: некотором: не­

большом значении у. 
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:Как бы ни были надежны кривые z = Ф (у), нас 
ниrюгда не убедят, что таковые при каких-либо 

условилх опыта не уложатся в формулу вида 

- + ь 2 -+- а з '4) z--a у-су_у .... ( 
каковая несомненно и представляет наиболее общее 
выражение для z = Ф (у), И3 которого и вытеиают 
всево3можные случаи. 

В самом деле: 
zНЛ. О z 

так н:аи '!/ = увк= . У 

где О - постоянно, то в общем слу<~ае (из ур-ия 4) 
получаем: 

'!/ = о (- ; + ь - су -+- ду2 ) • 

По малости члена а (судя хотя бы по численным 

примерам, приведенны!lr в статье А. П. Попырева), 
пренебрегая его влияние!lr, для части иривой, лежащей 

за пределами маисимума '!/ (т. е. приу > 100 -150), 
щtион rtривой '!/ представится уравнение:rtr: 

'ij=b'-c'y-::!::.д 1y 2 • •••• (5) 
r'art поиазано на фигуре 1. И3 · нее ясно, что 
1) если бы парообразование росло пропорционадьно у, 

т. е. без обычно1'0 возрастания потерь с увеличе­

ние11 у - полезное действие было бы постоянно; 

этого на праr,тюtе, ионечно, не бывает; 2) если :име­
ются потери, то, смотря по их :Хараrперу, затtон -~k 

может выражатьсл, иаr~ вогнутьши, тart и выпуклыми 

криnы:мп, а в частности наклонной прямой *), не­
сыотря на то, что во всех этих случаях J\.ривая z 
сохраняет один и тот же xapartтep. 

Остается показать, что возможность получения 
вогнутой кривой 'i/k не исключена из данных прак­
тиии самой Itонторы Опытов, что наилучшим обра­

зом свидетельствует не столько о той или другой 

точности :методов производства опытов, как пола­

гает Попырев, сколько именно о влиянии топлива. 
Так, правда, уже после работы Попырева в "Вест­
нике Инженеров" 1916 г . .№ 22 и 1917 г .• No 13, 
опубликованы опыты с паровоза!lrи сер. ов, про­
изводившиеся на Мосrювско-I\урской ж. д. на тор­
фяном и дровяном отоплении. 

Пользуясь приведенными таи опытными кри­

выми z = Ф (у), нами проивведен нижеследуюищй 
подсчет, который дока3ывает наши дредлоложения: 

Расчет кривых Т/k = Ф (у). 

у 

Доскинскиfi машинвыil торф 
К=3137, 

(В. Инж. 1917 г., № 13, фиг. 3). 

Хорошие березовые дрова 

(В. Инж. 1916 г., № 22, фиг. 5). 
П Р И М Е Ч А Н И Л. 

100 

200 

300 

400 

500 

600 

700 

800 

900 

5 

9 

12,5 

16 

19 

22,5 

26 

29 

31,5 1 

z 
у 

0,0500 

0,0450 

0,0416 

0,0400 

0,0380 

0,0375 

0,0371 

0,0363 

0,0349 

11,1.!.._ 
у 

0,855 

0,770 

0,710 

0,685 

0,650 

0,640 

0,630 

0,620 

0,600 

z 

4,5 

8,5 

11,5 

14,5 

17,5 

20.2 

22,7 

25 

27 

Эти данныл сопоставлены с Itривыми, паспорта 
ов на черт. 1 и 2. 

На черт. 3 представлено, может быть и не 
столь убедительное по точности наблюдений, но не 

*) Этот пос.в:едuий закон прпн.ят Штра.в:еи в одной из его 
последних работ (см. Zeitsch1·ieft d. V. D. J. 1917 r . .№ 14), в 
которой приводите.а: опытна.а: проверка этого 11редположеnил, 
дающая хорошее corJ1acиe с этии законом, что мы всеце.110 

относим: к сво:Uствам немецких углей. 

z 
у 

0,0450 

0,0425 

0,0383 

0,0362 

0,0350 

0,0337 

0,0325 

0,0312 

0,0300 

14,93.._ 
у 

0,670 

0,630 

0,570 

0,540 

0,520 

0,500 

(',485 

0,465 

0,445 

Расчет сделан но форяуле: 

НzЛ z 
11= увк= с. У: 

Длл паровоза сер. О• : 
н 152,6 
т= 185 =82•5 

' 
и при р" = 11,5 LЛ.=650. 

Длл торфа: 

82,5. 61'!0 
С= 3137 = 17,1. 

Соrласпо указания на стр. 723 
о "хороших березовых" дровах 
принимаем К= 3600 и, след., С = 
-:-14,9. 

:иен ее покавательное сопоставлепие кривых z = Ф (у) и 
ТJ ~ Ф'(у) полученных ив наших личных наблюдений 
с таковыми опытов :Конторы, относящихся к па­
ровозу одного и того же типа нп , но для разных 
топлив. 

Проф. А. О. Че'Ч;оmт. 

(Продолжение следует). 
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Промерзание и промораживание воды и грунтов. 

Теплопередача при промер3ании существенно 
отличаетсл от других задач теuлопроводнос'l'И в том 

отношении, что некоторое, и притом весьма 3на­

чител:ъное, количество теп.:юты выделлетсл при пе­

реходе воды в дед, т.-е. пак бы исче3ает соответ­

ственное количество холода, поr.ющапсь так на~рr­

ваемой с1~рытой теплотой п.Jаменин. В виду этого 

соответственная задача теп.Jоnроводностн, при на­

личии замерзающей во,Iы: не :может быть решена 

в столь общем виде, чтобы, например, найти вы­

ражение длл температуры грунта, ес.ш sадано на­

чальное распределение температуры в грунте, а 

также закон изменении таковой на поверхностп. 

Имеетсл лишь решение д.ш часrнОl'о с.1учал, 
когда среда, ограниченная плоскостью, в начальный 

момент всл находилась при известной температуре, 

после чего на поверхности установилась другая, 

тоже постолннал в дальнейшем, темпера'l'ура. 

Решение это между прочим дано Стефан 1), в 
применении к вопр_осу о промерзании воды, при 

чем ии указано также на возмоJJ:1.ность существенно 

упрощенного метода расчета. 

llоследний ос.нован на том, что ·rеплота плавленил 
льда около 80 кал., весьма значительна по сравне­
нию с теплоемкостью льда, около. 0,5, благодарл 
чему перемещение границы промерзанил происходит 

весьма :иедленно, ы распределение 'l'емпературы 

между охлаждаемой наружной поверхностью и гра­

ницей промерзанил :может быть принлто отвечающим 

С'l'ациопа;рному течению тепла. 

Если ·rемпература на поверхнос1·и есть V, а на глу · 
бинс промерзания h, та~ювал равна О, то градиент те:мпе­

и 
ратуры составл.ает -h-, вследС'l'ВИе чего, при коэф-

фициенте теплопроводности льда k, в течении эле­
мента времени dt, к границе замер3ания проникает 
количес'l'ВО холода. 

и 
Qdt=khdt. 

Этот при'l'ОЕ холода производит дальнейшее про­
мерзание на глубину dli, что, при скрытой тепдоте 
шrавленил льда Л, отнесенной к единице объема, 
требует количес.тво холода Лdh, вследствие чего 
и:мее:м 

t 
Qdt = J..d/1 = k ~ (lt . .. (1) и h2 = ~:,~./ Udt ... (2). 

о 

Ес.Iи температура. на поверхности сохраняетсл 

постоянной, то отсюда имее:м 
·)k 

h2 = _:;.- Ut .. . (3). 
/, 

Тан.шr обра3ом rлубипа промерзанИя пропорциональна 
корню кнадратному ив произведенил господствовав­

шей на поверхности температуры на истекшее 

время. 

Попутно Стефан дает весьма любопытное обоб­
щение, Ч'l'О этим же 3аконом определяется успех 

какой-нибудь строительной работы, как, например, 
возведенил стены, или рытьл колодца, св.яsанной с 
перемещением материала на высоту сооруженил, 

при условии, что находящалсл длл этого в распо­

ряженuи мощность остается все времл постоянной. 
Длл примера ниже приведен один из расчетов 

Стефана, по наблюденилм германской полярной 
экспедиции, причем соответственно выражению 

t j Udt взяты суммы градусо-дней холода W по м:е­
о 

теорологическим 3апислм. Температура за:мер3авил 

:морской во;:~.ы принлта- 2, 1°С. 

Вре~ш наблюдения . 

Толщпна льда . . 

28/Ix 11/х ll/x1 24/xr 20/r 18/п 21/v 

7" 15" 31" 36,5" 53" 57" 79" 

Температура (0 R) 

l'радусо-дней холода W 
2k 

- 4,9° - 10,3° -17,2° -14,2° -14,3° - ~1,7° - 2,3° 

84 364 172 839 434 1183 Средnее. 

т· ... 2,151 2,116 2,185 1,819 1,194 2,393 1,976 

. 2k 
Если перейти к 0С и см, то Д.1Я т полуqается 

в среднем ив целого ряда наблюдений 1 О . О 9, что 

1) Stefan. Ubei· einige Р1·0Ые111е doi· Theo1·ie der Wal'шeleituпg. 
UЬег die Гheo1·ie de1· EisЬilclппg iпsbesoпdeгe tiber die 

EisЬilduпg iш Polaгmeere. 
Sitzп11gsbel'icl1te der Wieнer Acacleшie. В. 98-1890. 

отвечает Rоэффициенту теплопроводности полярног.о 

льда k =О. 0042 (в см., гр. кал., 00, сек.), про­
тив обычно принимаемого значения О. 005, или n 
обычных '!'ехнических единицах (м., кг. кал., 0С, час.), 
k = 1.55. 
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Другим примером могут служить наблюдения, 
сделанные во вре:м:л полярной экспедиции Нансена 1). 

По сдела.нв:ы111 им ин:м:еренн.им толщина льда со· 
ставл.нла. 2) 

10/xi-94 г. 11/хп-94 г. 6/п-95 r. 11/v-95 r. 30/у_.:_95 r. 

2,08 2,11 2,59 3,00 3,03 :м:., 

а также 

4/XI-95 Г. 

3,36 
4/v-96 г. 

3,98 :м. 

Что же касаетсл температуры, то таковая для 
воздуха в среднем за отдельные месяцы была 3). 

х/94 XI ХП i .I/95 П III 1 IY 1 У П 
-22,55 --30,80 -34,951-33,36 -36,80 -34,82l-28,70[-12,09 -2,во 0с 
а также 

Х/95 XI XII i I/96 П 1 III ll П У YI 

-21,18 -30,90 -32,991-37,43,-34,89!-18,75 ··-18,11 -10,82 -1,74°0 

Принимал, за отсутствуем других данных, тем­
пературу поверхности .пда раtной темвературе воз­

духа, и допус1tал для вычислений, что приведенные 

температуры относБтся к середине :меслца, и в 

промежутках температура ивм:енлетсл по прямой, 

подучим:, например, длн в·roporo рлда наблюдений, 

следующие разности теиператур верхней и нижней 

поверхности льда, если последпля равна темпера­

туре за.мерзав11н иорс:к.ой воды, по Нансену-1,6°С. 

4/xr, 95 15/xI 15,5/хп 15,5/r, 96 14/u 15,5/ш 15/iv 11/v 

25,8 29,3 31,4 35,8 33,6 17,2 16,5 12,0 

По эти:м: .и,анны.м: не 1•ру дно вычислить сумму 
градусо-днейхол-еда за :времл с 4/xi-95 по ll/v-96, 
а именно 4895. 

и 

Применял формулу (2) следовательно имеем: 

h 2 -h 2 = 3982 - 336 2 =45000= ~k 4895 
~ 1 " 

2k 
т=9,2, 

10 
или принимал Л = 7 9 Х 11 пожучим k = 330 в сутки, 
и разделив на 24 Х 60 Х 60, в (гр. кал., см., 
сек.)-k = 0.0038. 

Переделав тот же расчет дл.я: первого рлда 

наблю,11;ений, получим: следующие разности темпера­

тур верхней и нижней поверхнос1'И льда и суммы 

градусо-дней холода от момента начального промера. 

10/xr 94 15/xr 11/хп · 15,5/хп l 15,5/1 95 6/п 14/п 

35,2 

15,5/ш 

33,2 

4090 

15/IY 

27,1 

5020 

./ 

11/v 15,5/v 30/у 

27,9 32,8 33,4 33,2 12,8 6,0 U= 

W= о 

29,2 

140 950 1080 

31,8 

2100 2820 3130 5540 

10,6 

5590 5730 

Соответственно Э'.i'Ому реsулиат:ы :можно свести 

в следующую табдицу: 

1 

i 10/XI 9J 11/хп 6/п 95 11/v 30/v 

Глуб. пром. li . 208 211 259 300 303 

h2 ' 43300 44600 67200 90000 92000 

Сумыа град.-дней 
холода ... о 950 2820 5540 5730 

Образуя 1'еперь равности чисел 3 и 4 строк, 
в равных комбинациях, и делл первую на вторую, 

2k ~ 
получим длл т ряд значении, показанных в ниже-

следующей табдице, и в конечном выводе, взяв суммы 
2k 

столбцов и разделив их, получим значение т = 8 . 9 
или k = 0.0037, результат, достаточно близкий :к. 
только ч1'0 полученному. 

1 ) In Nacht und Eis. Bd. П. Scbluss\vo1·t vоп F. Nansen 
2) lЬideш р. · 504. 
з) IЬidem р. 014. 

1112 - h22 

!" 
W1-W2 2k 

т 

1300 950 
23900 2820 8,5 
46700 5540 8,5 
48700 - 5730 8,5 
22400 1870 12,0 
45600 4590 9,9 
47400 4780 9,9 
22800 2720 8,4 
24800 2910 8,5 
2000 190 10,5 

~285600 32100 8,9 

в с иду сделанного в на Чаде допущения, что 

температура поверхносrи льда та же, что и воздуха, 

в то время, вак она Д()Лжна быть выше, подученвый 

ревультат следует считат~ заведомо преуменьшенны:и, 

однако отре:митьсн R уточнению его, путем вве.в;ени.я 

дальнейших поправок, казалось бы излишним. Сле­
дует иметь в виду :малую точность вообще подоб­
ного рода наблюдений, а в данном примере, и до­
вольно случайный их характер. 
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R сожа.1ению более тщательные наблюдения над 
температурой льда, произведенные во времл той же 

экспедиции Нансена, и обработавиые Моно:м 1), не 
содержат измерений толщины льда и потому не 

могут СJ[ужить :u:атериало:м: длл подобного подсчета. 
Ив.1оженный ps.cчe'J.! ОЕа3ываетсн вполне прило­

жимым и при опре,11;елении глубиRы про:мер3ания 

по11вы, хотл здесь на11ал:ьнан те:ипература грунта 

пе :может быть принятой равной О, sак в случае 
замерsапиJI предварительно охлаж,в;енной, свободно 

цирвrлирующей вод1.1. 

Повто:к:у, такое допущение равносильно тому, 
чтобы пренебречь теплоемкостью почвы, сqитая та­

Rовую очень малой по сравнению со скрытой rе­

плото:й плавлеяин. 

При этом:, конечно, коэффициенты- k и Л для 
почвы .в;олжны принлтъ иные sв:а.ченил, и в част­

ности с!tрытая: теплота Л. всецело зависит от содер­
жанил влаги в грунте. Равным <1t1paso:ы: и тепло­

проводность k д.1.л мерзлой почnы, равно как и длл 
яезамерзшей, до.1жна зависеть, хотл не в столь 

сильной степени, пт присутс1•вил влаги, так как 

uода или лед, 3аполнлл промежутки между части­

цами грун1·а, сп~собствуют теплопередаче между 
ними. Так как на~е.жпых данных по этому вопросу 
пе имеетсл, то соответственное значение коэффи­

циента k можно лишь определИ1'ь из наблюдений 
над пром:ерзапие:м: грунта. 

Длп этой цели нцже сделав расче1· по данным 

м~теорологической: станции .Jiеепого Института, где 
имеются вполне определеннъте указанин относи­

тельно состава грунта ll содержащейся в нем влаги 2). 

Иеслцы. 

о 

Октнбръ . 3,89' 
Но.я:бръ . -1,57 
~екабрь . -6,51 
Jlaвap:r. -8,03 
Февраль -8.81 
Март -4,7;} 
Апрель -3.81 

Глубина. 1 

Времн ааиерза- \· 
вин. 

1 

1 

ТАБЛИЦА 1. 

Теюrература (0С) на гчбине (см): 

10 
1 

20 
1 

1 
! 

4,83 4,91 
-0,63 0,59 
-5,59 -3,97 
-7,34 ...:....6,08 
-8,0l) -6,93 
-4,'16 -3,72 

2,94 2,23 

о 10 

37,21 
1 

42,51 

о 

1 

2,6 
о 

1 

40 
1 

5,1~ 
1,97 

-1,87 
-4,18 
-5,19 
-2,93 

1,00 

20 

49,91 

13,6 
4,4 
о 

80 ! ' 160 

1 

6,851 8,02 
3 78 5,96 

0:901 3,91 
-119 2,25 
-2:з2 1,35 
-1,571 0,87 

0.21 0,86 

40 

61,61 

49,9 
23,9 
10,0 
о 

80 

89,8 

·216,3 
174,l 
109,9 
45,1 

Грунт-Почти чистый :&варцевый песок, sале­
гающий слое и мощностью до ~ 5 м·. на пласте синей 

. Rе:мбрийской глины. · 
Уровень грунтовых вод в среднем: столл на 

140 см. от поверхности, колеблясь, однако, в до­
вольно mироRих пределах. 

Равным обравом: ito.Jieбa.иocь Il содержание влаги 

OJ: 5 .п;о 20°/0, составлял в среднем: 10,10°/о по 
весу, что, при объе:u:е пустот в песке в 41,5°/t1 и 
истинном уде.1ьпом: весе песка 2,6, составл1:1ет 15°/о 
по объем:у, или 3 7° /о полной магоемк.ости. При­
веденные ниже данные представляют сре,м;ние йе­

,сячные из наблюдений за 15 лет длл поверхносто, 
покрытой травнной растительностью, но вим:ой очи­

щаемой от снега. Длн простоты подсчета приве­

,п;енные в источнике средние :месячные температуры 

приурочепы R сере.цине каждоrо м:еслца и предпо­

ложено, что в промежутках те:ипера1·ура может 

быть интерполирована по прлм:ой. 
Таким образом, определено RaR наступлепие 

проме:vванил на равных глубинах, тait и сумма 
градусо-дней холода :иежду рассматриваемыми мо­

ментами. Ддя удобства П()дсчета за начальный мо­

r,rент исчисления времени везде принято 1 оRтябрл. 
Количество же градrсо-дней холода подсчитано для 
каждого уровня отдельно, от наступленил в нем 

про:мерзани11 до моментов про11ерзанил в ряде ниже­

лежащих горизонтов. 

Соответственные моменты зам:ерзанил и оттаи­
вапил, а также отвечающие каж,и;ом:у моменту суммы 

холодо-дней приведены в соответственных горивон­

та.1ьных строках '1·абл. 1: 

Лесной Институт (1892~1907 r.) 

1 1 ' 
Врем.к i Глубина\ 
"Ред"· nроме т вы :ме- Р 
сяца. завил. 

15,51 
Си. 1 

46,0 1 ~; ! 76,5 
107,5 108 
137,0 1 131 1 

166,51 ~31 1 197,0 

Глубина. 

Время отта 
вил. 

Гра.дусо- j 
дней 
тепла. 

uва- 1 

Wo1 

W10' 
W20' 
W40 1 

Град у с о -дне И холод а. 

1 

1 

1 1 
Wo W10 

1 

W20 W40 
i 

·t 
о - 1 - -
6,7 1,0 1 

- -
130,О 96,0 52,8 13,9 
i>f>5.0 296,5 . 209,0 107,7 
603,5 522,5 400,7 245,9 
- - - -
- - - -

о 10 20 40 

183,4 ! 184,9 1 185,61 189,2 

о 0,3 0,9 4,8. 
- о - 1,9 
- - о 1,3 
- - - о 

Wso 

-
-
-

. 10,5 
62,3 
-
-

80 

193,4 

13,9 
7,6 
5,9 
1,1 

1) The No1·vegian No1·th-Pola1· Expedition. Vol VI. Meteo1·ology Ьу Моlш. 
2) Г. Jiюбoc.Iaвc1r.u:ii. В.шнние поверхностного 11otipoвa на. теu:ператfрJ и обмен ·нш~а :в 11ерхюlХ ело.ах поч:вы И3вестил 

Лесн. Инстптута, XIX вып., 1909 r. 
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Полwуясь ддя сопостав.Iени.п: ревулътатов под­

счета формулой (2), с ваu:еной J Udt су:и:м:а:м:и гра-
2k h2 . 

дусо-дней холода W, имее:м т = w, при ч:еи 

формула эта одинаково справе)(лива как ~лн n()верх­

ности, так и для вслк.ого промежуточного уровня, 

длн которого укаван ход темпера.туря, при чем: в 

таком: случае глубина промерsавия должна. отсчи­

тывя.тьсн.уже от этого уроввл. Полученные отдельные 
2k 

значения, равно RaR и среднее, для т приведены 

в еоответствевном: столбце таблицы П. 
' 

ТАБЛИЦА П. 

1 h~ 2k 1 

1 

li h~ w w1 i 71 2 2k' 
\V =)_-1 1 1.v·=-1.. 

1 

10 100 1 [2,6 38,i 
1 

0,3 
1 

330 
20 400 13,6 29,4 0,7 570 
4() ' 1600 1 49.9 32,1 4,8 i 330 i 
80 6400 1 216,3 29,6 13,9 460 
10 100 1 4,~ 22,7 
во 900 1 23,9 37,6 1,9 470 
70 {!900 : 17-!,l 28,2 7,6 640 
20 400 1 10,0 40,О 1,3 310 
60 36001 109,9 1 32,9 5,9 610 
40 16СО 45,l 35,2 

~ 20000 1 649,8 1 30,8 36,4 550 

При издоженно:м способе, ограничиваясь лишь 
интерполяцей по времени, приходитс.л, однако, со­

вершенно упускать ив расчета данные, относ.шциесл 

к наибодьmим глубинам: промерзании, в данном 

с.1учае, например, свыше 80 ем. Поэтому сделан 
еще другой подсчет, при допущении интерполиро­

ванин еще и по глубине, длл определенвл промер­

занин, что, rtовечно, воsможно только бдагодарл опе­
рированию со средннми .меслчны:wи температурами. 

Получаемые по этому по1,счету глубины про­
.мерзанил, как и самые температуры, также при­

урочены к середине каждого :меснца. В тя.блице I 
таковые приведены, равно как и отвечающие им 

суммы градусо-двей холода в последних верти­

кальных столбцах. Ре3ультаты же сделанного под~ 

счета сведены в нижеследующей 1·абл:. III. 

ТА БЛИЦА III. 

]i2 

1 

w h2 2k 
h -~ir=т 

15 225 6,7 33,7 

67 .4480 130,0 34,5 

108 11700 355,О 33,О 

131 17150 603,5 27,1 

5 25 10,О 25,0 

57 3240 96,0 33,€ 

98 9600 296,о 32,4 

121 14600 522,5 28,0 

47 2210 52,8 41,8 

88 ' 7730 209,0 36,9 

111 12300 400,7 30,3 

27 730 13,9 52,5 

68 4610 107,7 42,8 

91 82fIO 245,9 33,7 

28 780 10,5 7'1,2 
51 2590 62,3 41,5 

"' 100250 3114,О 32,1 
"" 

2k 
Оztонч:ате.1ьное sнач:ение Д.!IJI т' кэк среднее Н3 

обоих подсчетов, иожно принлть 31,8. Чтобы отсюда. 
вычисли·rь коэффициент теплопроводности k, sa~ 
:кети:w, что при содержании влаги 15° /о по объему, и. 

. ·о 

объемной теплоте плавленин льда 7 9 Х К , ддя Л 
:м:ожпо принлть 79 Х. ~~ Х 0,15 = 10,75, откуда 
k = 31 '8 ~ 10•75 = 171 . гр. кал. в сутки, иди 
0,00198 = 0,002 ~·р~е:~л., переводя же в техпиче­
ские единицы (кг. кал. в час., и м.), получим: длн k 
знач~;:ни!:J О, 72. Значение это примерно в два раза 
кеньше, чем длн ль,ца, и в столько же рав больше, 
че:м: дд./I сухого песка, длJI 1юторого обычно даетсл 

ве-.шчина около 0,35. 
Все изложенное, понлтно, может быть отнесено 

и R процессу мтаивапия грунта, разумеется, в 

предположепии, что тепдопередача JЗ оттаявшем 

грунте происходит искшочительно по sаконам тепло­

проводности, Rак. это имело место при заJ1юраживании. 

Проделав, одна~ю, соответс1'венный подсчет, &ai: 
это показано в са:иых нижних горизонта.~ьнЫх 

строках табдицы I, л-егко убедиться в громадной 

количественной разнице в протекании процесса 

за:мер:-занил и оттаиванил. Ддл удобства сравнения 

пuлученные резул:ьтаты занесены в последних столб· 
цах таб.нщБI П, где и вычислены соответственные 

2k' 
вначенил длл т . Хотя результаты Rолеблютсл 

весьма сил1но, по все же позволяют указать при· 

:мерное среднее значение длл этого коэффициента, 
около 500, что при вышеприведеннои значение Л, 
соответствовадо бы длл К' = 2690 в су1'ки, или 
0,03 в сек., т. е. примерно в полтора раза больше 
ртути. Понлтно, что таrшл кажущалсн большал 
тешюпрuводность до.~пкна обълснлтьсл циркуллцией 
оrталвшей воды. 

Повторив то·r же расчет для другой местности, 

тоже с песчаной почвой, каr~, наприиер, для Вар­
на у ла *), но с более суровой зимой и соответ­
ственно большей глубиной промерзания, мы придем 
к довольно бдизким резу лЬ'l'атам. Расчет этот при­
веден на таблице IV **), причем времена sамерзания 
и оттаиванил, или продолжительнос1·и мерзлоты, не­

носредственно указаны в упомлнутом источнике, по­

чему дяя определения их не приходитсл, Rак в ранее 

приведенном примере, прибегать к интерподнции. 
2k 

В среднем длн коэффициента т подучаетсл 
2k' 

в этом случае 34,5, а для т при оттаивании 680, 
т. е. величины 1·oro же характера} как дял Лесного. 
It сожалению, подробныл данныя о составе грунта 

и содержании в нем влаги 3десь отсутствуют. 

*) П. И. Ванари. О температуре почвы в иGкоторых местно· 
стлх России. Записки Росс. Акад. Наук, т. · V, No 7, 1897 г. 

**) Приложение I. 



68 ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ ТЕХНИКА И ЭКОНОМИКА. № 1, 

ТАБЛИЦА IVa. 

Температура •с на r.1убине С». 

о 
1 

40 
1 

80 
1 

160 
J 

Октлбрь . 2,6 5,2 7,2 9,2 

Но.1.брь -- 9,4 - 4,5 0,3 5,2 

Декабрь . -13,О -10,4 --·5,4 1,6 

Лнварь -16,9 -14,0 -8,8 -0,5 

Февраль. -15,7 -13,8 -9,7 -2,3 

Март - 8,81 - 8,3 -6,6 -2,а 

Аирель 2,3 0,9 -0,3 -0,2 

маи 13,4 9,2 5,7 1,6 

Врем.а 

1 
22,1 31,0 1- 48,0 

1 

99,7 
заиерзавив. 

Градусо- { wф J 
о щ7 1 119,6 758,l 

дней { Wto _о J 

39,О 519,5 

холода. t Wso о 235,2 

1 

Врем.а 1 

оттаиванил. 
190,7 195 

1 

199 205 

f 
Градусо- f! W'o о 1,9 ' 11,1 48,1 

днеИ 11 W',o о 3,0 17,3 

тепла. W'зо о 1,3 

ТАБЛИЦА IУб. 

h ь2 Yv 1 ь2;w = 2; 1 W' 1 ь2/w' = 2~' 
1 
1 

40 1600 18,7 85,5 1 1,9 840 

80 6400 119,6 53,3 

1 

11,1 580 

160 25600 758,1 33,8 48,1 530 

40 1600 39,0 41,О 
1· 

3,0 530 

120 14400 519,5 27,8 17,3 830 

80 6400 235,2 27,2 
1 

1,3 -

' -1 56000 1 1740,1 1 32,2 ~2,7 1 68() 

ПриАОжение L 

Барнаул (1884 -1892 г.). 

Вреи.я · 
Г.1убина Гра.в,усо-.в.ней холо,1;а. 

середин. 

1 1 1 
300 :мес. 

проиерз. Wo W4() w,. W1во 

9,2 15,5 - - - - -

7,4 46,О 77 112,О 31,6 - -

5,2 76,5 142 448,1 258,5 1 78,О -
3,5 107,б 175 911,() 636,8 307,9 2,2 

2,3 137,О 230 137,6 1033,8 571,4 4-3,6 

1,6 166,5 242 172,5 1348,8 803,9 109,1 

1,4 197,О 178 - - - -
1,8 227,5 -

1 

- - - -
' 

Ilро,в;олжительность :мерзлоты: 

на глубине 40 см. 31 о:к.тлбрл - 13 апрел.я. 

" " 
80 " 17 нонбрл -17 

" 
" " 160 

" 
7 лнваря - 23 " 

ТАБЛИЦА IVв. 

h h2 w 2k 
ь~/w=т 

77 5920 112,О 32,8 

142 20200 448,1 45,1 

175 30600 911,О 34,6 

230 53000 1376,О 38,5 
242 58500 1725,0 33,9 

37 1370 31,6 43,3 
102 10400 258,5 40,3 

135 18200 636,8 28,6. 

190 36000 1033,8 34,8 

202 40700 1348,8 30,2 

62 3840 78,0 49,2 

95 9000 307,9 32,7 

150 22500 571,4 39,4 
162 26200 803,9 32,5 

2:2 336430 9642,8 35,О 

~1+1:2 392430 11382,9 34,5. 
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ТАВJIИЦА Va. 

~ 

Температура 00 на глубине см. 

Октнбрь . 
Ноябрь 

Декабрь . 
Лнварь 

eвpaJIJ. . ф 

м 

А 

м 

и 

арт 

прель 

ай 

юнь 

. 

Время 

. . 

за:иерзапил. 

1 
Граду со- { Wo 

1 
дней { W4.0 

1 
хо кода. t Wво 

\ 

о 
1 

40 

' 

0,2 3,3 
. -11,2 - 2,5 

-18,1 - 9,6 
-2!,6 -16,7 
-20,1 -15,4 
- 9,6 - 7,7 

2,3 - 0,5 
. 11,3 6,3 

18,6 13,5 

16 32 

о 48 
о 

Врем:л ==1 176 ~ оттаивания. 

Градусо- f W'o о 32 

;ц:ней { W'4.0 о 
1 

тепла. t W'во 

1l1АБЛИЦА Уб. 

h 

40 1600 48 34,4 
80 wю 179 35,8 

160 25600 923 27,7 
40 1600 20 -

120 14400 383 37,5 
~о 6400 213 30,0 

111 1 56000 \ 17661 31,7 

1 
80 

1 
160 

1 
1 

4,4 5,5 
0,1 2,9 

- 6,3 0,9 
-11,7 - 0,8 
-12,4 - 3,0 

- 6,9 - 2,9 
- 1,6 - 1,4 

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

1 

47 93 

179 923 
20 383 
о 213 

208 255 

67 633 
7 3'19 
о 155 

32 50 
67 95 

633 40 

7 -
349 41 
158 40 

1.2461 45 

Приложение Il. 

Иркутск (1887-1892 г.). 

Врем:л 
Глубина 

Градусо-дней холода. 

середин. 

1 
320 меслца. 

замерзан. Wo W4.0 Wso 

см. 

3,8 1!\5 - о о -
3.6 46,О 79 168. 18 о 

3,0 76,5 150 596 193 90 
2,3 107,5 201 1258 602 361 
1,7 137,О 262 1916 1074 716 
1,2 166,5 273 2253 1414 1000 
0,9 197,О 258 - - -
0,7 227,5 - -- - -
0,7 258,0 - - - -

' 

Продолжительность мерзлоты: 

на глубине 40 см. 1 нолбрл - 18 апреля:. 

" " 80 
" 

16 
" 

26 
" 

" " 160 
" 

2 лнварл - 12 июня. 

ТАБЛИЦА Vв. 

h }12 w 2k 
ь21w=т 

79 6230 168 37,О 

150 22500 596 38,6 
201 40300 1258 32,1 
262 68700 1916 35,9 
273 74500 2353 31,7 
39 1600 18 

110 12100 193 62,3 
161 25900 602 43,0 

222 49200 1074 45,3 
233 54200 1414 38,3 
70 4900 90 54,3 

121 14650 361 40,5 
182 33000 716 46,2 
193 37200 1000 37,2 

112 «.4980 11759 37,8 

111+113 500980 1а525 37,0 
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Совсем иная :картина sамерзанил и оттаивашш 
поиучает~н, если обратитьсн к грунту г л:ивистому, 
не допускающему циркуляции воды, как, например, 

в Иркутске *). Rак и в предыдущих двух случанх, 
дл.я Иркутска, при промерзании, получи.ч:сн довольно 

~ 2k 
близки и коэффициент т = 3 7, О, ч·го же касается 

2k1 . 

коэффициента при оттаивании т = 45, то харак· 

терно, что таковой .здесь примерно такого же 

порядка, Rак длн замерзания. Последнее вполне 

пон.нтно, так как выше было указано, что состав. 
исключае·r возможность усиленной циркуллции водн 

(таблица V ~*). 

В'ышеприведенные соображении находлт себе 
применение и в приложении к иск5'сственно:м:у 

промораживанию грунтов, при:м:еннемому с техни­

чесRой целью длл прохожденин сильно вuдоносных 

сдоев. При этом, каR известно, подлежащее вые:м:ке 
пространетво окружаетсл кольцом буровых скважин, 
в которых sастамлют циркулирова·rь сильно охла­

жденный рассол. Так как tJаспространевие холода 
от таких скважин происходит по радиальному на­

правлению, то приходится предварительно неско.1ько 

видоизменить вышеприведенный расчет. При этом, 
как и раньше, дла прост1}ТЫ будем: исходить из 

допущенил, сдl.'ланного Стефаном, что, благодаря 
:медленности передвижении зоны sамерsани.ц, пере­

дача холода отвечает стационарному состоянию. 

При стационарном течении тепла по · радиаль­
ному направлению, ко~ичество его, протекающее 

через цилиндрическую поверхность) высотой еди­

ница_, равно 

dи 
Q = - k21tt• dr 

откуда, если при радиусе цилиндра r=a, темпе­

ратура и.= U, имеем 
Q u-v - и=-2 k log,_!_ и Q=27tk _l_r • 
к а , og-;:-

.Количество холода, протекшее по этому закону 
в nро:межутоR времени dt, или Qdt, идет на про-

ЧИС.110. 1 

7 

8 

• 
11 

r 
си. 

25,4 

32,4 

37,6 

45,4 

log~ 
а 

1094 
1338 

1487 
1675 

t• 
г2log_ . а 

645 

1050 

1410 

2060 

мораживание слон толщиной Ф·, объе:м: которого 

21tf" . dr, а 'Гак Ratt дла границы прu:мерзанил 
температура и=О, то 

и 
Qdt = Л. 27trdr = 21tk log r/.,_ dt. . . . . ( 4~ 

Интегрирул последнее уравнение, по.1учи:и иско­
мое условие 

t v kj { , 1· i·~ 1· t·2a 2 . 

т Udt =. log--a . rdr = 2 log--a-т . .. (5) 
о 

или при ПОСТОJIННОИ и 

2)k Ut = r2log ~ - ra2a2 •••• (5') 
' а 

Из приведенного выражения, по данным наб,лю­
дений, :можно определить, ка1t и выше, коэффи-

2k 
циепт т 

2k ( г r2-a2 ) 1 т= r2log-a---2-. w ..... (6) 

если через W обозначим число градусо-дпей холода, 
господствовавшего на поверхности цилиндра ра­

диуса а. 

Полученную формулу можно проверить по опыта.м, 

сделанным французским инженером Альби ***) над 
промораживанием насыщенного водой песчавного 

грун1·а с примесью глины, при помощи трубы 
диаметром 17 см., в которой циркулировал раствор 
х.~юристоrо кальцин, охлажденный до - 1 7° Ц. 

В данном случае а= 8,5, радиус же промер­
зания по наблюденип:м, сделанным в различные 

дни, охаsалсн 

Числа :месяца 7 8 9 11 
Радиус промерзанин . 25,4 32,4 37 ,6 45,4 

температуру же по прове.1;ены:м данным: можно при­

нять в средпем--15,5° С. Начало nромораживанил 
не у:1tазано, 'Однако, принимал количество rрадусо­

,и;ней холода до 7-го <J:ИCJia равным W 0 , будеи 
иметь длн опреАеJiени.я его следующую табдиду 
данных 

1.2 _ а2 

2 

286 

489 
669 
994 

t . r~ а2 
1·2 tog- - ---=Л 

а 2 

419 
916 

1431 

2466 

Wo 
W0 +15,5 

Wo+BI,O 
W0 +62,() 

*) Ваннари, l. с. 
**J Приложение 11. 
** ) Alby. NotQ iпr des experi~nces de congelation des te1·rains. Annales dee ponts et cbaus1м1. р. 338. Т. XIV. 1887. 
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Вычитал цифры последних столбцов по строхам, 
длл исrtлючевил liV0 , подучим в результате c.1e-

2k 
дующие sпаченил длл т 

497 

1012 

2047 

515 
' 1550 

1035 

6656 

15,5 

31,0 

62,0 

15,5 

46,5 

31,0 

201,5 

'2k 
Л 

32,0 

32,7 

33,0 

33,2 

33,2 

33,3 

33,0 

Реsультаты эти весьма хорошо еогласуютсн, ха:к 

между собой, так и в :конечном выводе с найден­
ными выше из наблюдений над промерзанием есте­

ственного грунта. 

Некоторый интерес для техви:ки проморажи­
uания представляет приведенный расчет в приме­

нении к случаю про:мерsанил цилиндра до сере­

дины. В этом случае в формуле (5) или (5') надо 
поJюжить r = о, соответственно чему времл, по­

требное для подного промораживанил цилиндра 
радиуса а, определлется ив уравнения 

~k ттt_.:__а2 (7) А U1 , , , • • • • 

т. е. времл это в· два раза меньше, чем длл про­

:иораживанил с двух сrороп слон, толщиною рав­

ной диаметру цилиндра. 

Наконец, в применении того же способа под­
счета к случаю проморааtиванил шара, будем 
и:меть, что количество тепла, проходящего через 

поверхность шара г, равно 

du 
Q=- k. 47tr2 d1· 

почему, если для радиуса r =а, температура 

и= U н111еем 
Q ( ] 1 ' ( U - u)ai· 

U- n= 4ттh~ -;:---;;-) и Q= 47tk -ri-=r 
Так :как на границе промерзания 'М =о, и коли­

чество холода Qdt идет на промораживание слон 
объемом ~"тc1· 2dr, то 

Qdt=47tkU a~i· clt=A41Cr2dr . •.•. (8) 

откуда 

Длл промораживани:л же до центра, положив 

r =о, будем иметь, предполагал; как раньше. U 
ПОСТОJIННЫМ 

6k • 
т Иt=а2 ••••••• (10 

то есть времл промернанин шара в 3 раза меньше, 
чем длл слон, толщиной равной диаметру шара. 

Так, длл капель воды, исхода из выше най-
2k- . 

денного Стефаном значенил т= 10, nuлучИм по-
требное на промераание время в секундах 

t- _!_ 24Х60Х60 а2 _ 2880 ~ 
- 3 10 и- U• 

и, например, длн капель диаметром 2 мм. t ока­
жетсл около 1 О секунд, в предположении поддер­

жания на поверхности капли за это времл в 

среднем температуры --3 ° С. 
Е. Питполъхорс. 

--~i~--

Будущая организация Службы Тяги. 

Всем известно, что жел. д. транспорт приходит 

все в большую и большую непригодность, весь техпи­
чес1шй аппарат неуклонно раврушается и про­

цент непригодных длл службы паровозов прогрес­
сивно увеличивается; а те паровозы, кои считаютсл 

по:ка еще пригодными длн службы, также в зна­
читеJiьной мере потеряли сво '· работоспособность. 

Гибель подвижного состава, и в особенности 
гибель паровозного парка, приняла, можно сказать, 

стихийный характер, борьба с каковым явлением 
отдельных лиц или отдельных групп лиц, в настол­

щее времл совершенно бесцельна и невозмот:uа. 

Борьба эта под силу лишь :мощной техниче­
ской власти на местах. Она одна лишь может силь­
ными и умелыхи рукаии приостанов11ть разруше­

ние технического zелезнодоро.жвого аппарата, а 

потом у.же . и исправить его. 

По,а;у:иать о создании такой технической орга­
низованной власти, приспособленной к совре:ие:иныu: 
условиям, требующим: иассового и умелого исправ.Jе-

1шн паровозов, представлнетсл теперь в высокой 
степени своевреиенны:м:. 

Затруднение для осущест:в.левил та:кой задачи 
sаключаетсл одна:~ю в том, что русские жел. дороги 
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не имеют пока еще практического опыта в совдании 

требуемой орrапиsации. 
Строй железнодорожных управлений -и в частно­

сти орrанизацил на местах управлений Службы Т.яги, 
были приспособлены к более или менее удовлетво­
рительному использованию (1тиливации) здорового 
подвижного состава, при чем преимущественное вни­

мание и времл затрм:ивались на собирание и груп­

пирование различных статистических и учетных 

данных, требовавшихся центральными -учреждениями, 

приспособленных к освещению и оценке т.нговой 
работы прошедшего времени. Что же касается не­

посредственного компетентного ухода, содержания 

и линейного ремонта паровозов, тu таковой нахо­

дится на дорогах в неудовле'l'ворительном состо.ннии. 

Старшие агенты Сл. Тлги, а равно и сами на­
ча.чьники тяговых участков лишь в редких случалх 

могли уделять свое время па непосредственный 

надзор :за ремонтом своих паравовов и обычно 

предоставлили все благополучие своих паровозов 
.цобросовестности и познанилм деповских мастеров. 

Даже новые паровозы, попадал в руки тяговых 
участков, в после,1;ние годы быстро запускались, 
портились и приходили в преждевременное рас­

стройство (например, американс1tие Декаподы на 
Пермской дороге). 

Из изложенного видно, что старал конструкция 
Службы Тяги совершенно :в:е у,и;овлетnорлет ви со­
временным, ни будущим усло:вилм, при коих доро­

гам придется работать в ближайшие годы. 
Дорогам нужна теперь Сдужба Тяги с высоко 

развитыми, чисто механическими свойствами, в ко­

торой бы дt>ло Rомпетентного ремонта паровозов 
и бережного ухода за ни:ми было бы посташrено 
иа первом :месте. Высшие и ередние агенты, непо­

средственно ааведывающие ремонтным .в;елом, должны 

стоять :на верхних ступеплх иерархической служеб­
ной лестницы. Все прочие, ·обычные длл дорог, 
служебные функции должны будут отойти на вто­
рой план и должны быть вверены ~.ге:в:там, стоящим 
на второй ступеньке означенной лестницы. 

С целью усиления: доминирующего значения: ре­
монта подвижного состава и бережного гехпическоrо 

содержанил его, л предложил бы :между прочим со­

вершенно упразднить термин «Служба Т.яги» и 
sаиенИ"fь его настоящим е1•0 именем, а и:иенно 

« Служба ремонта и · ОодержшН/uя Подвижпо~о 
Состава.» 

Действительно, если интенсивным ремонтом 

удастся: восстановить нормальную работоспособность 
па..Ровозного парка и поддерживать впредь та.ко:вое 

его состонние; то все прочие функции Сл. Тлrи, 
все затруднени.а: ее и всл разросшансл течщап: 

переписка сами собою сохратлтсл до J1rинимума и 
све.а;утс.11 и. работе второстепепноrо звачеиил. 

В пи.жеследующих строка.х н укажу на схему 
конструкции Службы Тлги, построенную согласно 
вышеуказанным мною требованинм, в которой пре­

имущественное значение и положение ремонтного 

дела :проведено сверху дони3у, всей Службы Тяm. 
Для большей нагдлдности пред.шгаемой мною 

конструкции Службы и отличил ее от старой кон­
с·rрукции, л прилагаю графическое изображение 

как старой (прююж. I), так и новой схемы Службы 
(прилож. П). , 

Считаю долгом отметить, что длл целей дости­
жения бодее высокого 1tачественного уровня ре­
монта и содержан:ил паровозного парка, дороги не 

следует делить на малые отделы с небольшим числоJ.1 
(2-3) 1·лговых учасгков. При более впачительноJ\I 
числе тлrовых участков, nаход.ащихсл в распорл~ 

а.ении одного Управления Ремонта Подв. Состава, 
достижима еолее организованная и специализован­
ная ремонтная работа, с применением типовых при­
емов и способов производства ремонта, при Rако­

вых обстонте.Jьствах может быть достигнуто более 
высокое качество ремонта и содержания работаю­
щих паровоБов, а также и более быстрое исполне­

ние ремонтных работ. Следовательно, деление тл­
гового хозяйства на малые обособленные отде.иы, 
представ.'IJlетсл действием неблагоприлтным ,цлл бо­

лее успешного ремонта паровозного парка. 

Общепринлтал схема органи:зации Сл. Т.яrи, 
существовавшая на русских .ж. дорогах в дорево­

люционное времл, изображена в приложении .№ I 
и не требует особых пояснений. 

Ив этой схемы видно, что в лице нм:альника Т.я:ги 
сосредоточиваются все функции тягового хозяйства. 

Эти его облзанности столь обширны и в такой 
мере поглощают его служебное и неслужебное время, 
что лишают его возможности уделлть времл длл 

.1ичного общепил с линиею и руководства линей­

ным тлговым хозлйством. Действительность пока­
:зала, что начальники тяги были д~~леки от своего 

линейного хознйства; выезды их на линию пред­

ставллдись амением: редким и случайным:. 

Из этой схемы видно, что средний, случайный 

и те1tущий ремонт паровозов, пре.цставллющие собою 
отрасль хозяйства, неразрывно свлза.пную с жианью 

работающих паровозов, не отражаются в программе 
дентельности У правления Сл. Тлги. Центр дентедь· 
ности в етой важнейшей отрасли паровоаноrо 

хозлйства сосредоточен в клет~tе .№ 21, т. е. :в 
круге де.втедьности деповского паровозного мастера.. 
Действительность иодтвердила последнее обстол:­
те.1ьство и показала, что нм:альяики JЧаст.1tов, 

поглощенные письменною и отчетною работою, 
лично непосредственно не рух.оводили и не мог.Jiи 

руководить ремонтными работами, поэтому в тех 
.1;епо! где с.Jiучайно окмывалсл ,хорош!lй и прер;ан-
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ный делу мастер, там и паровозы были в удовлетвори­
тмьном состолнии; там же, где был заурядный мастер, 
там и паровозы были плохи, требовавшие после 

каж.1;ого оборота продолжительного прос'J.'ол и ремонта. 

Новая конструкция Сл. Ремонта и Содержания 

Подвижного Состава. 

Совсем другой rrорядок управленин Службою 
Т.яги и Подвижным Составом представляет предла­
гаеман мною схема, изображеннал в приложении П-м. 

Здесь прнмо бросается в глаза, что ремонт 
подвижного' состава и техническое содержание его 
выдвинуты вперед, как в самом У правлении, так 
и в участковом хоsлйствс, по ка11овой причине и 

сама счжба переименована в Службу Ремонта. и 
Содержания Подвижного состава. 

Во главе всей службы сто-нт главный механик, 
sаведывающий и распоrяжающийся всем реионтом 

подвижного состава, всеми зан.ятыми этим ремонтом 

мастерскими (кроме районных и центральных 
главных мастерских) и механическим оборудова­
нием, личным составом служащих и рабочим: пер­
соналом:, работающим по ремонту. До.Iжность эта 

есть активнан техничес:s:о·а,пшнястративнаа ,Iо.1ж­

ность, непосре;~;ственн0 дирижирующан ремонтными 

работами в лине!.inых мастерсrшх, с rш:ковой целю 
главный: механик обязан пе менее половины вре­
мени проводить на линии и не более половины 

затрачивать на работы в Упраnдении. Главный 
J1Iехапик не имеет помощника; но во времл отсут­

стви.я: его замещает :;~аведующий техническою ~;он­

торою. При главно:и :механике не1· канцеллрии, 
ибо вся внутреннля nереписка по вопросам ре­
монта и оборудованил производится соответствую­
щими отделами (клетни 5, 6, 7); внешяня же 
переписка по всем прочим вопросам производитс,g 

через :канцел.ярию упрамлющего Тяговым Хозяй­

ством, подчиненного rлавпому)rеханику. 
На. схеме приложенил П-го Еидио, какие от­

делы управленил Службы управллютсл непосред­
ственно главным механиком и какие управляю­

щим: Тлговым Хозяйством. Отделы, показанные 
формою треугольника, суть те же отделы, показан­
ные на схеме приложения I-го, :кои существуют 

и ныне, с тою, однако, лишь разницею, что юt 

схеме прилоzеиил П-го они расколоты на две 
части:. Все воuросы ремонта паровозов и вагонов, 
коими ныне ведают паровозные и ва.rонв:ые отделы, 

выделены, и вместе с служащими, их @брабаты­

в11.ющими, перепесе:n:ы в Rpyr делтельности главного 
механика. 

Та.~tим же способом раsделен и cтo.JI .Iич.яого 
состава (треуголь:в:ики 4 и 1 О). Размер Управления 
С.1уж.бы Ремонта; и Содержания Подвижного Состава 

и число занятых в нем сл.ужащих не ,11;0.11жио 

поэтому отличатьсл o-r объема существующих Упра­
влений и числа работающих в них служащих; если 
сложить треугольники 4 и 10, 5 и 11, 6 и 12, 
то по.Jiуча1·ся те же восемь прлмоугольников или 

те же восемь отделов Управления Т.нги, иои поха­
sаны на приложении I-м. 

Управляющий Тнговы.м Хоsлйство:м заведует 
здоровым, работающим подвижным составом, с.Jiу­

~ащи:м:и и рабочими, с этою работою свяsапны:ми. 
Дл.n: этой должности также не предусмотрен 

помощ~:tик, т. к. старший агент каждого от,1;ела 

ответствен за рабо1·у отдела; во вре11:л же выездов 

управляющего на линию, его замещает старший 

агент паровозного отдеJiа. 

Управллющий Тяговым: Хозлйством непосред­
ственно ведет переписку с подчиненными ему 

линейными учреждениями и делает доклады и пред­

став.тенил управляющему дорогою. Тем не менее, 
ен обязан держать в курсе дела о своей .в;еател:ь­

носrи главного механика. Службы. 
По,:~:чииепность его r..Iавпо»у 11ехани~у вьын­

:ваетсв необхо»IJ~[ОСТЪЮ ,~;ать пос.щще.IJ воs•оа­

но~ть посrо.ввно uuть и требовап. от ynpaJWID­
щe ro Т.i:!:гы:ьп1. X·}3JlЙcrEOI Iеропр:ивтиi. вапра­

Б.:!енных & у:ие.:юму и бережнсжу обращеmm е 

здоровы~ш паровозюш IO вре.и• пх c.:iyжбlil. 
Счетоводство с.тужбы общее, ведущее ;з;.1н r.Jaв­

noгo механика учет себестоимости ремонтных 
работ, учет израсходованных материалов, рабочей 
силы и служащих по р1.№:онту; длл управляющего 

Тяговым Хозлйством оно ведет учет тяговых слу­

жащих и рабочих, учет топлива и смаs:rш, учет 

пробега, премий и проч. 
Конструкциа участковой админиетрации тожде­

ственяа с 1tонструкцией центрадьного У пра­
вления Службою. Иs схемы приложения ll-ro 
видно, что и sдесь оргишшацил ремонта и содер­

жания подвижного состава занимает преимуще­

ственное положение. В противоположность старой 
уч.астн.овой организации (см. приложение I-e), Упра-
вл~ни:е ремонтными работами и надвор за. ними, 

представляютсл вполне органи3овяными. Во г.1а:ве 
этой отрасли хоsяйства стоит учас,тков:ый мexami:R, 

в непосредственном управлеnии которого находнтсл 

мастера по среднему ремонту паровозов, по теку­

щему ремопту их и вагонный мастер. Число ма­
стеров ус1·анавливаетсл из рассчета, чтобы в ведении 
:каждого из них состояло би и:е более 100-
12 О мастеровых. Под мастерами стоят инструктора 
работ по среднему и текущему ремонту парово~ю:в, 

число коих устанавливается из рассчета, чтобы 
на каждого инструктора приходи..tось бы 25-30 
мастеровых; инструктора ~ти работа.ют вместе с 

своею партиею :масюров:ы:х. 
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На занедывающего Участковым Тяговым Хоsнй­
сгвом, подч:иневноrо участковому :механиRу, воз­

лагается sаведывание экс11лоатациею (хозлйствен­
ныи использованием) здоровых паровозов, правил:r.­
ною ездою и управлением: паровозов и бережным 

уходом за ними, заведывание личным составом 

паровоsных бригад, рабочими и прочим персоналом, 

работающим по эксплоатации з.доровоrо подвижного 
состава, заведывание материальною участковою 

к.1адовою. 

В предлагаемой мною повой схеме · участковой 
организации лишь стол: личного состава разде.11ен 

на две части,, из коих одна передана в ведение 

участкового меха.ним, а другая в ьедение заведы­

вающего участRовым: тлговым хозлйствои; JJ осталь­

ном число административных клеточек остается без 
иs:кенени я. 

В новой схе:ие участковой орrанизацИи, конечно, 
обратит на себя внимание отсутствие помощников 
у :м:ехан:ика и заведывающего участковым тяговым 

хозяйством, R Rавовы:м ДОЛЖНООО'ЯМ у нас СТОдЬ 

привык.ин на же.1. дорогах. 

Должности различных "помощников" на жед. 
.1;орогах были должностлми бе3 опре.з:еленn:ых ин­
~трукций и без опредедеиноrо ответственного круга 

действия. Необычное обилие должностей "помощ­
ников", -коих в тлrовых участках было обычно 
3 человека, но нередко составлнло 4 и С)олее 
человек, .нвно · укавывало на неразработанвость 

органиЗации учаеткового хозяйствз.. Вен учасшовая 
работа поручалась одним лишь начальникам участ­
ков, но так ках они с нею никогда не.спрn.влл.n:ись, 

то им давали в помощь большее или меа:r.шее 

число помощников, и доверяди ю1 распределлть 

:ыежду собою работу по своему усмотрению .. 
В предлаrае.иой мною схе.ме помощники совер­

шенно отсутс·1·вуют. Предполагается, что вс.н работа 

по участковому управлению должна быть расчле­

нена и специализивована по тому же принципу, 

как это ныне практикуетсл по отношению к благо­

устроевны:u: :механическим работа~, и доджна быть 
во~ложена. :па о·rветственных агентов, стоящих во 

главе каждой организационной клеточRи. При таком, 
повсюду вводимом, принципе современных органи­

заций, устаревший 1·ип пеорганизованных помощ­

ников должен отпасть сам собою. 

Если преддаrаемая мною схе:ка организации 

управления будет осущес·рвлена на практике, то 

необходимо будет обратить внимание на Rлеточку 

№ 25, в Itоторой по11ещаетсл • 11 Дежур:пый по депо, 
он же нарядчиа паровозов и бригад". Эта малень:каа 
по виду должность играет чревuычайно важную 

активную роль, в особенноет11 в последнее время, 

в участковом тяговом хозлйстве. Организацию этой 
клеточки необходимо улучшить и уе.илитъ. 

На пред.1щ,г.ае:ыых схема,х не нанесены Rруги 
.. "" 

деятельности дорожных и участковых комиссаров, 

хои должны будут охватить совершенно обособден­
ную отрасль труда и быта. Параллельное нане­

сение схемы сей последней не представит труд­

ности и ни в че:и не нарушит пред.жагаем:ой мною 

техническо-хозяйственной органи3ации Службы Ре~ 
:м:онта и Содержания Подвижного Состава. 

П. Рuчцони. 

-~-. 

f{ормы рабочей е:и.лы при поетройке еееер:иых 

уч&еткое Nf урманекой ж. д. 
При состав.!Iении с:мет и расценочных ведоиостtJй 

:яа постройку железных дорог одни:м из наиболее 

сложных и гада1·ельных вопросов лвллетс.н вопрос 

о количестве потребной рабочей силы. Особенно 

:iатруднительно решение этоrо вопроса длл построек 

железных дорог на нашем севере: во-первых, геогра­

фические . и кли:матиqеские условия не по3воляют 
применлть нор:м:ы, 'выработанные д.1.н умеренного 
пояса; во-вторых, отсутствие местного населения, 

а:илищ и продовольстви.н требуют· доставки всего 
атого из более населенных областей; при отсутствии 
скорых и удобных средств сообщени.н очень трудно 
учест:ь ,цействительвую своевременность прибытия; 

в-третьих, суровые условна жизни в бевлю,1;ной :мест­

ности значительно повышают расход рабочей силы 

на обслуживание поселков, доста:вку продово.11ьст1:1ия 
и другие-- хо3лйственные надобности; в-четвертых, 
Rрайне трудно учесть повышение проrулов, неизбеж­

ное при трудных и гроиоздRих условиях организации, 

потерю силы от специфичесRих заболеваний (цынга); 
задержки при эвакуации и, т .. п. Те предвари­

тельные подсчеты, Rоторые проиsводились при по­

стройке Мурманской жел. дор., всJrедствие отсут­
стви.и прецендентов, были с.1або обоснованы и во­
многих случа.ах сильно раsошлись с действитель­

ностью. 
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При составлении :itpaтr•oгo отqеш по постройке 

одного из участков Мур:u:анс:кой железной дороги, 
пришлuсь собрать :материал, который может пред­
ставлять интерес для общих норм рабочей силы 

при постройке .жеJiе<шых дорог на нашем севере. 

Рассматриваемый участок и:меет д.!lину 64 вер. 
и не заклю.чает каких-либо ис1tнючит1м:ьнh!х пунк­

тов, вроде :м:орских пристаней, центральных скла­

дов и особо крупных работ, а по·rому .нвллется ти· 
пичным: э.1е:мептои северной "линии". 

Наибольшее количество рабочей сиJiы требуется_ 
для зе:мл.апых работ, поцержания пути, обслужи­

вания рабочих посел&ов и хозяйственных операций. 
На. придагаеиом: графике указано на разных 

:меснцах колu:чество всех рабочих участка, кро:ие 

плотников и специалисто1. На 1ном же графике 

нанесена кривая количества исполненных зе:иляных 

работ. 

Пос.1едн.нл кривал указывает, что в зимние и 
весенние периоды: с 1 лнва.рл по 1 июнл 1916 г. 
и с 1 ноября 1916 r. по 1 ИIOH.ff 1917 г. КО.IИ­
чество зе:м:ллных работ почти: не увеличи.1ось, да и 
показанное приращение обусловлено частью не 
действительно произведенными в э·rи :меслцы рабо­

тами, а более точным подсчетом ранее произведен­
ных работ. 

Число рабочих в период затишья 1 916 г. со­
сrав.JI.Вет в среднем 1.342 чел. или 21 чел. :на 1 вер. 

Очевидно, что число это хватало лишь на под­

держание пути, содержание бараков, заготовку 

топлива, доставку продовольствил и другие хозлй­

ственные надобности, а также на неизбежп.ые про­
гулы) болезни, нахожденин в пути, ожидания эва­
:ЕJации и т. п. 

В 1917 г., при отсутствии успеха по зе:иланы:м 
работам, число рабочих составлл;ю в среднем 1.882 
или почти 30 чeJI. на версту; увеличение это объ­
лсюrетСJI усиленными работа:ми по поддержанию пути 

при перевозке воинского груза и обслуживанием 
больm{)ГО числа паровозов и помещений дл.л агентов 
временного движев:и.я и воинсхой охраны. 

Таким образом, на путь, хоз.яйственвые надоб­
нос1·и и, так сказать, на внутренние трения можно 

считать израсходованными: в 1916 1•.-1.342 Х 
Х 12 = 16.104 :месяце-рабочих, а в 10 :месяцев 
1917 г.-1.882 Х 10 = 18.820. 

По.шое количество мес.лце-рабочих за те же 
ш~риоды составлле1·: 22.911 и 21.131. Таким обра­
зом,· на земляные работы остаетсл 6.807 и 5.027 
меслце-рабочих. 

Rо.ничество исполненных земляных работ за те 
же периоды увеличююсь в 1916 г. на 24.364 куб. 
саж. и в 1917 г. на 27.294 куб. саж., откуда 
чистал выработка одного рабочего в :месяц 1916 г. 
может быть прината 3,59 куб. саж. при 10-тй-час. 

рабо11е:м: дне или 2,87 куб. саж. uри 8-ми-часовом. 

а в 1917 r. 5;43 ityб. саж. при 8-ми-часово:\i ра· 
боче:м дне. Такое 3начительное уве.шчение проив­
водиоrельности выработки объясняется тем, что в 
1 916 г. вся рабо1·а производилась вручную, а в 
19 l 7 r. на участке работало 3 экскаватора. По 
местным условилм это составлнло максимум ра3уr~1-

ной :механизации земл.нных работ, ибо при наличии 

четвертого экскаватора таковым пришлось бы разра­

батыватi> отдельные незначительные выемки при 
частых передвиж.енинх и вообще уиомлнутых crro­
coбax работы. 

Чрезвычайно большое значение при северных 

работах имеет цех плотников, ибо при недоста't'Rе 
жилых помещений и обилии водотоков недостаточ­

ное количество П.Jотников может помешать евоевре­

:менно:.~у ра3витиЮ работ и поеду.жить прлмой при­

чиной задержки укладки. Трех.~1етний опыт Мур­
манской дороги убеждает, что успех работ зависит 
в 1·ро:мадной степени от достаточного ко.н1.чества 

плотников при начаде работ; вместе с· те:м: тот же 

опыт показывает, что количество плотников, опре­

деляемое предварительно по различным нормам, 

оказывалось всегда недоста·1·очным. 

Обработка данных . пп тому же участку позво­
ллет несколько приблизитьсн к действительной норме~ 

Все пдотники, находившиеся на участке, исполн.н:ли 
следующие работы: 

1) Деревянные ряжевые мосты. 
2) Постройка жилых помещений, обычно зэ,ни­

:м:аемых в то врем:л, когда они закончены вчерне. 

3) Текущий ремонт и доделка зан.нтых поме­
щений: устройство тамбуров, перегородок, нв.р, 

вторых ра:м:, подшивка 'J.'еплых потодков и ·r. п. 

4) Текущие работы по участку :вообще: при­
способление вагонов под жилье, оборудование теплу­

шек, устройство вагонеток длл земланых работ1 
ремонт обоза и т. п. 

Первые две категории учитываютса сравнительно 

точно на 1 пог. саж. и 1 :кв. саж., д:ве же послед­
ние отличаютсл большою пеопределенносrью, как 
по своей величине, так и по единицам, на которую 

их следует относить; третью группу правильнее 

всего относить на 1 кв. саж. занлтых помещевийt 

а так кait обычно заняты все и:иевшиесл бараки, 
'J.'O без большой погрешности МQЖНО отнести и 
просто на 1 кв. саж. имеющихся жилых помеще­

ний; чствертан группа совершенно не определена, 

но по абсолютной величине незначительна; кроме 

указанных работ, часть пJiотников, как наиболее 

развитых рабочих, расходовались не по своему 
прлмому назначению, а по хозлйственной надоб­

ности: при кпнных обоsа.х, при обслуживании про­
довольственной операции, при разных :командиров­

ках по хоsлйствевным заготовкам и т. п. 
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В и:м:еюще.мсл статистическом :материале вместе 
с плотниками показаны и некоторое, очень неболь­
шое, rtоличество других специалистов,-печников, 

:sровюьщиков, кузнецов и т. п., которые по окла­

дам приравнивались к плотникам и часто были за­

регистрированы, пак таковые. 

На графике -1'~ 2 покаsаны: общее количес·rво 
п.1отников и специалистов и успех постройки i10 -

стов и жилых помещений. По rр11фику видно, что 
с 1-го октлбрл 1916 r. по 1-е а.прелн 1918· г. 
ни количество бараков, пи число :мостов не увели­
чилось. Число же плотникпв и специалистов в этот 
период составллло в среднем 22 2 челов., которые 
и следует отнести на обслуживание 2.200 кв. саж. 
помещений, имевшихсв в это вре:м:л на участке, 

или по 1 челов. на 1 О кв. саж. 
3а все время с 1-го лнварл 1916 г. по 

1-е полбрл 1917 r., на участке состояло 49.280 
месяце-квадратов, на обслуживание которых, пови­

димо:му, . пошло 4. 928 меслце-рабочих. Всего же 
месяце-рабочих за тот же период было 9.042. 

Разность 9.042 - 4.928 = 4.114 составллет 
чистый расход па постройку 3.4 77 кв. саж. жилых 
помещений и 3 9 2 пог. саж. рлжевых мостов. 

По с:м:етаи и расценочным ведомостлм · стоимость 
1 пог. саж. рлжевого моста соответствует, при­
.мерно, стоимости 3 :к.в. саж. жилых помещений. 

Принимая это соотношение, находим, что на 
устройство 1 ЕВ. саж. жилых помещений прихо-

4..114 
дилось 3.477 +392 х 3 = 0,88 меслце-рабочих, а 

на 1 uor. саж. моста О,88 Х 3 = 2,64 :м:еслце­
рабочих. 

Наконец, существенное значение при соста­
влении плана работ имеет норма жилых поме­

щений на каждого обитателл:. 

Кроме собственно рабочих бараков, значитель­
нал долл помещений занлта конторами, квартирами 

служащих, отдельными помещениями семейных ра­

бочих, временными пассаж.ирсrшми вданил:м:и, дежур­
ными по:мещени.ями по вре:м:енно:м:у движению, а за 

последнее врем.а: столо:вы:ми, общественными органива.­

ци.я.ии и культурно-просветительными учрежденинми. 

На расс:м:атриваеvом участке жилищпыii вопрос 
все вре:м:л столл очень остро. Бараки были почти 
JЗсегда наполнены и часть рабочих и служащих, 

как. летом, так в зимою, помещались в вагонах. 

Если же делить помесячно количество обитателей 
на число квадратов,. то окавыва.1ось, что плотность 

составляла максимум 1,5 человека на 1 кв. саж., 

а в среднем 1 человек на 1 кв. саж. Эту величину 
и следовало бы считать ,цопусти:кой в крайнем: слу­

чае, нормальным же следует принимать 11/2 кв. 
саж. на 1 человеrtа. 

Итак, подведем: итоги: при составлении шшна 
работ постройJ.tи железной дороги на севере сле­

дует принимать: 

1) рабочий сезон зе:м:лнных работ-с 1 июня 
по 1 нолбрл. 

2) На. каждую версту на общие расходы по­
лагаете.я 20 человек рабочих. 

3) ДJI.н вем.мных работ при ручнu:м способе 
полагаетсл 3,5 куб. саж. на 1 рабочего в 1 :м:еслц, 
а при механическом способе до 5,5 куб. с·аж. 

4) Длл :11юстов пола.гать 0,2 пог. саж. на 
1 плотника в меслц. 

5) Дл.а 11с~го количества рабочих, исчисленного 
в 4-х первых пунш1·ах, требу0тсл жилых помещений 
по 1,5 кв. саж. на человека . 

6) Длл устройства жилых помещений до начала 
сезона требуютсл плотники по расчету 1, 1 кв. саж. 
на плотника в ыесвц. 

7) На обслуживание 1·отовых помещений пола­
гать 1 плотника или специалиста на каждые 
10 Rв. саж. 

Мы охотно признаем, что приведенные нормы 
носят несколько случайный характер и что даль­

нейшие наблюденил заставлт несколько повысить 
или понизить их, но sато эти нормы вполне реальны, 

взяты из самой жизни и в этом их преимущество 

пере.ц той фокусной, фи:ttтивной арифметикой, которой 
приходилось до сих пор питатьсл. 

Инж. Н. Перетерский. 
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ТелеграФирование "через землю" помощью индуRционных 
передf1Jтчиков. 

Незадолго до того времени, когда радиоте.1е­

граф по.в:пил практическое осуществление-в конце 

90-х годов прошлого столети.11,-был произведен 
р.нд опытов телеграфировани.н по особой систе:ие, 
с1Юего рода "беспроволочной", т. е. не требовав­
шей устройства соединительной проволочной линии 
:м:еж.и;у корреспондирующими станциями. Опытное 
устройство соетолло в следующем: на каждой из 
станций-передающей и приемной-ра.сполаrалсл 

довольно длинный (в несколько ,в;еслтков метров) 
горизонтальный про1од (проложенный непосред­
ственно по земле) с "заsемленныки" концами. При­
близительно в средине провода, в рассечку его, на 

передающей станции включали~ь--источник пере­

менного тока (напр., :маленький альтернатор на 50 
периодов) и ключ Морзе, а на приемной станции­
телефон. При нажатии ключа Морзе на передающей 
станции, на приемной станции в телефоне бы.Jiи 
слышны, соответственно длительности важатин 

ключа, точки и тире авбуки Морзе. 
Опыты вы.лепили, что ваиболъшал ,нальность 

передачи достигаетсл по воде (напр., по pe1te) и если 
оба провода (на пере,щющей и приеиной станции) 
расположены приблизительно пераллельно. 

Возможность такого рода телеграфной передачи 
обусловливается очевидно электрической проводи­
мостыо земли (заменяющей здесь проволочную 
связь) главным образом: и, отчасти, индукцией между 
проводами передающей и приемной станции. 

По этой системе В. Прис (Англин) достиг 
в 1898 г. дальности передачи 51/2 кидо]\[етров, 
во уже в это времл ра,!1,иотелеграф-наиболее совер­
шенный вид беспроволочной передачи мысли -
получил практическое осуществление и от1tрыва.1 

настолько широкие горизонты, что опыты Приса, 
казалось, потер.пли вслкое значение и о них забыли. 

Обстановка войны 1914-1918 гг. на фран­
цузско-немецком фронте заставила искать способы 
осуществлени.н свлзи меж,!1,у передовыми частлми 

войск и резервами во времл артиллерийского обстрела 
неприлтельских позиций, когда, прп современной 
. " силе огнл, вслкал св.нзь помощью "проволочноrо 

телефона и телеграфа уничтожается. Естественней 
всего было обра1·итьс.н к радиотелеграфу,-и дей­

ствительно, специально сконструированные "J\fалые" 
радиостанции дали возможность получить непре­

рывную свлзь во времл артиллерийского обстрела; 
но эти станции были весьма сложны, требовали 

умелого ухода, а их воздушнал сеть (хотя и мини-

:мальных размеров) была крайне неудобна в окоп­
ной обстановке. 

. И вот, в поисках простейших средств беспро­
волочной связи вспомнили об опытах Приса, исходл 
из которых сконструировали "индукционный" 
передатчик и, примени:в на приемной станции уси­

лители-катодные теле (см., напр., Г. Н. Макарев · 
ский, Радиотелефон в его современном состо.ннии 

и применение его на путях сообщения. Техниче­
ский Ежемеслчнюt, .№ ] , февраль 1919, г.) полу­
чили вполне рациональный способ свяви н~~ рас­

столния до 1 О километров, при сравнительно плохой 
проводимости почвы. 

Инду1щионный передатчик имеется двух основ­
ных типов. 

I. Французский, тип Т. Р. S, пре,1,ставллющи:ii 
собой Румкорфову (индукционную) катушку (черт. 1) 
с ио.10тковым электрои~.rнитным прерывателем обыч­

ного типа R, питаемую аккумуляторной батареей 
или батареей элементов, шшрлжени.н около 1 {) вольт, 
присоединлемой к зажимам Р, Р. (На черт. 1 К-кон~ 
денсатор в 6 J\fикрофарад, параллельный прерыва­

телю R,. длл тушения искр, 82 и 81-вторичнал 
и первичная катушки прибора, ... Ч-ключ Морзе,. 
ко·rорым производитс.f! телеграфирова:в:ие и L, L--., 
зажимы вторичной обмотки (катушки), к которы:и 
присоединлютсл конця кабеля при работе, см. ниже). 

Tart как при подборе наилучших условий ра­
боты прерывателл (R) и всего прибора при раз­
ных условилх зазе:иленил (различной проводимости 
земли) необходимо ивменлть частоту прерываний 
тока первичной катушки .1\, то прерыватель R 
снабжен передвижными rрузиками, позвол.нющими 

менлть частоту его колебаний в пределах от 300-
800 в минуту. При работе аппарат расходует от 
30-40 ватт. Весь аппарат (без элементов) по­
:м:ещаетс.н в портативном: лщике, равмероJ\f в сто­

роне 4--5 верш.; вес прибора--2-3 фунта (посл .. 
модель). 

П. Немецкий, мaprta Etel, фабр. Deutscl1e­
telephoшverke, представллющий собой также индук­
ционную Itатушку, нu специального типа-с зам­

кнутой магнитной цепью и особо сконстру­

рованным прерывателем (электромагнитного типа, 
качающийсл); в аппарате имеется рлд приспосо­
блений (коммутатор, секционированные обмотки ка­
тушек, сопротивления) дл.н регулировки работы 
при различных проводи:м:остлх земли и длл вклю­

чения приемных усилитедей с телефонами. Аппара.·1' 
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расходует анергии до 50 ватт. Вес его-свыше 
20 фунтов, 1и вообще этот аппарат, по сравнению 
с французским, более сдожен, и повиди:иоиу, дей­
ствует :менее на,1;ежно. 

Та.Jtим образом, совре.u:енный способ беспро­
во.1очного телеграфярованил помощью индуRцион­
ных пере,D;атчиков состоит в сле,и;ующе:к: 

На переrоваривающихсл :иежр;у собою станцилх 
I и П проuадывают по sе:кле (и.11и sарываЮт в 
~е:м:лю) по два отреsка кабе.11л (напр., телефонного) 
К, К, дл:иною каждый не :кенее 50 :метров (для 
,цостижепил наибольшей ,11;uьв:о~и ·передачи и 

приема 'желательно отрезки кабе.1я брать ддиннее, 
до 100-150 метр., и располагать их так, чтобы 
направленил их на ст. I быn бн пара.ие..1ЪВБI ва­
·nравдеюпо кабелей ст. П) и ко1щы кабе.1ей вазе- · 
:м:люот (з, з, черт. 2). Затеи к :кабе.1в:11 присое,u­
плют-при переАаче-ин,тт.кцнонюd пере,;атчик 

(L, L), при прие:м:е-уси.:~ите.n. U с те.1ефово:м: Т, 
в который и приюпrа.ют работ}' в ви.хе точек н 

тире азбуки Морзе. 
При о.J;яовре:иениой работе в одном районе 

несsо.п.ш передатчщюв, на приемных станцилх 

ощущаетсл, как· вообще при всех "беспроволочных:" 
передачах (и, в частностИ, в радиотелеграфной),­
"мешание11 -наложение друг на друга работ раз­
ных передатчиков. Этот недостаток можно отчасти 

пара.1иsовать, подбирал на передающих станцилх 

разное чпсло прерываний прерывателл R (черт. 1); 
топа nринииаемые работы будут раsлича.тьсл по 

:npa.nepy 3BVKOB. 

Описанные аппараты были схонструированы и 

с успехом: применены на фра.нцуsско·нем:ецRом 
фронте в 1916 г. При исследовании 9ТИХ аппа­
ратов у на.с вынсвилась воs:ио.ашость их дальпей­

mеrо усовершенствования, но со времени 1917 г. 
работы в этом напр&влении бьrлк оставлены. 

Вообще .же можно схазать, что если нужно 

телеграфировать на небольшие расстолнил и ев.азь 
почему-либо нельsл осуществить помощью прово­

Jючного телеграфа в телефона (местные rrреплтстви.я, 
кратковре:менн&л ·необхо,1;и:u:ость в свлsи и т. п.), 
то наиболее рациональным: средство:u: длл такой 

свлзи будет елужать индукционный передатчик 
(особенно, если преп.в:тствие длл устройства про­
волочной свлзи-река., osepo и т. д. -в этом с.1учае 

длл работы ин,цукциопны:u: передатчиком нужна 

весъиа :мала.я энергия, а дальность передачи­

аначите.жьна), т. к • .цругое сре,цство 9еспроволочной 
пере,tа1I11-ра~иоте.11еrраф-дJ1н этого случал (:ма.пых 
рассто.яииii), в современных его конструsци.лх, 
будет и сложен и дорог. 

В железнодорожной практике св.яsь помощью 

индукционных передатчиIЮR может найти приме­

нение, повидимому, при изыс1шнш1х в ненаселен­

ных местностях (напр., па нашем Севере), длл 
свн3и иsыскательс:ких партий. и т. д. Во венком CJiyчae, 

надо считать, чтn описанный способ телеграфиро­
вани.л, по своей простоте и безусловной возмож­

ности дальнейmеrо совершенствования, имеет зна­

чительное будущее и настолтельяо требует даль­
нейшей. разработки. 

Г. Ма1Шревс'Кий. 
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Жизнь и творчество в мире транспорта. 

В одной из, своих речей тов. Ленин высказал 
верную и ':глубокую мысль. В ответ на упреки, что 
многое в Советской России Hl'J предусмотрено, не 
делается, или делается не так, как следует, он 

сказал: упрекающие нас во всем: этом: забывают, 
что того, о чем они говорят, из Rниг не вычи­

таешь, все это :м:ожет быть создано только опы­
том и творчествоJ\f пародпых .масс. 

Совершенно верно. 
Вместе с октябрьским переворотом, со введе­

нием коммунистиqеского строл, Россил вступила 
на никогда, нигде ·и никем неизведанный путь. 

Она как бы выведена на океанский простор, где 

не только не виднгJ берегов, но и достоверно известно, 

что берега зти далек.о. У рулн нашего кopaбJIJI стоят 
кор:м:ич~е, эти RОрмчие имеют свой компас, указую­

щий им полярную звезду, но по самому существу 

зателнноги дела, благополучие плавания, достиже­

ние поставлепной цели зависит пе от них, а от 

народных масс. Их ставка-есть ставка на всех 

трудлщихсл. Совершенная революцил~не полити­

ческал, а социальная. Требуется не толыtо пере­
устройство власти, но и переустройство всей хо­

злйс·1'венной жизни. А хозяйственная жиsнь лежит 

на плечах трудящихсл. 

При таRиХ усл:овил:х, наблюдение трудящихся 
народных масс и их деятельности во всех обла­
стлх хозяйственной жизни .являе:rся не просто инте­

ресньп.r, но совершенно искл:юqиrельно, жгуче­

интересню1. Участь Советской России, в сущности, 
решаетсл не на фронтах, а в хозяйственной жизни 
страны, па нивах и пашнях, в mа!тах и ма· 

стерских. Будущал Россия может бы1ъ только за­
щищена оружиеJ1I, но не выкована им: выковать 

ее может· лишь молот рабочего. Конечно, защита 

республики абсолютно необходима, она обеспечит 
и простор 1 и спокойствие для созидательной ра­

боты, но сама работа, работа будущего-есть ра~ 
бота хозяйственного строительства. 

Что же :мы видим: в этой области, и именно 

со стороны народных масс? 
На первый в3гл:нд-врелище неутешительное, 

даже тлжелое. На.та народно-хозлйственнал жизнь 

не только не прогрессирует, но все еще ниам. не 

:может оправиться от нанесенных ей потрясений. 

Эти потрясения - всем хорошQ известны, о них 

множество раз и гоnорилось, и писалось. Э·rо, с 

одной стороны, неслыханная, многолетняя внешняя: 

война., а с другой стороны,-война внутреннн.л, 

rражданскан. Они не только стоили и сто.вт нам 
огромных затрат всякого рода эконо:иичесЕих цен­

ностей, но и подвергали и подвергают эти цен­

ности прямому, безжалостному разрушению. Нор­
:мадьнал экономическал жизнь, как в с:Илу бывшей 
внешней, так и в сюrу происх«1днщей внутренней 

войны, копечно, у нас невозможна. 

Не удивительно поэтому, ЧJ'О мы видим во1::руг 
себя, во всех областлх нашего народного хозяй­
ства то, что теперь называют развалом, разру.,. 
ХОЙ И пр. 

С.товом, внешность нашей хоsлйствевной жиsви­
крайне тлжелал. Но есть же в ней и свол внутр?н­

ность--есть nнутренние, трудовые усилил народ­

ных масс так или иначе справлнтьсл с хоsяйствен­

ным задачами? 
Да, конечно есть. Они идут своим чередом. 

Среди развалин и разрушений ютится народный 
труд, весь вsбудора.жепный, весь потревоженный, 
весь выбитый: из обычной колеи. Этот народный 
труд нс может быть высоко-проиsводительным,­

.в;аже не может быть стодь производительным, как 
был раньше, по многим причинам. Прежде всего 
потому, что все материальное оборудование народ­

ного 1'руда-пути сообщенил, sданил, станки, ма­
шины-все это или повреждено, или иеноmенu. 

А многого просто недостает, и негде его взять, 

Сплошь и рядом: нет у нас топлива) смаsочвых 
материалов, наконец, пе·r продовольствил. Работать 
при таких уеловилх с полной продуктивностью­

-невоsможпо. 

А :r.rежду тем, эта продуктивность, эта проиsво­

,11;ительность народного труда на111 до последней сте­

пени необходииа. Без нее. мы не можем оправитьсв; 
только повышение проиsводите.JIЬности народв:ого 

труда :м:ожег :м:а.1ю-по-малу преодолеть нашу раз­

руху и не только вернуть нам пре~ний уровень 

хозлйственной жизни, но и повысить наше народ­

ное благосостонние. 

Поэто~1у коренной наш вопрос есть вопрос э 
труде. Повышается JIИ производительность нашего 

труда, делаютса ли усилил R rакому повышению, и 

и:иенно со стороны сам:их труялщихся :м:аес? Ведь, tто 
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и есть то, о чем говорил в своей речn тов. Ленин 

и на 1,1то единственно :может прочно оперетьсл Рес­

публика трудящихс.я. 

:Конечно, при тех усло11и.вх, при ко1·орых мы 

.живем, трудно ожи.цать, чтобы вто нвление (уси­

ли.н народных .масс к повышению производител»ности 

труда) выступаJю ре.жьефно, чтобы оно было оче­
•ИАПО вслкому, чтобы щю, так скават:ь, само бро· 
салось в глава. Но есть ли оно в наличности, хотл 

бы только в зачатке, -хот.а бы в первых, может 
быть, слабых, по сравнению с морем: разруmенил, 

попытках,? 
Мы думаем, что на этот вопрос надо ответить утвер­

дителъiю. Народные •ассы, повидимому, у.же доста­
точно осознали все роковое значение охватившей 

:в:ашу хозяйственную жизнь ра3ру.хи, они понимают, 

что если ее не устранить, то это погубит все · дело 
рево.1юции, ·и они пытаются остановить поток хо­

злйственного разрушенил, противопоставллл ему свои 

rсилил сделать труд более успешпым. Вниматель­
ный наблюдатель не может отрицать этого, не мо­

же·r не отметить. начавшихсл усилий трудлщихсл 

справитьсл со своей главной задачей. 

Мы считаем это лвление имеющим первосте" 

пеяное gначение. Оно кладет начало истинному 
фундаменту для прочного существованил Россий­

ской Советской Республики. Мы_ можем наблюдать 
его в своей специальной об.),(асти-в области транс­

порта, и иы считаем свои~r долгом посвятить именно 

ему наш первый обзор жи3ни и творчества в мире 
транспорта. 

Тру,ц есть сложное явление. Оп имеет :не только 
свою экономическую, но и свою психологическую 

подкладку, и психологил стоит в нем на первом 

:месте. Человек работает или не работает,-рабо­
тает лучше . или хуже-прежде всего по психоло­
гичес1шм побуждени.ам. А эти побуждени.я у пеrо­
дволкого рода: эгоистические и альтруистические, 
вытекающие из личного интереса или из сообра­
жений и побуждений общественных. 

Rак и3вестно, Jtлассическая: политическал эко­

номил исходила ив предположенил:, что человек 

есть существо эгоистическое и что во всей своей 

экономической делте,;1ьности он руководится исклю­

чите.11ьно личными интересами. Но в настолщее 
вре:мл это учение, если и пе совсем отвергнуто, то 

все же сильно смягчае1·сл. 

Да, хозлйственнал дентельность человека С'I'Иму­
лируетсл прежде всего эгоистическими побуж.ценилми, 
но она доступна также и вовдействию побуждений 

общественных, альтруистических. В особенности 
это надо ска3ать о некоторых исторических поло­

жениях и целых исторических эпохах. Бываю'!' по· 

.1оженил, бывают эпохи, прежде всего эпохи рево­
;1юций, 1югда общественные интересы выступают 

на первый план, станов.в:тсн главным рычагом про­
исходящего. Прав.в;а, ре.же всего и труднее всего 
эrо происходит именно в :хоз.вйственной живни, но 

возможно это и вдесf., ибо человек-всег,и;а чело­

век, как с своими достоинствами, так и со своими 

ведостат.&ами. 

В настоящее врем.в, в России, в силу проис­
шедшего в ней коммунистического переворота, в 

силу того, что власть перешла в руки самих трудл­

щихся, эгоистические побуждепи11 к труду оказались 

в своеобразном положении: они ослаблены, потому 

что положение труднщихсл улуttшеио. Прежде труд.н­

щийс.н работал под давлением нужды и социаль­

ного принуждени.в:. Теперь это давление с него 

сннто. С другой стороны, сознание долга в отноше­
нии R труду, по крайней мере, у несознательной 

:массы, еще недостаточно, так же как недостаточны 

в пей и побужденил общественные. В результате 
всего этого наш народный труд ослабел, потерлл 

значительную часть своего напрнженил; по выраже­

нию тов. Ленина. у вас широко паблюдаетсл, благо­
дарл нашей некультурности, лвление ло,цырничества, 

лентлйства, раsгильд.айства, вообще уклонени.н от 

труда, или от труда в желатедьной мере усердного, 

внимательного, напряженного и проч. 

Что делать с э1·им: я:влением? Несом:непно, па.цо 
стрсмитьсл к его уничтожению. И это надо делать с 
обоих концов, каR со стороны эгоистических, так 

и со стороны альтруистических побуждений. :Ко· 
нечно, в социалистическом государстве это надо 

делать совсем по иному, чем это делалось в госу­

дарстве капиталистическом, но делать это необхо· 
димо. Обовре:ватель жизни пе может пе констати­
ровэ,ть, что это у нас в настолщее времл и де­

лиетсл. Делается и со стороны эгоистической, и со 

стороны альтруистической. В первом отношении 

чрезвычайно важно происходящее теперь введение 

в области производства сдельной оплаты труда, 

системы премий и проч. Но мы па этом сейчас не 
буде:м останавливаться, оставлял: это до будущего, 
а взгллнем на усилил общественные, и это потому, 
что в них лвпо пронвллетсл самопроизвольный порыв 

самих народных масс. 

llaii. уже сказано выше, альтруистические по­

бужденил человека в труде вообще слабее, чем 

эгоистические. Но все же не надо оценюш.ть их 
слишком низко. В природе человека есть обществен­
ное чувство, есть прш~язапнос'\'ь к другим, велико­

душие и проч., и они могут обнаруживатъсл весь11Iа 

лрким образом. Пишущему эти строки невольно 

вспоминается здесь один факт из да.Jiекого прошлого. 

:Когда лет 15-20 тому назад в Западную Европу 
перекинулась холера и принлла там, в некоторых 

:местах, характер васто.ащего бедствил, тart что 
случалось, что люди умирали ва улицах и оста-
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вались непогребенными, то в Гамбурге прошюmел 
такой эпизод: местная социал-демократическал орга­

nи3ация выделила из своей среды отряд в 200 чело­
век добровольцев, которые И занялись уборкой холер­
ных трупов на улицах. И этот великодушный порыв 

сознательных рабочих расцвел красивым цветком 
в атмосфере паники, уныния и себялюбия; он под­
нял общественное в.астроевие, он заставил эгоистп­

ческие побуждения человеческой нат.уры -- отдать 

честь а~ьтруистическим. 

Почему то же самое невозможно в об.1асги 

труда? Мы думаем, что и тут возможны и такие 
же живые примеры, и подоl'iнал же пропаганда дей­

ствием. Да не только думаем:: мы это видим воочию. 

И-может быть это случайно-но это происходит 

как раз в области трап спорта. Мы разулrеем ·не­
давно народившиеся в железнодорожной практике 

так называемые "субботники". 
"Субботники" -это не происшествие дня, не 

случаii из хроники текущих событий,-это· бол1mое 
и sнаменательное общественное .явление. Это-за­
родыш целого течения в области труда, течения 
альтруистического. Это-проявление сознательности, 
долга и воодушевления в труде. Это-порыв, ко­

торый способен и вероятно, будет. разростатьсн". 
Остановиться на этом явлении и интересно, и по­
учительно. МЫ это сделаем, по возможности, доку­
ментально, по краР.ней мере, поскольку факты, сюда 

относлщиеси, проникли в печать. 

"Субботникам" nредшествоиали отдельные факты 
сознанил долга и воодушевлении в труде. О неко­
торых из них, в области транспорта, упоминал 

еще Наркомпуть тов. Rрасин в своей речи, про­
и:щесенной на хонференции .желе3нодорожников 
Московского узла. Он сослалсл на два факта: испра­
вление Сыsранского моста и поднятие в. Саратове 
затонувшего железнодорожного парома. По поводу 

первого И3 них он выразился так: "Несмотря на 
то, что приходилось работать в воде и в суровые 
морозы, нам удалось, благодаря самоотвержению 
рабочих, восстановить мост. Эта работа сделана 

так, что позави~вал бы вслкий германский рабочий." 
"Я мог бы привести, добавил тов. Rрасин, еще 
неско.1ько примеров, где, блаrодарл подъему народ­

ной энергии, у далось усилить прои:шодительность 

труда во много ра3. Это все дает надежду на будущее 
и твердую уверенность, что мы самое худшее пере­

жили, что мы на пути к вы3доровлению". 
Иs подобных отдельных фактов отметим еще 

то, что прои3ошло на ст. Иваново Северных ж. д· 

Под влииние:м агитации группы лиц, именовавших 
себл анархистами, вопреки распоряжению о том, 
что рабоrа должна была быть прекращена по случаю 
Пасхи только на три дня, часть рабочих не явилась 
на работу в депо уже в плтницу 18-го апрели. 

Тогда· местные коммунисты, уsнав об этом, все, 

как один человек, явились на работу и работали 
6 дней, до четверга, 2 4-го апреля, в количестве 
2 7-ми человек, выпус11ая из ремонта в среднем 
1 О парово3ов в день, тогда как мастеровые и ра­
бочие этого депо, в числе 250 человек, в среднем 
давали только 8 паровозов (~м. "Пути Сообщеnил 
Севера", 1919 г., .№ ~), стр. 32). 

Подобные же факты имели место и на других 
дорогах. На Николаевской ж. д. коммунисты про· 

работали несколько ночей сверхурочно на подъемке 

св,~лившегосл в круг паровоза; па Северной ж. д. 

3и11юй ко11Iмунисты и сочувствующие проработали 

несrюлько 1юскресений, очищал пути от снега.. 

.Нчейки :многих товарных станций, в целлх борьбы 

с хищением грузов, совершали ночные обходr,1 

станций, и проч. (см. там же, стр. 33). 
·Но вес это были отдельные вспыхивавшие 

огопьки. Вслед 3а ними 11 вилась идея, . которая 
обещает слить их в один непрерывный свеr. Эта 
идея-это и есть идел "субботппков". · 

3ародиЛась она у желе3нодорожвиков-ко111муни­
стов Московского уз.за Казанской ж. д. Сперва 
они постановили вменить в обязанность каж.до111у 

Ч.Jену партии отработывать каждый день сверх 

нор}iы по два часа без всякого вознагражденил, 
что и проводилось неуклонно в жизнь. Но аатем 

в субботу, l О-го мал, коммунисты и сочувствующие 
Моск.-казан. ж. д., в количестве 182 человек, про· 
работали 6 часов сверхурочно и проиsвели sa это 

времл работы, которые длл своего исполнения, nри 

нынешних условилх, потребовали бы целой недели. 

Производительность труда во врем.а этой работы 
составляла 270°/0 обычной. Подъем бы.1 так велик, 
что некоторые ячейки (ПР-рово), начав работу, не 
смогли остановиться и проработали также и воскре­

сенье (с:м. "Наш Журнал", .№ 15, стр. 13). 
Этим фактом была найдена удачная форма длл 

идеи, просившейсл в жизнь. В этой форме идея 
стала получать устойчивость и распространение. 
о б ,,,. " 
на ыла sакреплена названием "суооотников и 

под этим названием стала и3вестна всем. 

Прш.1еру Каsанской жел. дор. очень скоро по­

следова.ш в той же Москве Александроrзскал ж. д. 
Общее собрание 1tоммунистов и сочувст1.>ующих этой 

дороги, обсудив положение и постановление ·r. ·r. 
Itазанцев, постановило: 1) ввести "субботники" д.1л 
коммунистов и сочувствующих Александровской ж. д.; 

2) орг:шизовать коммупистов и сочувствующих в 
примерные покаsательные бригады, которые должны 

будут показать рабочим, как надо работа·rь и что 
в действительности можно сделать при нынешних 

материалах, инtтрументах и питании. 

1 7-го мал sдесь уже состо.нлсл и первый "суб­
ботник" и дал бдестлщие результаты: произr.оди-



тельность труда подучилась выше обычной в 3 раза 
(см. "Пути Сообщевил Севера", .№ 9, стр. 33). 

3а А.1е~tсандровской дорогой последова.1а .М:ос­
ковеко-:киево-воронежс:к.ал. ilо.н1тический от,.1,ел этой 

дороги 22-го ма11 постановил: войти в соглашение 

с комисса1юм дороги об организац11и еженедельно 
по воскресеньлм 4 - часового рабочего днл для 
1t0ммунистов на предмет поднлтил производитель­

ности труда. Эrот добровольный, сверхурочный· 

день предположено назвать "днем транспорта" 
("Наш Журнал", J\~ 16, стр. 5). 

Из Москвы· идея перекинулась в провинцию. 
· В Саратове общее собрание железнодорожников, 

заслушав докла.д о необходимости, по примеру то­

варищей - москвичей: ввести "субботники" в Сара­
товских жел:еsнодорожпых мастерских, постановило 

санкционировать это решение и обратитьсл через 

политоцел дороги к коммуни·стическими лчейкам 

по линии, с воззванием о введении повсюду суббот­
ников. 

На общем собрании Рузаевской организации 
2 7-го ма.н постановлено, что в первую же суб­
боту все коммунисты должны работать на железной 
дороге от 4-х до 1 О час. вечера.. П.цату за эти 
сверхурочНЬiе работы: полуqает комитет, которому 

ву~ющиеСJI nо,J;ают sалыевие о вщаче. 

В Тре коuтет же.~.-~ор. района пред.10аш.1 
также орrанизовать в :мастерских субботпи&и. Со­

бранце прпветствова.10 начи:ы:ание ~омитета и пору­

чн.10 :&омиссара:м: служб разработать проект органи­

зации "субботников" и провести его немедленно в 
жизнь. 

R Сормове, па собрании членов Р. R. П. и 
сочувствующих принята резолюц0я, в :которой чи­

таем: "в то время, как наши товарищи па фронте 
проливают кровь, защищал интересы рабочего 

класса и трудового крестьянства, мы здес~" в тылу, 

дол.ш.ны приложить все усилил длл подвлтия транс­

порта на должную высоту, ибо состояние транс­
порта тесно связано с нашими боевыми задачами 

доблестной нашей армии, а посему длл осущесr­
вленил сего считаем необходимым у делить из своего 
отдыха еще час па работу, суммировать их и по 

субботам эти 6 часов отрабатывш~ъ. Работу ис­
полнять бесплатно" (см. ,;Краев. Путь Железп. ", 
№ 24, стр. 21}. 

Постановдение о введении "днл транспорта" 
состоллось также и в Воронеже, и 8-го и 15-го 
июнл оно было приведено в исполнение с_ тем же 
энтузиазмом, как и в других местах. 

Анадогичное постановление принлто на ст. Мало­

лрославец 13-го июнл, а 15-го июнн уже и приве­
дено в исполнение ("Наш Журнал", J~ 19, стр. 14). 

Сдовом, фактов этого· рода много, и их всех 
не перечтешь: едва ли они даже все попадают в 

No 1. 

печа1·ь. Но лсно одно: "С)бботники" (кое-где это 
не "субботники", а "воскресники" или "день 
транспорта'') становятся ве случайностью, а ре­
гуллрньiм учреждением, которым сознательные ра­

бочие, по С.'IОвам одной из газетньtх заметок по 
этому поводу; хотлт "покавать :малодушным, как 

надо работать каждому гражданину Р. С. Ф. С. Р." 
("Наtп Журнал", там же, стр. 14). 

Е·~ли бы иы спросили, 1tак проходят эти дни 
выпо.1Jнени.11 трудового долга, то и тут :мы имеем: 

опубликованные уже рассказы их участников. Вот 

напр., "Заметки субботника"; А. Дьлченко, очень 
ярко рисующие настроение, сопровотдающее эту 

своеобразную пропаганду действием. 
"Пришли", пишет тов. Дьлченко, "увидели 

своих, поздоровались, пошутили, сосчитали силу­

всего 30... А перед нами лежит !>чудовище"­
паровой rtотед довольно солидного веса, пудов 600-
700, и его-то и нужно вам "переставить", т. е. 
перекатить чуть ли не 1/4 или 1/з версты'к плат­
форме. Сомнение закрадываетс.н в наши мысли ... 
Но вот :мы уже стоим за делом... Подалсл котед 
не охотно, но все же по.шел. Мы · радуемся, нас 
ведь так мало... ведь этот самый котел тащили 

чуть ли не две неДели рабочие ве - коммунисты, 
чис.11ом втрое · бодьше, а он упирался, пока не 

дожда.1с.н нас... Работаем час, сильно, дружно,' под 
мерные звуки команды: "раз, два, три"· нашего 

товарища - закоперщика, и котел идет, да идет. 

Вдруг, что за оказия? Внезапно, смешно покатился 

целый рлд товарищей.--это "изменила" верев:ка 
в руках наших... Но минутна.11 ::~адержка: ·на место 
се укрепллем капа·r ..• Вечер, уже заметно темнеет, 

но нам нужно еще одолеть небольшую горку, и 
тогда рабо1·а будет скоро сделана. Трещат руки, 

rорлт ладони, нагревае:мсл, преем во всю, и дело 

споритс.11. Стоит "администрацил" и, смущенная 
успехом, невольно тоже беретсн за канат: помогай, 
давно пора. Во1· на нашу работу зас:мотрелсл 
красноармеец. В руках его гармоника. Что он 
думает? что за люди? чего им надо в субботу, 
когда все сидят по домам? Я разрешаю его до­
гадки и говорю: "товарищ, сыграй нa:rir веселую, 

мы, ведь, не какие-либо работники, а настонщие 

коммунис·rы,-видишь, как у нас горит работа под 
руками, ве ленимся, а прем". Rрасноармеец бережно 
Itладет гармонику и скорей спешит к У)анату" ... 

Картина 1·ак выразительна, что комментировать 

ее особенно пе приходится: внутреннее воодуше­

влев ие в труде, придающие силу :мышцам:, пре­

одолевающее усталость,-со:шапие своего трудового 

додга и своего трудового достоинства, и зарази~ 

тельность... очевиднал заразите.11ьность этой про­

паганды действием. 
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Таковы эти ,,с)б6отники", или, может быть, 
"воскресники". 

Кто-нибудь, пожалуй, скажет, что мы пре­
унедичевае:м их значение, что ,это OДlIO из тех 

благих начинаний! ко1·орые приходлт и уходят, не 

оставлял заметного следа и не представлял :круа­

вого; принципиального интереса. 

Нет, это не так. Какой след оставят они в 
нашей трудовой ж.изни, это, конечно~ потшжет 

только будущее. Но их крупное общественное зна­

чение-·несомвенво. Чтобы сразу же и наибодее 
правильным образом выразить нашу мысль, мы 

сr\ажем так: "субботники" выражают собою в 
области труда то же самое начало, которое дает 

организацию и силу 1{.расной армии. 

Это пачало есть идейное воздействие на массу 
со стороны тех, кто созю1.ют идею и воодушевлены ею. 

Масса, сама по себе, всегда косна и непо­

движна, даже когда она сRJюнва к какому-либо 
действию. Ее необходимо разбудить и воодушевить. 

Эго могут сделать только "избран вые", только 
сами "воодушевленные" и "действующие". Раз не 
будет этих воодушевленных и дейст~ующих, и их 

воздействия на массу, то ниRаRое большое общ1::­
ствеппое дело не пойдет. Самое большее -что оно 
будет тлеть, а не гореть. Ппэтому начало агитации 

и пропаганды-есть важнейшее, необходимое для 

Rрупн-ых дел общественное начало. 

Коммунистическал партия хорошо это пони­

мает и настойчиво осуществллет во всех своих 

отношениях с :массой. Агитацил и пропаганда есть 

самое сильное и самое страшное для ее против­

ников оружиi в· ее руках .. Агитацию и пропаганду­
в широчайших размерах -она применила в К распой 
армии, для военных целей, и достигла в:ми со..tер­
шенно исключительных успехов. Победы Красной 
армии есть несомненный результат именно этого 

в а чала. 

Но перед коммунистической партией стп:и·1· на 

очереди и другая, иожет быть даже бо.;~ее труднал, 

задача,-не военная, а мирная. Эта задача: поднять 
и у:креаить . производительность народного труда. 

Мы уже говорили, ч10 труд человека существенно 

зависит от эгоистических побуждений. Но он до­

ступен также и воздействию общественному. И было 
. бы непростительно, если бы в социалистическо~r 
обществе это начало осталось пренебреженным. 

Эгоистических побуж.дений. человека нельзя ни 
отрицать, ни подавить. Но надо. воздействовать 
также и на его общественную природу, и в социа~1и­

стическом государстве это надо делать настойчиво 

и систематически. 

По отношению к '1.'РУдУ в Советской Республике 
надо раsвить такую же пропаганду и агитацию, 

как по отношению к вооруженной защите от 

врагов. А самое действительное орудие этой про­

паганды и агитации есть личный пришер. Он спо­
собен делать с массами чудеса. Он и есть прямое 
средство превращать единоличное действие ини­

циатора в :многоликое Аействие ero бесчисленных 
последователей. 

С этой точки зрени.л мы и говорим: "суббот­
ники" имеют огромное и принципиальное обще:... 

ственное. значение. Они кладут начало той системе 
действий по отношению к трудпщимсл Jlfacca111, 
которая совершенно щобходииа. Теперь эта си­

стемl:t действий отв.1ечена у вас в другую сторону, 

на войну, но придет время, когда ее целикоJ\f надо 

будет направить в сторону. труда, и тогда она и 

здесь станет "системой": не отдельными, может 

быть, -еще слабыми попытками, а могучим общв­
ственны:м: течением, которое будет для всех оче­
видно и в своем характере, и в своих последствиях. 

Теперь это течение только иачинаетсл, во оно даст 

в будущем великие результаты. 
Наблюдатель. 

------*·-Ф-~·~··- -- -. 

Опыты по применению горючих еnанu.ев. 

В цедях выяснения перспективы применения горючих слан­
цев в промышленности были произведены интересные оиыты 
над 'Гюрнсальскиии сланцами (куккерситами) иа Эстляндии. 

А. В химической промышленности - горючие сланцы 
могут иметь применение, как исх.од.вый ъ~атериал для получе­
ния бензина, Iiеросина, смазочных масел, мазута т. п. В Лабо­
ратории Политехнического Института быда сооружена верти­
кально-ретортная порегонная печь, на коrорой велись опыты tJyxoй 

перегонки rланца. 

Перегоюtа неласr, при темперt~турах от 300° до 1000°, 
np1i чем от перrгонки получались горючий rаз, смола (зо / 0) 
и подсмольна11 вода ( ок. 60/о). 

Смолы были исследованы и определены их удельныо веса; 
сначала смола получалась с уд. в. О,99, затеи 0,97 и 0,96, 
так что постепенно уд. вес смолы понижался и качество ее· 
улучшалось. 

В дальнейшей пrр1Jработке, при ра1гонке с~1олы получались 
погоны, по внешнему виду напоминающие сураханскую нефrь, 
и в остатке разгона - густая маслянистап жидкость "мазут". 

Разгонка смолы в особом кубе па получение легких пого­
нов дала сланцевый бензин п керосин. 

Опыты велись лишь качественные и укааывают лишь на 
факт возможиооти получения этих: продуктов, отнюдь не пред­
определяя безус.1овное промыrпленное зиачение горючи.~ сланцев 
в химиqеском производстве, 
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Б. В цементном производстве, (на 3аnоде Ассерин), 
бы.1и нuчаты 011ыты по обжигу на СJJанца~. ьatt тооливе, це­
~1ента во вращатс:t пых п •шх, п 1 111 ч~м обжиг велся сначала 
на с11еси из )ТЛЯ п rл нца в разли•шых пропорциях; посrепепно 

коли•1естм с.~анц0 в в CJ1ec11 увеличиналось, пока, наконец, не 

повели oбi1tt1гa на чисrоu сланце. Ре.:1ультаты получилнсь бла­
гоори.итпые, при чем вы~ СНИJLСЬ, ч·rо в цrмснтном производстве 

горючие сл~~пцы могут имеrь 3На<Iение пс только как топливо, 

так кан, получающаяся в болыrо:м rtо.шчестве (до 40° /о) прп 
сжигании сланцев и вызывающая затруднения при их эксплоа­

тацпв в· других умови.нх, зола в цсмептно11 производстве, по 

своему хи, и·1ес1tоиу состану, может служить одним ив исходных 

11штерИалов,, юущих на изготовJение цемента. Опыты, произ­
ве ;енные над цеNiентtш, в ьоторый зола с511.НЩ'В входида 1шк 

один ив .исходных: материалов, показали, что такой цем1 нт, 

по своим качестваv, не хр;е обыкновевного. 

В. R газовом производстве горючпе сланцы были 
исnроСованы на nолучешrс сnетильногu газа. На газовом 
заводе Полnтехип•1еского Института в Петрограде светильный 
газ из с.занцев бы 1 получен и Инснп) т ншоторr е н1н м.и с 
ycneJOM пол1 зовалс.н и11 взныс11 обычного; вместе с тем, и эти 

опыты -устанавливают толыщ факт во3можности получения све­
тнльного газа пз слаш\ев, ничего не говоря об эrщномичесrшй 
рациональности подобного получения свеrильного гава. Опыты не 
закончены и их предuолагалось продолжить в большо.11 масштабе. 

Г. Более заfiончевный хара11:тер ноrят опыты по исполь3о­
ванию горючих сланцев, как то;~лива; опыты были про­

изведены в широко» масштабе и в разнообра;шых уrловпях. 

Отопле1-те гепертпоров. 

Опыты были произведены с газогенератором на заводе Пар­
виайпсн, где отоплеЕие гавогенератора велось rtaк на с:меспх­

"сланец-уголь" (1: 1), "сланец-антрацит" (антрацита-300/0), 
тait и на чистом с.~анце. 

Генератор работал на тигеш ную регенеративную пе•1ь, при 
чем сплавr;11 самозакалrш были произведены печью усаешво. 
Опыты выяrниJИ, что отопление гавогснераторов сланцами 
вполне возможно, при необходимом условии увелиqения скорости 
удаления волы, при чем чистого сланца идет на отопление по 

весу в 2-2,5 раза более обыкновенного угля. В смеси с ан­
трацитvм плавrш шли очень легко и на такой смеси печь ра · 
бота,ш удовлетворительно несколько дней. 

Oт01iлentte пагревателы1/ЫХ пе1tей. 

На Русско-Валтийско:11 Еаводе в Ревеле. были произведены 
опыты по сжиганию сланца в r>алильвой печи с обы1шовенной 
тошюй. 

Своевременному нагреву болванок мешала необходимость 
частой чпстки топки, o·r . чего она охJiаждалась; ~·стройство 

опро1шдывающихся колосников устранило бы это затруднение. 

Отоплепие до.л1аитих печей. 

Сжигание горючих сланцев в домашних печах, каминах, 
кухонных очагах в колонках для ванн вполне возможно; на­

гревание идет вполне удовлетворительно. Уход за печами не 
сложен, хотя тяжелее, чем при дровах, главнюr образом, И3-

за большого количества зольного остатка. Rусковой сланец под­
сыхает в комчате в короткий срок и становитсн в достаточной 

степени удовл~творительным для сжигания в печах. Разжи­
гание легкое. Для наюучшего использования сланцев и устра­
нения неудоб(}ТВ nрн отоплении им домашних печей необходимо, 
чтобы каждая печь была щшбжена поддувалом, куда бы вста­
влялся выдвижной жестяной для золы нщик; зола далее пере­

мещас·rся в другой-герметически ва~•рываемый ящик для выноса 

ее из помещения; для сжигания с.~ан1\ев в домашних пе•шх 

необходимо JСrройство и соотвеrсrвешшя конструкция rtолосни­
ковой решепш. Вследствие сильно коптящего пламени горючих 
сланцев дымох<'дf.J надлежит чистит~:. вш~•штельно чаще, •1см 

при дровяном отоп.~ении. 

Отоплепие 1~аровых котлов. 

Опыты велись со сданцами, содерасавш11ми 300 /о влагн и 
25° / 0 зо;ш, при чем выяснились няжеследующпе р:·зультаты. 

а) Опыты сжигания сданцев в водотрубных к01плах 
поr•азалп, что без переделки тшок н:-1 J{усковом слан1~е, (ниж" 
Н• l'O С.!ОЯ), можно рабvтать с паропрОИЗВОДИТt'ЛЬНОСТЫО 
01юло 2,5; с кв. метра пов. нагр. в э·rих условиях можно 

снимать 'or 10 до 12 кл1'р. пару; ч11стка топки необх дима 
не реже одного раза в 11 /2-2 часа. Работ<\ в общем трудна, 
необходима частая 3uкидка rорючrго, выrреб утомитеден; с глу-
6окоопущенной топкий, (2 метра от тpyi'I), с арочками 
под трубами, имеющими назначение аккумул.нторов теплоты, 
с решеткой, снабжею1ой опрокидывающимися колосниками и 
с сухим вентиляторным дутьем до 60 - 100 :мм. в. сто.lба 
давлении, при лrrких чис·r"ах, через 11 /2 часа-можно леп.о 
снимаеть 15-20 клгр. пару с кв. метра поверхн. н11,гр. котла; 

паропроиаводите ьность колеблется от 2,5 до 3, раб01па за­
труднепий не иредставл.яет; с пах;лоппой топкой 
системы 11рофессора JI о.л1.иtакова, с дутьем также можно 
вести отопление, при чем с кв. метра поверхн. наrр. в этом случае 

снимали 12-1"5 клгр. пару, ори чистr(е тоuки Чl'рез 4 •iaca; 
паропроизводительность оrщло :t.r); чистка топки была затруд­
нительна, т. к. температура ее была такова, что кирп11чп текли 
и шлак в нижней части сJлавлялся, хота вообще шлак от 
сланцев трудноплавоrt; температура его плавления - 1.200_<;>; 
с чеппой и ступеп1~атой 1n011/J~.а.ли,ь можно рзботать 
с нагрузкой около 1 О клгр. на нв. :метр. 

6) Опыты сжигания в аюаротрубпъьх котлах, при 
естественной тяге, на смеси rtусrювого сланца с углем, в отно­

шении 1 : 1 дали благоприятные результаты. Дqя отошевия 
исключительно сланцами в этих котлах также, как и при 

отоплении бурым углем, необходимо устройство вынос11ых то· 
пак, опрокидывающихся колосников и подко;юсвиковоrо дJТЬЯ. 

в) Оuыт с.киrания 1орючих сланцев иа паровозах был 
11роиаведен в октябре 1917 г. с паровозом нормального типа 
серии 0-4-0, на перегоне Петрогl-'ад-Александровсrtая Сев.­
зап. ж. д. (21 верста). Отчет гласит следующее: Паровоз 
с тендером-без состава; колосники, решетка-обыкповеппа.я, 
(живое сечение-500/о), без поддувания. Сланец сырой и мел­
кий. Цель поездки-первоначальная проба горения сланца и 
топке паровоза. Перед отъездом-топка не была вычищена от 
угольного шлака, в ней находился :мелкий шлак и крупная 

пластина слившегося шлака .. В путь тронулись с давлением 
130 фунт. вместо 160 фунт. 3а~шдка сланцев в пути сильно 
запаздывала и была не чаще, чем на угле при езде с составом. 
Через 7 минут е3ды на 4 версте остановились в виду паде­
ния давлениа до 105 фунт.; зольник скавался забитым уголь­
ным шлаком. После очистки и поднятия давления до 135 фунт.­
тронулись дальше. l'L проходу 9-ой версты давление село до 
105 фунт.; остановились на 1 О версте на 1/2 ча~а для под. 
пития давления. С под11ятием его до 145 фунт. тронулись на 
подъем с кривой у Александровской. Закидка была более 
часrой, благщаря чему давление ва весь перегон в 9 верст 
при скорос1и н 26 вер. в час упало лишь до 125 фунт. 
Падению давления спосuбствовало как п11т~ние, (не непрерыв­
ное), так и закидrш, вьшывавшие or проникновении холодного 
воздуха через открывавшуюся тоuочную дверцу оцаждение топк11, 

(каждое открытие дверцы давало понижение давления на 2 фунт.); 
закидка в средв:ем была через 4 минуты по 3 лопаты. 
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It nри6ы1·ию в А.лек· андровс1tуrо, вследrтв11е останов1ш у 
семафора, давлеnие 11ало до 105 фунт. По прибьiтии бы,ш 11р<!-
11зведеnа чистна, ноторая, вследствие присутствия угольного 

шлаttа, 11родолжалась 29 минут. СлапцРвый .11iлак--не спе-
1tающийся, и его очистка 11е прrдставляет затруднений. Вез 
очистки проработали 3,3 •шса. К концу период~ работi.r б"З 
чnстки слаnцевый слой все же не дошел до топочной двер1щ. 
Весь перегон был ·сделан с технической ск·1ростью 12 в 1 ч. 
Машина паровоза была не высокого ка•1сства, расход пара 
большой, что было заметно по питанию. 

l1орение сланцев в топке шл::> с длинным, довольно •iи­
сrым, пламенем; nосле закидrtи пламя оседало, вслецсrвие б:.r-
строго выделения летучих. • 

И3 приведенного огtета видно, Что испы1ание было об­
с1·анлено крайне веблаrоuриятными условиями: плохо очищен-

1~ая топка, неuриспособлrнвосrь кочегара к новому топливу, 
нераnномерnое питание пе могли дать вполне благоприятных 
ре3ультатов; вмесrе с тем удовлетворительные реау.1iыаты все 

же быш 11о~учев1~1 на подъеме у Александровсiiой. 
Вообще горю<tае сл·шцыj как топливо не ·rеn.юп,1отние, с 

небольшой · теuлотворnой спос:бностью, с большим ко.ш•ю­
ством летучих и крайне многозольное, ne могут да·гь вполне 

благоприятных ре&ультатов, буд}ЧИ сжигаемы в тошшх, ва-
3наченных для сжю·ания англиiiсrtого или донецкого углей, 
яв чrющихсн топливом высокого начества. 

Горючие сланцы, как топливо, представляют собою боль­
шое сходство с бурым углем Подмосковного рай<iна; способы 
сжигания этого у1·лн должны удовлетворять с1едующим трrм 

основным требованюш, а именно: 
1. топка должна быть сконструирована таким образом, 

· что бы в ней 11Олучалась достаточно высо1tая температура 

топоЧgоi:о про~транства; :Jто д;стигаотся отоплением высо1ш1ш 
слоями топлива, при напрюкенri:и решетrш до 200-250 клгр. 
на 1 rtв. метр. в час; 

2. та1tая топка д•Jд;шiа иметь .11риспосuбление для отвода 
ш 1аков и волы непо3редстеёвно в зольri:1шовое просrравство, 
( опроrщЦывающисся колосви~ш, Пf!Вf}рачивающие~я пли: ьi); 

3. топка должна бьiть устроена с ни• ним д)тьем. 
Есди топки паровозных ко1лов будут удовлотворнть при­

веденным требованиям, :можно надеятьсн, Чrо отоплензе па­
ровозов славца11п дает благоприятные результаты, а д,м об -
служивающего паровоз персоншi оно не выJовеr :затрудн<"ний; 
Главный нrдостаток згоrо тоuдива -обилие золы, rruтopaя в 
·паровозах, в слу•rае снабжевпя их опроки:дывающ11мися pJ-
111, тками, будет легко уда.Jятия на полотно дороги) а оттуд;~ 
сrр~баться путевыми сторожами. 

Резюмируи все вышеизложенное о nрнмененпип горючих 
сланцев, кart топлива, следует 11ризнаr11, что, в насгоящих 

условпнх, пользование горючими сланцами, следует 11риsнать 

возможным: 

1. при малых нагруаках кта, (10 Jtлгр. пару с кв. игтр.) 
дu;не без переделок топок, 110 с боiыпой тру~ностыо работы, 11 

2. 11ри бo.iь!ll.JX нагрузках (10-20 нлгр.)-с вьiшеука­
занным11 переделками топоrt-без каких бы тv пи бы 10 осо­
бых аатрудневи:й для обслуживающего перс ,11ала. 

· Вообще же с.шнцюiи, как то11ливоы, иожно ПС1дь3овптьсн 
лишь в условиях топливного кризиса; 11ер11е iСrвующеа ж~ н.а­

че t11e сланцы могут иметь, rшк материал, дающпй вынiепаре· 

•шсленвые Ц('Нные продуrtты. 

Инж. I. В-1fий. 

Сооруженае новы~ железны~ дорог в Севернот раойне. 

В начале строительноr;о сезона текущего года в Северном 
Районе находились в 11о~тройке следующие железнод9рожные 

линии: 

1) Петроград-fыбинск . 
2) Гостинополье-Сf'В. жел. дор. до 

ст. (Iудово, Николаевской ж. д. 
3) Детское Село-Орел . 
4) Новгород - Валдай . 
5) Нрасная Горка, Ижорской ж. д., 

до ст. Нарва Сев.-3а11. жж. дд. 
6) Петроград - Рассули, Финлянд-

с1tих жж. дд. . . • 
7) Суда, Сев. ж. д.-ст. Овинпще, 

Петроград-рыбинской ж. д. до 
ст. l{p. Хо.1ы, Rолоrое-рыбин-
сrt0й ж. д: . 

8) Кашин - Rаляаин -Савелово с 
ветк. на Углич . . . • 

U) Селижарово--·ст. Пено. 
10) Сюбодская ветвь от Вятки­

Rотласской ж. д. 
11) Боровичи, Hиrt. ж. д., до села 

Пестрецово 
12) Поддубье - Шереховичи . 
13) Ораниенбаумская (электрическая) 

531 в~рст. 

93 
841 
13;) 

102 

61 

143 

123 
51 

46 

" 
" 
" 

" 

" 

" 

" 

8 верст. 

IIO 
58 " 

" 

И тог о . . 2250 версr. 

• 

В дадьнейшем: приводптся краткил сведении о ходе работ 
на 'каждой из них с краткэ:ми характерисrиками значения rщжд'iй 
линии . 

1) Посп~ройк:а линии Петроград-Рыбинск: была 
вызвана в 1916 году обстоятельствами военного времени и 
имела своей ближайшей целью разгрузку Николаевской ж. д. 
и, главным образом, оя участки Пегроrрад - Вологсе, где в 
Ншюлаевскую дорогу вливается гру3овой 11оток с Рыбинска. 

В будущем та же ливин может получить самостоятельное 
траgзитное авачение. 

Действитt>льно; с устройством в Рыбинске 11ерnостепеввого 
речного IIOpтa рассматриваемая линия обратится в артерию, 
собирающую рнд грузовых IIОтоков: водных - с реки Волги, 
как сверху так и снизу, и сухопутных - иs ЯрославJ11, Буя 
и СавеJова. на~рав1яяеь !\ Н~JИболсе углубленному в материк 
морскому п 1рту-Пеrрограду, линпя Петроград-Рыбинск будеr -
уделять лишь меныпую часть з:•спортных грузов по направлению 

чере3 Бологое на порты Валт,rйстtого 11оря. i\Iожно о.ющагь, что 
да 1ьнейшее 11рододжение линии от Ермолиао ·r~рез Н;-Новгород 
и Симбирск на Rннель co3:i;acr кратчайшее соединение Петро · 

• градского и Ивано110-Воанесенс1tого 11р9мыш ~ешых районов 
с хлебородными губер11иями Поволж1-я, с Новыми Прикаспий­
скиш1 нефтеносными районами и с Ташкепrом, центром Турке­
сrача, приобретающим, б.11агодар11 хлопководству, важное зна­
чение в э1tоном11•1ес1tой жиши ~·осударства. 

Военное иедом~тво в настоящее время, прианав за всей 
линией сгратегическое аначение, особенно настаивает на сrш­

рейшем окончании учасrrш Мга - Овинище, протяженпем 
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3 7 3 версты, так как готовность eto дает ~ерез ст. Сош~ов~о 
самостоятельное соединение с Рыбинском:, в обход узлu Вологое. 

Своим начальным пун1tтом Петроград- Рыбинская ж. д. 
имеет ст. Петроrра~-Охта, общщо пользования с НИЕ>олаевской 
ж. д. и линией Петрогра 1-Равсули. Rонечным пунктом являетм 

- ст. Рыбинск-- пассажирсrtая Мо~rt.-виндаво-ры5инвкой ж. д. 
Общая длина ея 531 вер.-на 48 вер. к•1роче существующего 
соединения Рыбинсrtа с Пегроградnм. 

По пути лин_ия nримыкает к следующим из сущестnуК'щих 
железных дорог: 

• 1) На 45 вер. от Потрограда на ст. Мга-к Северн. ж. д. 
2) На 100 вор., nутем соедп1штелtной ветви длиною 2 вер. 

у ст. Посад11иIIС1. к р<tзъеsду Ирса, линии Госrинополье-Чудово, 
к последней. 

Rроме сrго проектировались следующие ветки к сущесr-
вующим: пристаням па р. Волге: 

1) от ст. Молоl'а длиною 5 вер. и 
2) от ст. Рыбинск --Петроградсrшй, длиною 5 вер. 
В строительном отношении линия Петроград-Рыбинск от­

носllтса к линиям средней трудности (2400 куб. саж. земля­
ных работ в среднем на версту главного пути). Пре(·бладающий 
характер местности равнинный, переходящий в волнистый л.ишь 

HJ верстах 190-230, при пересечении В1ц~айской воввы- .· 
шенности и на вер. 290-350, где линия проходит по 03ерРой 
обла(тн бассейна к р. Мологе. На значительном протяжении 
линия прох!)дпт по моховым и травянистым болотам п торфян­
ни:tаи. На пути своем пеrесеr,ает И3 больших рек: Неву, Волхов, 
Мологу, Сить и Волгу. · 

На первое апреля cet о года исполнено следующее коли­
чество работ (в процентном отношении к проеrсrнояу): 

1) .По участку Мrа_:.Рыбпнск. 

3емлянЫе работы. • . . . . . 520/о 
Искусственные сооружения: 

Деревяннь~е мосты . . 100° / 0 
ДереВJшные трубы . . 1ооо/ 0 
Прочие трубы 190;0 
Устои мостов . 100;0 
Пролетные строения . о0 / 0 

Укладка главных путей. 440/0 
Валластировка гл. путей. 130;0 
Устройство телеграфа . . . 1ооо/0 
При чем укладок имеется на участке Mra - Овинище от 

ст. Мга до в. 203-й протяженнием 159 вер. и от в. 395 
до ст. Овинище протяжением 22 вер. На первом из этих 
участков открыто временное движение. 

2) Участок llетроград-Мrа. 
Весь участок, за исключением моста через р. Неву, готов 

и nyrь уложен. На мосту нравсбережный иессон опущен до 
проекrной отметки, что же касаст,'Я левобережного, то таrювой 
опущен ва глубину 11,20 саж. В остальном работы по пос­
тройке :моста находятся в следующе\1 положении: 

I\ладки береговых опор исполнено .. 100° /о 
Быки: 
I{ладка ........... . 

Опускnние кессонов . . 
Заготовлено пролетных строений . 
3rtгuтовлено предметов оборудования 

64r/o 
.820/о 
41 O/g 

ра<Jводного пролета . . . . . . . 250 /о 
• 

2) Jiини.я Гостнно1~о.лье-- Чудово, представляющая 
собою составную часть Мурманской магистрали, дает с одной 
стороны сообщение Москвы с Мурманом, а с другой разгру­
жает Петроградский рел от груsов, идущих по Северной дороr·с 
па запад. В настоящее время линия сдана уже в эксплоатацию 
Мурманской ж. д. 

3) Линия Детское-Орел имееr своейцелыо удовле­
тпорить давно,паJревшей пuтребности: приблизить центр _Рvссии, 
а равно Донщкий район, Крым;~ Кавказ .к Петроградскому rtopty. 

Однако, кроме этого значения, линия эта, обслуживая тре­
у1·ольнпк Негроград--Орша-Москва, даст возможность исполь­
зовать громадные лесвые богатства, ·тa:ii <Jаклю•Iающиеся. 

Предназначенная, главным образом, для транзита дорога 
имеет и местное значение, связывая хлебородные губернив: 
с Северными голодными и способствуя таким образом, равно­
мерному распрРделению хлеба по территории. В то же время, 
проходя по ·rаюш уезда\J, ка1t Лужсrшй; Гдовский, Новгородский 
и пр" насчитывающие 20-2g чел. на одну rtвад. версту, до­
рога имеет и колонизационное зна 1ение; 

Отделяясь от Петроград-Витебско~ линии у ст. Павловск П, 
линия проходи'! '1ерез Новгород, ВязЫlу, Сухиничи. На 35 пер. 
линия примыкает к Тоснfнской ветке, Николаевской ж. д., со­
едивительной веткой 2 вер. (ст. Лисин о). 

На 184 вер. на ст. Нильсr,ая запроектировано ответвление 
линии нri Валдай. 

На ст. Веr·лово линия пересекает дорогу Нско11-Волоrое, 
при чем примыкание осуществ 1яется соедиаитг.Jьноlt ветr1ой 

длиною 2,6 вер. 
На 345 nep. иегссекается :линия Волоrое-Полоцк у ст. 

ll<.'нo, примыканве осуще~тв.1нется соединительной веткой, длиною 

2.50 пер. 
На 4 31 ЕСр. линии прнмыкаеr к М.осковско-Виндавской ж. д. 

у .раз. Ильмановка. 
На 696 вер. линия подходит к ст. Сухиничи (на пересе­

чепии линии Мо~rша- Брянск, Мuсковско-киево-воронежской 
и Смоленск-Данилов, Рязано-уральской). . 

Конечная ст. Орел запроеrtтпроt!аза в разстоянии 5,91 пер. 
от существующей станции Орел. Московсrtо-курской ж. д. 

В строительном отношении линия Д. Село -Орел относится 
к линиям довольно тяжелым, т. к. ва версту главного ·пути 

прихnдится в среднем ortoлo 4.200 кб. саж. 
Из искусственных сооружзний наиболее 3Начительными 

ЯВЛЯЮ'ГСЯ следующие: 

На в. 139-мост. через р. Волхов, отв 140 саж. 
" " 154 " " " Мету, 150 " 
" • 594 " " " Угру, • 60 " 
r. " 726 " " Жиздру, " 60 " 
" " 840 " " " Оку, " 60 " 

4) Постро~f;ка лiu-tmi Новгород-Валдай, состав-
ляе·г часть проектираванной линаи Валдай-Тапе; уча(;ток ел 
Новгород-Луга уже выстроен и сдан в экоплоатацию. 

Необходимость линии ВадДай-Тапс, как дополнение к 
линии Петроград - Орел, вызывалась замерваемостъю Петро­
градского порта и получением прямого выхода грузов из центра 

России к незамерзающему аван-порту Петрограда-Ревелю. 
Rак уже было укаsано выше, Новгород-валдайская линия 

отходит о·г c·r. Нильсrшя, линии Новгород-Орел, причем дднва 
участка Новrчод-Нильская-27 пер. 

В строительном отношении линия должиа быть от11есена к 
разряду трудных, так как зем.'!яных работ на версту главного 
пути приходится около 4.250 куб. саж. 

Положение работ в настоящее время на обеих линиях Дет­
сноо СРло-Орел и Новгород-Валдай: следующее: 

Работы производи шсь лишь начиная о 28 версты-место 
ответвления строяшеii.ся дороги от липпи Петроград-Витебск . 

На участr1е 28 . версты НовгороД--Валдай на 1 апреля 
исполнены были следующие работы: 

3СМЛЯНЫе работы . . . . • . . 5001 о 
пскусственные соору~1:ения: 

деревянше мосты и трубы . 1000/о 
кладка устоев ~~остов до 30 саж. 

и каменных труб . . • . • • . . 240/0 
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(одьшие мосты: 
череs р. Волхов . 
через р. Мету . . 280 /о 

у1иадка главного пути . 210;0 
балластировка главного пути оо /о 
устройство телеграфа . • . 100° /о 

причем рельсы уложены на сле1ующих уqастrшх: от ст. Вот­

чина (42 вер.) до 63 версты, от 138 вер. д11 ст. Новгород 
(156 вер.) и далее до Нильской (186 вер.),-а всего 7 4 вер. 

Что I\асается Нильская- Вяsьма-Орел, то в те1tущем году 
прц11Оложено приступить к пuдrоrовит~льны~r работам, но лишь 
на участке Вязьма-Орел. 

5) Посщройпа В:01iopcir:oй а1с. д. была начата в 
1913 г. Обществом тоrо же наsванил. Этой лиюн'й предпо­
лагалось соеди11ить ст. Красная Горr'а Ижорской ж. д., со 
ст. Веймарн, Сев.-зап. ж. д. 

· Сооружение :В:опорск :·й .ж. д. вызывалось необходимостью 
соsдания около Петрограда ново1·0 дачного района, так как 
сильный рост столицы, наблюдаемый за посдеднее десятилетие 
и развитие в пригородных местах дачной жизни находится в 

совершенном несоотве·rствии с желРзнодоротным строитель­

ством в его 01,рестностях. Скученность и теснота наших дач­
ных мест сод~:йствовали широr{оыу развитяю даqной жизни в 
Финляндии и весь Северный береr Фиюжоrо залива предста­
вляе·r собою rусто населенную местность, тогда как южный 
бr.рег залива остался. на всем протяжении от Оравиrпбаума 
до устья Наровы пустынным. Помимо значения для развития 
дачной жизни района, проектируемая дорога должна нвиться 
одним пs крупнейших поставщиков в столицу дров и леса, 
равно как м·.1лочных продуктов, рыбы, rшртофеля, сева, тait и 
стронтРльных материало~ камня, извести. 

Rроме сего дорога должна была обсrлуживать 3авод Север­
ного Стеко.1ьно-промышленноrо Общества, расположенный 
вблизи села Itалище, а равно Не11ов-с1tую бумаго-делательную 
фабрику. · 

Наков:ец в последнее время поднят вопрос о разработке 
горючих сланцев, 31fлегающих в районе линии. 

В строительном отношении лЕния относится к ра3ряду лег­
ких: земляных работ на. версту главного пути приходится 
около 1.800 куб. саж., крупных искусственных сооружений на 
Jшнии совершенно не имеетсн. 

Производство работ, несмотря на легкия условия, шло 
крайне медленно и в настоящее время положение работ, счи­
тан по Веймарнскому направлщшю, представляется в следую­
щем. виде: 

земляных работ исполнено . . . . . . 310/о 

искусственные сооружения:. 

деревянные мосты 95°/о 
r<аменные трубы 93°/о 
устои мостов • . 94° /о 
укладка рельс . . ОО/о 
устройство телеrр3фа 61 о /о 

в общем. JЧасток от Rрасной Горки до I\,алище, протяжением 
15 верст, допускает немедленную укла~ку рельс. На осталь­
ном протяжении от ст. Rалище 15 верст от Rрасной Горки 
до 58 версты, места ответвлеия варианта на Нарву, требуется 
произвести пе свыше 8.000 куб. саж. земляных работ для 
того, чтобы рельсы могли быть сплошь уложены во времен­
ному профилю. 

6) Лшни.я Петроград-Рассули, постройкой коей пред­
по.шгалось создать новое соединение сети Росснйских жж. дд. 
с Фиилнндской сетью, имела несомненное дачв:ое зна·1ение, а 
р~~вно по ней в_ Петроград доджны были поступать в sначи­
тельном rюли.честве :молоч11ые ирод)КТЬJ и различаые сrрои­

тельаые материалы . 
• 

Начинансь с пригорода llетрограда-Во.~ьшой Охты, ли­
ния идет чсрез ст. Рублевики соединительной линией между 
Российскими и Финляндскими железнодорожными сетями I! Ita· 
правлении на се.10 Мурпио, Пороmкино, Вертимяrи и Леибо~ 
лово к местечку Рассули. 

Rроме сего бwш запросr{тированы ветви между линией 
Петроград-Рассули и уиомннутой соедините:1ьиой линией, а 

- также 01·ветвление к пассажирскии путям ст. Петроград Ни­
колаевсr{ОЙ ж. д. 

В настоящее время линия передается в эксплоатацию Ни­
колаевской ж. д. 

7) Линии Суда-Овинище, Овинище-Красный Холм, и 
Кашин Rаю1зин-Савелово составлнют часш одной линии 
Москва-Саве.юво-Itашан-Rрасный Хо,лм-Суда, и, имея в 
настоящее время главным образом страrеrическое значениt', в 
будущем войдут в сосrав проектируемой ныне большой тран­
зитной линии Москва-Суда-Мурманская дорога. 

Лини.я Овzтище-В:расный Холм, протяжением 
33 версты, стриится Управлением посrройки Мrа-Рыбинсrt, 
причем постройка uo временаому профи.1ю закончена, рельсы 
уложены и нынешней весной от1\рыто временное движение. 

Jiинп.я Овинище-Суда, протяжением 110 верст, на­
чата построй1\ой лишь в 1918 г. по заданию Военаого Ве­
домства, имеет в среднем на версту 2.030 куб. саж., на 
88 версте пересекает р. Мологу деревянным -мосrом оrвер­
стием 23 7 саж. 

-На 1 апреля было исполнено следующее количество работ: 
земл~шых работ • . • . 18 о/ о 
искуественных сооружений: 

деревянные мосты. . 
деревянаые трубы . . 

мост через р. Молоrу: 

.. 

опор . . . . . 960/о 
пролетных строений . . 140/о 

укладка главного пути . . 57°/о 
устройство телеграфа . 7 5° /о 

Необходимо отметить, чrо работы проивводятся и рельсы укла­
дываютl1я по заранее запроектированному временному про­

филю с минимальным коди'lеством 3емляиых работ. 

8) Лини.я В:аиuт-В:ал.язин-Савелово, протяже­
нием 80 верст, была начата постройкой в 1914 r. бывшим 
Обществом Верхне-Волжской ж. д" но вате:м по случаю войны 
работы lыди прИостановлены и возобв:овдены лишь в 1915 г, 
по требованию Военного Ведомства. В настоящее время путь 
уложен по всей линии, за исключением перехода череs р. Волгу, 
где sапроектпрован мост отверстием 180 с. 

Что касаетсн ветвеи В:ал.язин- У'гли'Ч, протяжением 
40 вер" имевшей целью соединить кратqайшим Iiутем Москву 
с Рыбинском, то таковая тем же Обществом была начата по­
стройкой в 1914 г" но затем прекращена и работы пе во~ 
зобновлялись. -

9) Лини.я Сел~ююарово-Пено является продолже­
нием ветки Лихославль-Торжок-Rувшиново-Селижарово 
б. 0-ва :В:увшиновских подъездных путей. 

Первоначально Кувшиионской подъездной путь предполо­
жеао было продолжить лишr, до посада Селижарово, Осташ-
ковского уезда. -

Посад Селижарово, располQжевпый при елияdИИ р. Сели­
жар!)вки с Волгой, нвляется центром густо паселеиного рl!йона, 
удаленного от желевиой . дороrн, и центром Верхне-Волжского 
сплава и крупного лесного pailoнa, причеи по имеющимся 

подсчетам район дороги охватывает до 60.000 дес. леса, уда­

ленных от сплава. · 
Однако, в мае 1916 г. военныин влястями предписано 

было линию· продолжи·rь до ст. Пено Водогое-полоцкой и 
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Петроград-ор.1оnсrий ж. д., пут м n· строi1rш участка Сели­
жаров ;-Пен о, имеющего безсаорное эr\ономическое значение 
.~iесовозного пути. l\роие сего участuк Пено-Лuхославль 
.яв.1.яется одним 113 звен будущей магиотра.ш Нижний-Рига. 

Участок Селижарово- Пено, протяжением 01щло 51 версты, 
в начале идет дол~шой р. Волги и оз. Волга, а затем в 
41/2 вер. выше перl сечения лrш0и р. Волги поднимается на 
водорвздел, ч10 вызвано присутствием Верхне-волжского во­
дохранилища, благодаря коему под;~,ерживается посто.явно под­
пертый горизонт, как в саыой Волг''• так и ее притоках. 

Для того, чтобы подняться к ст. Пено, Еологuе-полоцrюй 
ж. д., линии описывает почти· полуокружность, в обход раз­
лива р. Жукопы, причем последние 2 версты проходят по 
полотну второго пути· линии Бологое- Полощс · 

Положооие работ па пе11 на 1 апреля rлrщющеr>; 
земляных рабоl' исполнено . . . • . . 7 г,о / u 

искусствrнпые ссоружения: 

деревянные мосты . 
устои мостов • . . . 
желrзные пролетные строения иос:оu 

уr1ладка главного nути . . . . 

98°/о 
470/о 
700/о 

46°/о 
99°/о устройство телеграфа . . . . . 

Как явствует П3 приведенных данных, участок Селижа­
рово-Пено имеет в 3начнтсльной степени эакон'lенное поло­
жение полотна и допускает укладку nути па всеы протмжении. 

10) Слободсr.а.я ветвь, строящаяся Управлением по­
стройки ж-дорожных Вfтвей (б. Общества ж.-д. ветвей) начи­
нается от C'l'. 3агорье линии Вятка-Котлас. l{онечный nуюtт 
гор. Слободское на р. Вяша. 

Веша предна3началась для обслуживания фабричного 
· района, расuоложенноrо r>ак в районе линии, так и в г. Сло­
бодском и его предместья Демышке. 

В последнее время, в свя3и с топливыным голодок, веrка 

полуqила более широ1ше значение: выне в ее районе имеется 
:заготовленных о 40.000 куб. саж. дров. 

Положение· работ на l апреля: 

3емляных работ . • . • 

иекусственные сооружения: 

деревянные мосты 

. каменные трубы 
укладка главного пути . 
устройство телеграфа . 

100° /о 

100°/о 
95°/о 

.- 49° /о 
80°/о 

В Общем, ПО СОСТОЯНИЮ ра~ОТ 
по всей ветке. 

ливня допускает укладку рельс 

11) Идея ·постройки ветви Боровичи-Песrпречово 
во3никла в прошлом 1918 г. в связи с ведостаткоы. топлива 

и призвана обrлуживиь каменноугольные копи, расположен­
ные на левом берегу р.- Меты, иsвестпые под навваниеи 
Пестрецовских 1ю1Iей. Разработку месторождений предпола­
гается довести до ] .ООО.ООО пуд. в J1есяц. Rpr.мe сего та:м 
же имеются богатые залежи огнеупорной гJины. 

Работы по построi'ке дороги незюиительны. 

llpи 6лагопо.1учном раврешении uродовольственн, го во­
nроса в текущем году предполагается. от1;рыть времевн ;е дви­

жение. 

йзщtтелъ: Народный Комиссариат 

Путей Сообщения. 

12) Ве1ш;;а Пиддуб1,е~ПI6рехови'-ш nредва3на•1rна 
дJIЯ обслуживания окре"тностей с. Шереховичи, в районе кс­
торого имеются залежи огнеупорной rлпны и угля. 

Шереховичский угленосный район вк.1ючает в себе пло­
ша~ь, лежащую приблизителыо между Дf ревнями 3асо~олье, 
Ко~юрова и сел. Белое и Шrреховичи п стоит в тесной 

_ связи с Еор;>Вичским районом. 
Из в~его этого района выделr.ется берег р. Приrшш око.10 

с. Шереховичи, где имеются естеиеенные обнажения угленос­
ного яруса. Повидш1щ1у, онрестности с. Шереховиqи содержат 
в своих ведрах значительные залежи каменного ) глл, хот~ 

то'lных данных о запасах его не имеется. 

Но на перuом месте должен ·быть поставлен не уголь, а 
оrнеупорнан глина, отлиqающаяся весьма высою1ш1 качествами 

не толы;о по сравнению с руссюши, но и лучшшш загра-

пичными. ' 
Пош1мо сего в том же районе· имеются зна•штельные за­

пасы серного колчедана, извести, торфа. Наr>онец проведение 
лпнии даст возможносrь эксплоатироuать блив1ежащие леса. 

Расс1~атриваеиая линия начинается от ст. Подл:)бье, ветrш 
ст. Окуловка Ник. ж. д.--Под:~;уб1е, обс~уживаюшей потреб­
ности Крестинской джутовой мануфак1уры и Окуловской ш1с­
чебую1жной фабрики. 

На 14 версте линия переходит 40 саж. местом через 
р. l\'Icry и проходит вблизи торфяного болота, вступан затем 
в лесистый и, местами, болотистый, район. Далее линия всту 
пает в район огнеупорных глпн и угля. 

R работам присгунлено, часть рельс получена.. Привезен 
:шскаватор. Особое внишшие обращ~но на посrроlшу шоста 
через р. Мету- самого rtрупного исr\усственного сооружении 
на всей линии. 

13) Оран.иенба!f.мс1rа.я Эле1f;mри1~есх:а.я жел. дор., 
начатая· постройкой в 1914 г" имела дачн1)е значение, обслу­
живая в П)!еделах Нарвские ворота- Ораниенбаум все бли3-
лежащие дачные месте 1шr, а на остальном протяжении Ора­
ииенбаум_:_.Красная Горка со3давала условия к развитию дач­
ной живни. 

На yчarтrte Нарвские ворота-Ораниенбау~1, на протяже· 
ниа 35 вер" линию предп(\ложено строить в две колеи, на 

учасше Орапиенбар1-Rрасна'! Горка, длиною 23 вер., в щип 
путь, с трсю1 разъездами. 

Что касается трассы, то в общем до Стрельны линия идет 
частью по обре3у, ч~~стью по обочине Петроградского шоссе, 
выходя .местами на середину п·олотна. Затем до Михайловскuго 
проходит самостоятельной трассой и, в дальнейшем, до Алек­
сандрии идет вновь вдоль шоссе. На остальноnr протяжении 
линия проходит саыостоятельной трассой. ' 

Работы производились только на участке Петроград -
Ораниенбаум, причем полотно sдесь готово. · 

Что касается уклад[{И путей, 'IO в настоящее время двой­
ной путь уложен на протяжении 26,6 в. (до Старого Петер­
гофа), а временное движение ПрОИ3ВОДИТСЯ ДО c·r. С~ргпево, 
на про гяжении 13 вер. 

В заключение пре.:~:ставляетсн rеобходш1ьш ука3ать, ч·1·.1 
каr; укладка Р"льсовых путей, так И прои&водство зем,1яных 
работ, требующух мехап11.•1ескvго испuлнения, в иастояще 
врс~ш rлавныи, образом, задерживаются из-за недосташа 
рельс. 

От.дел 1io сооруа1сен,11ю :J/C. д. иге. 

Редащгор: С. Л. Маневич. 
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ОТКРЫТА ПОДПИСКА 
НА 

с....:> 

ДВVХ:Н::ЕДЕЛЬ:Н:ЬIJ?1 .iRVF:Н::A.7I 

"ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАН ТЕХНИКА и .ЗНОНDМИНА", 
орrав НАРОДНОГО КОМИССАРИАТА Путей Сообщепип. 

Журнал посвящен проблемам экономики и техники транспортного дела в России 

и за границей. 

ПОСТОЯННЫЕ 

Статьи руководящего характ~ра. 

Статьи и обзора~ по экономике всех видов транс­

порта. 

Статьи и обзоры по техническим вопросам транс­

шtртного дела. 

Статьи 11 ебзоры по вопросам труда и б~.па. 

ОТДЕЛЫ: 

Обзор русской и иностр_анной печати по вопросам 

экономики и техники транспорта. 

Крнти1:еа и библиография по всем обпастяN транс­

порта. 

Статнстнqеский отдел и проч. 

ПОДПИСНАЯ ЦЕНА: 

на 5 месяцев - 100 руб" на 3 меся:uа - 60 руб .. на 1 :\Iесяц - 20 руб. 

Цена отдельного но~rера -10 руб. 

PEДll•ЦllЯ п КОНТОР А: О·rдел Печати КJ~·~<-:ссариата Северо-Западного Округа Путей 

Сообщения - Петроград. Фонта:-!ка: д. 119~ кв. 3 и 6. 

Подписка и,ринимается исключите,1ЬН(· че-рез почтовые учреждения. 

ВНИМАНИЮ АВТОРОВ. 

1) Присылаемые авторами и переводчиками в реда;.;:rю::: статьи и проч. материалы должны быть четко 

написаны (желательно на пишущей машине) только на 0;:::002 СТО?:)Не листа, с оставлением полей. 

2) Рукописи могут быть изменяемы и сокращаемы: F''О:а!-::.:;ией. Если автор не желает изменений, то он 

должен упомянуть об этом на самой рукописи. 

3) Рукописи, поступившие а Редакцию, независимо от то;-о, буд:ут ли они напечатаны или нет, не возвра· 

щаются,_,,если возврат их не был специально оговорен при приеме рукописи. 

4) Каждая рукопись должна быть снабжена подписью автора и его подробным адресом. 

5) Статаи, переводы и компилятивные работы поступают в полную собственность издательства Народного 
Комиссариата Путей С~общения, если не было особого предварительного указания а-втора. 
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