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ЭЛЕВЗТРИЧЕСКОЕ ОСВ'ВЩЕЕПЕ

Одесскяго порта въ связи съ вопросом-ь объ уеиленіи от-
пускной способности русскихъ коммерческих}: портовъ.

(Съ чертежами на лист; Х и 3 политипажами, помёщенными въ текст*в);

Громадное развитіе морской торговли и судохошдтва въ Х1Х сто-
л'Ьтіи повліяло на, изм'Ъненіе самого характера портовыхъ соору-
женій. Въ преднее время главная задача, порта состояла въ до-
ставленіи судамъ безопаснаго убЪжища во время бури, причемъ
грузовыя 0пераціи, хотя для нихъ и совершались морсніе рейсы,

производились по мЪрЪ возможности; болЪе или меш'зе значительная
продолжительность этихъ операцій не играла никакой роли, въ виду
того, что даже самые счастливые морскіе рейсы пр0доляъались иногда
по н*Ъскольку мёсяцев'ь. Только со времени появленія пароходнаго
флота все болЪе и болтБе выдвигается значеніе портовъ какъ пере-
ерузочнытъ пунктовъ, которыхъ задача состоитъ въ возможно

быстрой и дешевой перегрузк'Ь товаровъ доставляемыхъ по вну—

треннимъ (сухопутнымъ и ведянымъ) путямъ сообщевія на. морскія
суда. Является необходимость усилить отпускную способность пор—
товъ, что можетъ быть достигнуто съ одной стороны сокращеніемъ
времени необх0димаго для выполненія перегрузочныхъ операцій,

путемъ оборудованія набережныхъ вс'Ьми необходимыми для этого
механическими приспособленіями (кранами, гидравлическими дви-
гателями, углеподъемами и т. д.); съ другой стороны достаточ—
нымъ развитіемъ протяженія набережныхъ пропорціонально. суще—

ствующему или предполагаемому грузовому движенію. При этомъ
однакояъъ отпускная способность погонной единицы портовой на—
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бережной находится въ зависимости еще отъ ОДНОГО фактора, ОТ’Б

которвго не зависитъ, напр.: провозоспособность жел'Ьвной дороги—
Отъ числа часовъ въ сутки, въ которые могут?; быть производимы
зрузовыя операціи. Жел'взная дорога, работает'ь В'Ь продолженіе
всёхъ 24 часовъ въ сутки и поэтому капиталъ затраченный на ея

устройство можетъ быть эксплуатировать во все время равном'Ьрно;
въ портахъ же рабочее время набережныхъ составляетъ при обыкно-
венныхъ условіяхъ, при пр0должищельностирабочего дня 10 часовъ,
не больше 3/в всего времени. Если принять во вниманіе, что въ рус—

свихъ портахъ‚ въ продолженіи нвкотораговремени порты въ боль-
шинств'Ь случаевъ не работаютъ по причина“; замерзанія, то отно—

шеніе полезным времени эксплуатаціи къ безполезному будетъ еще
невыгоднсЕе, почти 1:4.

Въ виду вышесказаннаго усиленіе отпускной способности пор-
товъ можетъ быть достигнуто еще третьимъ способомъ: эксплуа-
таціею ночнаго времени, въ которое порты до сих'ъ поръ бездвй—
ствуютъ, путемъ устройства, такого осв'Ьщенія набережныхъ, при
которомъ грузовыя операціи могли бы производиться точно также
удобно ночью какъ и днемъ, т. е. при электрическомъ освтщет'и.
Въ настоящее время въ западной Еврош‘з значеніе электрическаго
осввщенія для портовъ давно уже сознается и въ посл'вднее время
имъ между прочимъ снабжены порты: Тріестсвій, Гавроній, Гам-
бургскій, Бременскій,Антверпенскій и Лондонсвіе доки *). Въ Россіи
въ настоящее время двлается въ этомъ отношеніи первый шагъ:
электрическая установка осв'Ьщенія набережных'ь Одессваго порта,
сданная нашимъ Министерствомъ путей сообщенія съ педряда амери-
канской фирм'в Томсонъ—Гоустонъ. Настоящая статья посвящается
описанію оказанной установки, причемъ мы сначала до изложенія
техническихъ педробностей разсмотримъ эвономичесвій вопросъ 0
вліяніи устройства осввщенія на усиленіе отпускной способности
русскишъ коммерческихъ портовъ, которые всл'Ьдствіе особаго харак-
тера русской отпускной торговли нахолятея въ особеннътъ условіяхъ
противъ западно—европейсвихъ. Главный отпускной пр0дувтъ рус-
ской вывозной торговли—т/тбъ_поступаетъ въ порты чрезвычайно 

*) И внутренніе водяные пути, находящія въ отношеніи своей провозоспособ—ности въ такихъ же уеловіяхъ, какъ и портовыя набережныя. Осв'Вщеніе фаре
ватера рввъ и каналовъ открытый вопросъ дня, который между прочимъ полу-чплъ реальное рішеніе въ Россіи еще въ 1866 г. осв'Ьщеніемъ фарватера. Волги,
затізмъ осввщеніемъ Суэзснаго канада элевтричеетвомъ, что доставило возмож-ность, при ночномъ проход'ь судовъ черезъ капать, увеличить почти вдвое про-тивъ прежняго пропускную способность этого дорогого сооруженія.
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"Ъеравномізрно по времени года. Н'Ъкоторые осенніе мёсяЦы со—

— средоточиваютъ въ себя почти '/4 всего гадоваго отпуска. Оче—

вщно, значитъ, русскіе порты слабо работаютъ во все время Мда,

между тёмъ какъ въ самое жаркое по отпуску время грузы въ

нихъ залеживаются, потому что портъ не могъ быть разечитанъ
на такое временное чрезмфрное усиленіе отпуска. Поэтому для рус-
скита портовъ электрическое осв'Бщеніе‚ допускающее ночную грузку
во время усиленнаго п0двоза‚ еоставляетъ уже не предметъ роскоши,
;),—насущной необгсодимости. Постараемся, на сколько возможно,

выяснить этотъ вопросъ цифровыми данными.

1.

Вопросъ объ максимальной перегрузочной способности погонной

единицы набережной коммерчесыяго порта рЪшить въ общемъ слу-
чай} весьма трудно, тякъ какъ р'Ьшеніе зависитъ отъ весьма мно-
гихъ перем'Ьннныхъ. Старинное правило Стефенсона, выведенное

… на основаній наблюденій сороковыхъ годовъ въ англійскихъ докахъ,

что на 1 пог. метр'Ь набережной въ юдъ можетъ бытъ перегру-
жено до 860 англійснихъ тоннъ, или до 47.000 пуд. на 1 пог. саж.,

сл’Ьдуетъ считать уже устар’ввшимъ, въ виду новыхъ перегрузоч—
ныхъ приспособленій, которыя въ важдомъ благоустроенномъпорт'Ь
значителіно сокращаютъ необхоцимое для грузии время. По мнёнію
инженера, Гнусина *), на основаніи собранныхъ имъ данныхъ,
можно приблизителъно полагать, что наибольшее количество това-

ровъ, которое можетъ быть перегружено безъ стисненія (курсивъ
автора) на 1 пог. сашнабережной, составляетъ въ 12 нявигаціон-
ныхъ м'Ьсяцевъ около 105.000 пуд. хл’вба или угля или 90.000 пуд.

другихъ товаровъ.
При этомъ Гнусивъ относитъ эти числа къ протяженію набереж—

ныхъ №№, 33, выключеніемъ всёхъ частей набережныхъ, которыя
не употребляются для грузии товаровъ (пристани срочныхъ пасса-

жирскихъ парохоловъ, набережныя служащія для гулянія и т. и.).

По собраннымъ нами свЪдЪніямъ протяженіе нябережныхъ и количе—

ство перегружаемыхъ товаровъ представлялись для нізкоторыхъ за-

граничныхъ портовъ сл'Ьдующими цифрами **). 
*) Протяженіе набережныхъ въ коммерческихъ портахъ, Журн. Мин. пут.

сообщ. 1887 г.
**) Протяженіе набережным. по им'Ьющимся въ Коммисіи по устройству ком-

мерческихъ портовъ св'Ьд'Ьніямъ; тоннашъ судов'ь изъ сочиненія: Анчегв рогъ ае

тег. Вгихе11ез 1885. *
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Гамбуръъ . . . . прот.наб.пог.с. 8.700,
ТЁЁЗТЖЁ

суд. 3.728000, на
пол.

в. 015.430 т.
1‘- .

Антверпенъ. . . ‚, „ ‚‚ ‚‚ 8.000( „ ‚, 4.102000 „" „ ‚‚ ?,
510 ‚,

Дюнкиртенъ. . . ‚, „ ‚, ‚, 4.100 ‚‚ ‚, 1.060000 ‚, ‚, ‚‚ ‚‚ 260 „
Гавръ ...... ‚, ‚‚ ‚‚ ‚‚ 6.600 ‚‚ ‚‚ 2.341000 „ „ ‚, ‚‚ 350 „
Роттердамъ *) „ „ ‚‚ '„ 10.300 „ „ 2.143000 „ „ „ _„ 210 ‚‚

Амстердам *) ‚‚ ‚‚ ‚. ‚‚ 5.700 ‚‚ „ 1.000000 „ ‚‚ „ „ 190 „
Марсель ..... ‚, ‚. ‚‚ „ 9.500 ‚, ‚, 4.183000 ‚‚ „ „ „ 440 „

(1881 г.)

Изъ этихъ цифръ бол'Ье всего значенія им’Бютъ данности для
Гавра, Марселя, Гамбурга. и Антверпена, тав'ь какъ эти порты
принадлежатъ къ числу самыхъ благоустроенныхъ. Низкія цифры
для Дюнкирхена и голландскихъ портовъ объясняются желаніемъ
обезпечить въ будущемъ развитіе этихъ портовъ. Вообще зяачитъ,
при шорошемъ оборудовани набережнытъ въ западныхъ портах'ь
можно перегружать безъ ст'Ьсненія въ годъ въ среднемъ на. 1 пог.
саж. набережной Ьтшіго:

430 + 350 + 510 + 440
:: =

4
= с\э440 тоннъ на, пог. саж. 

Принимая, что на каждую тонну вм'Ъстимости бывшихъ въ

порт'Ь судовъ прих0дится 11/2 тонны **) перегружаемыхъ товаров'ь
(вывоза и правом), получимъ для западно-европейскихъ портовъ
дгъйствителъную перегрузочную способность въ. года на 1 поз. саж.
набережной Мийо 660 тонна или около 41.000 пуд. 83 года.
Конечно, это цифра дтйствителъныж перегрузокъ, максимальная
возможная (считая при томъ набережныя №№) будетъ вёроятно
близка къ цифръ Гнусина.

Для русскихъ портов'ь у насъ къ сожялЪнію недостаетъ столь
обстоятельныхъданных'ь. Мы здёсь можемъ сообщить только цифры,
относящіяся къ н'ішоторымъ изъ портовъ. 

*) По стат. Рогъз тагіЪітев ае 1а Но11аш1е (Щпіпег ае ВосЬешопъ) Апп. ‹1ев
ропъз еі; сЬаиззёез, 1890.

**) Эта. цифра представляется наив'Ьроятн'Ьишею какъ средняя межлу пре-
д'ізльными 1 и 2. Но она. пров'Ьряется непосредственно для многихъ портовъ, для
которыхъ есть данныя о тоннажЪ, независимо отъ данныхъ относительно об-
щаго количества перегружаеыыхъ товаровъ. Такъ няприы'Ьръ: для Одессы тон-
нажъ судовъ въ 1889 г. составлялъ 740.000 ластовъ или около 1.500000 тоннъ
(заграничнаго плаванія). Общее количество перегружаемыхъ товаровъ (загранич-
наго плаванія) было до 140 миля. пудовъ или одна тоники вмтьстимости соотв'Ьт-
ствовала около 90 пудамъ или 1% таить ежа перегружаемышъ товаровъ (при-
воза и вывоза)



  
пуд. п. с.

""'Л/{ьбавац . . . . прот. наб. *) п. с. 1.989, перегружен. З4.700.000‚ на п.с. 17.400

_ ‚. (1882 г.)

_Николаевъ . . . „ ‚‚
'

‚‚ „ 720 **) ‚‚ 43500000 ‚, „ „ 60.000
(1887 г.)

Одесса ..... ‚, ‚‚ до 2,650*'**) ‚, ‚‚ 150.000000 +) „ „ ‚, 60.000

,

(1885 г.)

(].-Петербуръъ ‚, „ п. с. 1.200, вывезено „ 59000000, ‚‚ ‚‚ ‚‚ 50.000

Изъ приведенныхъ выше цифръ явствуетъ, что главные русскіе

порты Николаевъ, Одесса и Петербургъ находятся, относительно

наличнаго протяженія набережныхъ, въ положеніи :»удшвмъ, чтьмъ

срвдтія данныя для заграничныхъ портовъ. Это обстоятельство еще

тяжел'Ье ложится на русскую торговлю въ виду того, что русскіе

порты далеко, относительно оборудованія набережныхъ, не въ танихъ

блестящихъ условіяхъ, въ какихъ находятся образцовые заграничные

порты, послужившіе намъ для вывода средней перегрузоспособности,

какъ Гамбургъ, Антверпенъ и другіе, въ которыхъ прим’Ьняются

всі; усовершенствовянія техники, для усноренія перегрузочныхъ опе-

рацій. Но положеніе русскихъ портовъ въ отношеніи ихъ отпускной

способности представится еще въ бол'ізе невыгоцномъ свётйз, если

обратить вниманіе на особенный характеръ русской отпускной тор-

говли, сосредоточивающей въ продолженіи н'Ьскольвихъ мгЬсяцевъ

отпуска почти весь годовой экспортъ главваго продукта вывоза,

хл'Ьба. 
*) Посл'в псполненія вс'Ьхъ разріъшенныхъ къ производству работъ протя-

женіе набережныхъ будетъ увеличено до 2.743 пог. саж.

**) Посл'Ь исполненія разр'Ьшенныхъ къ производству работъ число погонныхъ

саженей набережной увеличится до 1.020, ня погонную сажень набережной,

будетъ тогда 43.000 пуд. перегруженвыхъ товаровъ въ годъ, если отмускъ не уве-

личится, что В'Ьроятно.
***) Посл'в исполненія вс'Ьхъ разрЪшенныхъ къ исполненію работъ.

Т) Перегрузочныя операціи Одесснаго порта опред'влены приблизшпелъно на

основаніи сл'Ьдующаго разсчета: По Эвдорову („хл'Ьбная торговля въ главнёйшихъ

русскихъ портахъ и въ Бенигсбергё“, Москва 1888 г.) хлізбный отпускъ Одессы

въ 1885 г. составлялъ 8,25 милліона четвертей или около 80 милліоновъ пудовъ.

Въ 1886 г. въ продолженіе 6 мтъсяцевъ въ Одессу привезено около 24 мнлліо-

новъ пудовъ иностраннаго каменнаго угля. Принимая во вниманіе ваботажъ и

другіе товары ввоза п вывоза, получимъ приблизительно цифру выставленную въ

текст'Ь. Въ 1889 г. по данннмъ „Обзора, внізшней торговли Россіи“ въ Одесс'Ь

вывозъ былъ 116,3 мплл. пудовъ, привозъ до 24 милл. пудовъ, ыаботажъ 88 нилл.

пудовъ‚всего обороты порта до 280 милл. пудовъ, т. е. до 85.000 пудоеъ ва пог.

саж. набережной,



П.

По даннымъ Осмова *) можно принять, что въ Черноморскихъ
портахъ въ самый д'Ьятелъный по отпуску мЪсяц'ь сосредоточено
до 1/‹з и даже ‘/4 всего годоваго экспорта. Лисовскій **) увазываетъ,
что для Азовскихъ портовъ, находящихся въ одинаковыхъ условіяхъ
съ черноморскимипо условіям'ь вывоза, наибольшій экспортъ бываетъ
весною, въ апрйзл'іэ и матч, и осенью въ сентябр'Ь и октябрйз мёсяцзхъ,

причемъ въ одинъ мізсяцъ вывозится изъ Маріуполл отъ 1/4 до 1/3‚
изъ Таганрога отъ ‘/4‚ь до ‘/5 и изъ` Ростова отъ '/-: до % всего
количества отпуска. По цитированному сочиненію Салова„ въ Одесс'із
въ самый д'Ъятелъный по вывозу мёсяцъ вывозится почти ‘/в всего
количества грузов'ь‚ & въ самый дгЬятельный по привезу м’Ьсяцъ

привозится 1/4 всего количества грузовъ. Для с'Ьверныхъ портовъ
непосредственныхъ данныхъ у насъ не имёется, но въ виду преобла-
данія хл’вбнаго отпуска, надъ остальнымипродуктами вывозахарактеръ
помёсячнаго распред'Ьленія вывоза долженъ быть одинаковъ съ
южными портами; Осенніе мёсяцы посл'Ь жатвы до закрытія нави—

гаціи и весенніе, послгЬ ел 0ткрытія, будутъ самые оживленные
въ торговомъ отношеніи.

При такомъ неравном'Ьрном'ь по временамъ года‚ распред'Ъленіи
перегрузки въ портахъ, неудивительно, что въ эти мёсяцы оживлен-
наго отпуска въ портахъ ощущается крайнее ст'Ьсненіе, грузы залежи-
ваются, и число дней излишняго простоя пароходовъ въ ожщаніи
возможности грузиться увеличивается. Это посл'Ьднее обстоятельство
опять непосредственно вліяетъ нэ. увеличеніе фрахтовъ, & значитъ
уменьшеніе цёнъ выручаемых'ь сельскими хозяевами за, ихъспро-
дукты. Интересную табличку помізсячнаго изм'Ьненія фрахтовъ изъ
Одессы даетъ Оедоровъ ***); мы приводимъ ее здЪсь въ выдержит.

Фрахты за тонну зерна изъ Одессы въ Великобританію:

1885 г.
Январь . . . . 15‘/‚ — 1'7‘/2 шиллинговъ.
Февраль . . . . 1З’/‚ ‚,

“

Мартъ . . . . 16 — 22‘/2 ‚,

Апрёль . . . . 22'/2 — ЗО „
Май . . . . . 13 —— 17‘/‚ ‚, 

*) Курсъ портовыхъ сооруженш
**) Маріупольскій портъ.з“) Хд'Ббнал торговля въ ‚главнЪйшихъ руссицхъ порта“,



  
1юнь . . . . . 8 —- 14‘/2 шиллинговъ.

1юль . . . . . 8 —— 15 „

Августъ . . . . 13 —— 15 ‚‚

Сентябрь . . . 13 -— 21 „
Октябрь . . . 18 -—.21 ‚‚

Ноябрь . . . . 11‘/2 —— 18 ‚‚

Декабрь . . . . 11 —- 13 ‚,

Такому вредному для торговли скопленію товаровъ въ портгЬ

въ опредёленные місяцы можно противод'Ьйствовать только усиле-

ніемъ перегрузочной способности порта.. Это посл'Бднее можетъ быть

достигнуто двумя различными путями: 1) увеличеніемъ протяженія

набережныхъ, разочитывая это протяженіе не по средней г0довой

цифріз оборотовъ, & по оборотамъ самого дсЪятельнаго М'Ьсяца или

2) увеличеніемъ времени погрузки въ сутки, допуская вечернюю,

и въ случа'Ьнужды ночную перегрузку, причемъ конечно набережныя

должны быть осв'Ьщены на, столько сильно, чтобы перегрузка могла

производиться также удобно, какъ и при дневномъ св'Ьт'Ь. Очевидно,

что этому посл'Ъднему условію можетъ удовлетворить только электри-

ческое освёзщеніе, которое по своей яркости превосходитъ всі; другіе

искусственные способы освъщенія.
Разсмотримъ‚ которое изъ этихъ двухъ рЪшеній вопроса, самое

выголное въ экономическомъ отношеніи.

Если предположимъ, что вопросъ р'Ьшенъ удлиненіемъ суще-

ствующаго протяженія набережныхъ, то расходъ на одну четверть

перегружаемаго хлізба (предполагая четверть равную 10 пудамъ

въ среднемъ) можно выразить въ зависимости отъ стоимости погон-

ной единицы вновь построенной набережной и числа четвертей

перегружаемыхъ на ней въ гоцъ. Если погонная сажень набережной

стоитъ Р1 руб., на, ней въ ГОД'Ь перегружается № четвертей хліэба

и р проценты со ста на, погашеніе строительного капитала… и ре-

монтъ набережной, то расходъ на каждую перегруженную четверть

на. новой набережной въ котъйкаасъ выразится:

п1=%Ёкоп'Ьевъ*) . . . . . . (1)

Вълредположеніп, что вмёсто устройства новыхъ набережныхъ

усиливаютъ перегрузочную способность существующихъ набереж— 
*) При этомъ конечно предполагается,что водяная площадь порта достаточна

для вс'Ъхъ грузящихся судовъ. Въ противоположном'ь случай; расходы становятся

еще болЪе значительными, такъ какъ приходится строить еще оградительнЫд

сооруженія.



ныхъ, допущеніемъ вечерней или ночной грузии при элевтрическомъ_
освіщеніи, раскадъ на, четверть опред'Ьлится въ зависимости дотъ
стоимости освйщенія (эксплуатація, и проценты на ремонт:. и нога,-
шеніе затраченнаго на устройство капитала). Если Р, въ рубляхъ
стоимость устройства осв'Ьщенія на. погонную единицу набережной,
р’ проценты со ста, 192 стоимость въ рубляхъ осв'Ьщенія на, погон-
ную единицу набережной въ г0д'ь, то расходы на четверть перегру—
шаемаго зерна будутъ:

Рр'_ 100 ;

п’‚=—13`‚—+—1`723- . . . . ь . (За)

Но въ этимъ расходамъ необходимо еще прибавить увеличеніе ра.-
бочей платы вслёдствіе работы ночью. Стоимость перегрузки одной
четверти зерна можетъ быть выражена двучленною формулою
@ _|— д, причемъ @ не зявиситъ отъ рабочей платы (раскады по пере-
возк'Ь зерна по желёзной дорогіз и т. д.), & Ь зависитъ отъ рабочей
платы. Полагая что коэффиціентъ & выражает'ь увеличеніе рабочей
платы всл'Ьдствіе работы ночью, на четверть зерна, окончательный
расх0дъ на, четверть будетъ въ воп’вйкахъ:

'

„?=Ря1ёд'+і%&+ье . . . . . (2)

Наконецъ необходимо еще для сравненія знать потери на, четверть
зерна, которыя несетъ торговля при данномъ положеніи дізла. всл'Ьд-
ствіе снопленія грузовъ въ порт'Ь. Если лишній простой пароходовъ
въ портіз составляет'ь и дней, стоимость пяроходнаго дня В руб.
и пароходъ поднимаетъ №, четвертей, то потеря въ коп'Ьйкахъ:

1009212
.—тс3=Т........(5)

На основяніи формулъ (1), (2) и (3) можно для кашдагд порта
опредёзлить, какое р*Ьшеніе вопроса самое выгодное въ ‹ экономи-
ческомъ отношеніи: развитіе протяженія набережныхъ, устройство
освізщенія, или наконецъ оставленіе д'Ьла безъ перем'Ьнъ.

Проведемъ полный указанный разсчетъ для Одесскаго порта, для
котораго въ настоящее время вопросъ уже р*Ьшенъ путемъ введенія
электрическаго освёщенія, причемъ покажешь, что это посл'ізднее
різшеніе и есть самое выгодное въ экономическомъ отношеніе.

Стоимость устройства Одной погонной сажени бетонной набе-
режной ня глубин'і‘з 22’ —24’ (глубина, необходимая для причала.
большихъ зерновыхъ пароходов'ь) можно принять въ среднемъ прибли—
зительно Р, = 2.000 руб. Проценты на погашеніе капитала и ре—
монт), въ виду незначительности г0д0ваго ремонта‚не будутъ пре—
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" Гвышать р : 80/0. Остается только опреддвлить годовое количество

* четвертей №, которое должно быть снято съ сущеетвующихъ на-

бережныхъ въ Одессіз, для того, чтобы грузно, произв0дилась безъ

ст'Ъсненія (на погонную сажень), и для воторыхъ нужно устроить

новыя набережныя. Въ виду изложенного уже характера, отпускной

торговли Одесского порта можно принять, что ствсненіе на суще-

ствующмхъ набережныхъ и свопленіе грузовъ ощущается въ про-

‘долженіе самое большое 6 м’вояцевъ. Въ остальное время года‚ набе-

режныя работаютъ въ удовлетворительныхъ уеловіяхъ. Съ другой

стороны, необходимо опредёлитъ, овольво зерна можетъ быть не—

регружено въ Одесс'Ь во время самой усиленной грузии еъ погон—

ной сажени набережной при помощи существующихъ тамъ погру-

зочныхъ приспособленій (вонвееровъ и головныхъ трубъ). По Овдо—

рову *) самые большіе парох0ды съ зерномъ, вмгвщеющіе 200.000

пуд. и больше, допускаются въ самое горячее время на 6' сутокъ

въ воввеерамъ для грузви. Принимая въ соображеніе, что полезная

вмгвотимость такого судна около 20.000 четвертей или до 4.000 тоннъ,

причемъ средняя длина до 50 саж., получимъ максималъную возмож-

ную нагрузку на поэонную саженъ набережной за сутки:

ов. 20.000
6 Х 50
 : около 60 четвертей.

Полученное нами для Одессы число вполнв совпадаетъ съ вы-

веденною Гнусинымъ **) цифрою для Марселя. Во всявомъ случай,

какъ уже связано, это цифра, максималъноя (и на1 пог. саж. на-

бережной пеню).
На основаніи ея не трудно опред'влить № полное число четвер-

тей, которое нужно снять съ существующихъ набережныхъ и пере—

нести на предполагаемую новую. Въ продолженіе 6 м'всяцевъ, т. е.
‘

150 рабочихъ дней происходитъ евопленіе грувовъ, поэтому новая

набережная въ годъ должна, бы перегрузить 150 Х 60 = 9.000 чет-

вертей на погонную сажень. Принимая однавожъ во вниманіе, что

60 четвертей въ сутки на погонную сежень представляютъ самую

усиленную грузву, которая очевидно будутъ пр0должаться только

часть всего времени 6 мгЪсяцевъ, можемъ число перегружаемыхъ

'на 1 пог. саж. четвертей уменьшить до 6.000 четв. въ годъ (при—

нимая 50 дней по 60 четв. и 100 дней по 30 четв.). Въ резуль-
/ 

") Хл'вбная торговля, стр. 133.

**) Протяженіе набережныхъ, стр. 19.
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татё расхщъ отъ устройства новой набережной на 1 четв. пере-

гружаемаго зерна будетъ:
2.000 Х 8“1:№

Въ случай; устройства электрическаго осв'Ьщенія необходимо при-
близительно затратить 100.000 р. на осв'Ъщеніе 2.000 пог. саж.
набережвыхъ, (принимая, какъ будутъ выяснено ниже, что грузва
вполнйз удобно можетъ происходить при освЪщеніи набережнЫХъ
лампами съ вольтовою дугою, въ 10 амперовъ каждая, силою св'Ьта

(среднею сферическою) въ 1.000 нормальныхъ" св'Ьчей, причемъ
одинъ фонарь отъ другаго наХОДится въ разстояніи 40 саж.), т. е.

50 р. на пог. саж. (Р2 :: 50). Проценты на, погашеніе и ремонтъ

с.п'іздуетъ здЪсь считать выше, ч'Ьмъ для обыкновенныхъ набереж-
ныхъ, въ виду дороговизны ремонта. Примемъ р' : 1О°/о. Стои—

мость эксплуатаціи 50 лампъ, расположенныхъ на протяженіи
2.000 пог. саж.‚составитъ приблизительно въ годъ 10.000 р., такъ

10.000
что 392

на, погонную сажень = № : 5 р. Тавимъ образомъ 'п:‚' =
__ №19 №09_

6.000 + 6.000

опред'Ьлить увеличеніе стоимости погрузки вслЪдствіе перегрузки
ночью.

,

По даннымъ еедброва *) сумма всйзх'ь расходовъ на, четверть
доставленнаго по желёзной дорогс'в и перегруженнаго въ суда, зерна,
включая сюда среднее двухмёсяяное храненіе зерна въ амбарахъ,
составляетъ 32,7 коп. или 41,5 коп., смотря. потому, производится
ли грузия, механическими приспособленіямид или же при большомъ
скопленіи зерна обыкновеннымъ способомъ въ м'Ьшвах'ь и проч.
При этомъ по статистическимъ даннымъ оказывается (9едоровъ
100. сііз. стр. 132), что при настоящей перегрузочной способности
Одесскаго порта только 0,7 всего зерна, можетъ воспользоваться
механическими приспособленіями, остальное же количество грузится
старинными способами перегрузки. Посл'Ь устройства осв'Ьщенія
въроятно почти полное количество хл’ізба, воспользуется механи—
ческими приспособленіями для грузии и такъ какъ перегрузочная
способность этихъ приспособленій всліздствіе введенія ночной ра—

боты удвоится и ихъ хватитъ для всего зерна. При этомъ однакоше
стоимость ночной перегрузки нъскольво увеличится. Въ сумму 32,7
коп. стоимости погрузки четверти зерна механйческими приспо-
собленіями вхоцятъ сл’вдующія статьи:

= сю 29/3 коп. на четвертъ.

: 0,13 коп. на четвертъ. Необх0димо еще

 
*) Ьос. сіс.‚стр. 135.



11  Дополнительные, Брошь платы желЪзной дорогё,

расходы при выгрузк’в зерна изъ вагоновъ въ амбары . . . . . . . . . . . . . . 2 коп.

. 2. Храненіе въ амбарахъ въ среднемъ 2 мгЪсяца. . 5 ‚,

З. Нагрузка въ вагоны портовой вЪтви. . . . 1 „

4. Тарифъ Юго—западныхъ дорогъ по доставит, въ

портъ и выгрузк'Ъ . . . . . . . . . . . 15,7 „

5. М'Ърщикамъ . . . . . . . . . . . . . 4 „

6. Полувопёечный сборъ. . . . . . . . . . 5 ‚,

Итого съ четверти. . . 32,7 коп.

Изъ отдёльныхъ статей расхола не педлежатъ изм'Ьненію 1—н,

4-я и 6-я. Хотя въ тарифъ Юго—западныхъ дорогъ и вхоцятъ ра—

брочія руки, но при характер]; жел'Ьзнодорожной службы ночная

работа представляется нормальною и здізсъ увеличенія платы не

предвидится. Предполагая, что всл'Ьдствіе ночной работы расходы

по 3 и 5 статьяхъ будутъ удвоены, увеличеніе расхода составитъ на

четверть 5 коп. Но одновременно съ этимъ очевидно средняя про-

должительностъ храненія зерна, въ амбарахъ значительно умень—

шится. Принимая, что продолжительность храненія сократится только

на третью часть, получимъ сбереженія 1,5 коп., т. е. окончательно

отъ ночной работы стоимость погрузки возрастетъ съ 32,7 коп. до

36,2 коп. съ четверти (приблизительно на 80/0).

Но такъ какъ теперь все зерно можетъ быть перегружено ме-

ханическими приспособленіями, то дёйствительный излишекъ рас-

хода, при ночной работ!; противъ дневной будетъ:

‚2 0— 32,7 7 41,5№ 39$-: 00 0,9 коп. съ четверти.

Цифру эту сл'Ьдуетъ снор'Ъе считать преувеличенною, Ч'Ъмъ со-

вращенною, такъ какъ въ дъйствительности едва ли цёна на ра,—

бочія руки ночью будетъ въ два, раза больше дневной, какъ мы

приняли при ея выводіз. А тогда конечно стоимость ночной грузии

будетъ еще значительно дешевле.
На основаніи только что выведенных'і цифръ общая сумма уве-

личенія расходовъ, вслйздствіе ночной грузии при элентричесвомъ

осв'Ьщеніи, будетъ, самое большое:

тс, = 0,18 + 0,9 : ‹ю 1,0 коп. на четверть зерна.

Экономія достигаемая введеніемъ электричесваго осв'Ьщенія со-

ставляетъ танимъ образомъ на, четверть зерна по крайней мЪр'Ь:

тс, _тс, : 2,7 — 1,0 = 1,7 коп.,
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т. е. на каждую четверть перегруженнаго зерна выгадывается 1,7
коп., если вмізсто того, чтобы строит новыя набережныя, устроить
электрическое освмщет'в.

Разсмотримъ наконецъ, какую непосредственную денежную эко—

номію доставитъ торговлё введеніе электрйческаго освЪщешя.

Для этого необходимо знать средній простой пароходовъ въ
портъ и средній излишній ихъ простой вслйздствіе чрезмізрнаго скоп—
ленія грузовъ въ портЪ. Конечно вс'Ь эти данныя могутъ быть только
приближенныя, но они во всякомъ случай; подтверждаютъ вліяніе
скопленія грузовъ на усилёніе фрахтовъ. Считая средній простой
парохода въ порт'Ь 4 дня, и полагая, что только 1 день потерянъ,
вслЪдствіе невозможности грузиться по причин'Ь скопленія грузовъ
(отношеніе 1:3 безполезнаго къ полезному простою псдтверждается
еще болЪе невыгоцнымъ отношеніемъ 3:7 количества зерна, на,—

груженнаго „первобытнымъ“ способомъ, Ш'Ь количеству зерна по—

груженнаго механическими приспособленіями), и принимал 400 р.
день простоя парохода въ 3.000 тоннъ или 20.000 четвертей, по—

лучимъ потерю отъ простоя на четверть:

_ 1х4оо><1оо —‹ю2 о“3“— 20.000
" ВПЧ

т. е. экономін для торговли отъ введет'я электрическим освпще-
нія составлявтъ ио крайней мпргъ 1 коп. съ четверти перегру—
жаемаго въ Одесскомъ портъ зерна.

Принимая во вниманіе, что максимальный вывозъ зерна до-
стигаетъ въ годъ до 8‘/2 милліона четвертей; и что перегрузкою
при электрическомъ свЪтЪ воспользуются и дРУгіе товары, можно
смЪло сказать, что правительство, устраИвая въ Одесскомъ портй
электрическое осв'Ьщеніе‚доставляетъ русской торговлъ экономію по
крайней мЪръ: /

’

675 100.000 руб. въ года.

На основаніи всего вышесказаннаго не трудно вывести заклю—
ченіе, что русст'е порты въ сому особыж условз'й русской отпуск-
ной торговли нуждаются въ электрическ'омъ освгьщет'и предпо-чтитемно даже переда иностранными. При этомъ необходимо
еще замётить, что даже’независимо отъ скопленія грузовъ въ осен—
ніе и весенніе мёсяцы, средняя перегрузочная способность важн'Ьй-
шихъ русскихъ портовъ въ сравненіи съ иностранными представ-
ляется сравнительно слабою и требующею усиленія. Это же усич
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ленів достигается всего дешевле и проще устройствомъэлектри-

\*
'

”честно освтьщет'я.
Наконецъ, это послізднее, независимо отъ своего коммерческаго

значенія, очевидно повліяетъ также самымъ благотворнымъ обра.-

зомъ на внутреннее благоустройство портовъ; портъ перестанетъ

быть ночью уб'Ьжищемъ разныхъ злоумышленниковъ, какъ это

_мешду прочимъ до сихъ поръ бываетъ въ Одессйз, ночныя кражи

прекратятся и русскіе порты полвинутся впередъ до сравненія съ

самыми образцовыми заграничными,

111.

Необходимость усилить грузовую способность Одесскаго порта,

создаваемая уже въ предолженіи всего посліздняго 10—ліётія, заста—

вила еще въ 1885 году Управленіе Главнаго Инженёра Новорос-

сійскихъ коммерческихъ портовъ представить на усмотр'Ьніе ком-

нисіи по устройству коммерческихъ портовъ предварительныя сообра-

женія относительно стоимости и устройства въ портдв элевтрическаго

освтЪщенія. Для собранія еще н'Ьвоторыхъ дополнительныхъ св'ЬдЪ—

ній по этому вопросу былъ командированъ въ конц'Ь 1886 года.

авторъ настоящей статьи, послъ чего былъ выработанъ окончатель—

ный проевтъ освЪщенія порта въ двухъ варіантахъ: &) съ п0дзем-

пою канализаціею всёхъ электрическихъпровщниковъ, причемъ стои—

мость исполненія работъ была, исчислена въ сумм'Ь 150.000 р., и б) съ

надземною канализаціею (за исключеніемъ Н'Ькоторыхъ участковъ),

стоимостью 100.000 р. При этомъ число фонарей предполагалось 50

и 2 маяка, на, волнолом'ъ. Въ виду стёсненнаго положенія Государ—

ственнаго казначейства, работы не могли однако быть исполнены въ

1887 году, и вопросъ былъ предварительно переданъ на, разсмотрЪ-

ніе М'Ъстной воммисіи, составленной подъ предс'Ьдательствомъ Глав—

наго Инженера, Новороссійсыихъ воммерчесвихъ портовъ, изъ пред—

“ставителей таможеннаго, морсваго и другихъ відомствъ, & также

городской думы, судовладізльцевъ, экспортеровъ, желёзной дороги

и проч. съ ц'Ьлью выяснить медвду прочимъ: &) возможность ночной

работы (нагрузки и выгрузки) съ таможенной точки зрізнія, б) опре—

дЪлить ПОРЯДОБ'Ь сбора платы съ грузящихся ночью судовъ. Въ

виду новизны въ Россіи дЪла элевтрическаго портоваго освізщенія

и ночной грузии, кажется не безъинтересными привести зд'Ъсь ре—

зультаты, къ канимъ пришла Одесская коммисія по поводу приведен-

ныхъ выше вопросовъ.
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1) „По с`уще6твуЮщимъ въ настояшее время праізилам'ь й Узда
’Койеніямъ пріемъ и отпускъ судовъ, выгрузке. и нагрузка товаровъ
допускаются только отъ восхошх до заката солнца. Исключеніп до-
пускаются относительно выгрузки и нагрузки при фонаряхъ съ
письменного разр'Ьшенія въ каакдомъ отд'Ьльномъ случай} управляю-
щаго таможнею, если и со стороны портов'аго управленія не встрЪ—
чается для этого препятствій. Кром'Ь того пароходамъ компаній, со-
держащимъ срочное товаро-пассажирское сообщеніе между Росеій—
скими портами въ ВИД’Ё особой льготы разрсЪшена

* выгрузка и на-
грузка товаровъ, послъ заката солнца, до полуночи“.

2) „Что касается возможныхъ изм'Ьневій и облегченій въ этихъ
правилахъ послйз введенія электрического осв'Ьщенія въ портё, то
управляющій Одесскою таможнею заявилъ, что по его мнізнію, при
электрическомъ освізщеніи можно будетъ допустить погрузку, если
это будетъ разр'Ьшено высшимъ тамошеннымъ начальствомъ, выво-
зимыасъ безпошлиннытъ товаровъ посліз заката солнца до полуночи,
исключая лишь таніе, съ коихъ возвращается казною акцизъ (какъ
напр., сахаръ, спиртъ, нефть, табакъ) безъ подачи особыхъ на наж-
дый разъ о семъ прошеній; поел'Ь же полуночи въ случаяхъ экс—
тренныхъ съ особаго на каждый разъ письменного разр'Ьшенія
управляющего таможнею. Принимающіе участіе въ трудахъ комми—
сіи представители отъ биржевого комитета и судопройышленности,
& также отъ общества Юго-западныхъ желЪзныхъ дорогъ, Русскаго
общества пароходства и торговли, Русского общества, страхованія
и транспортированія кладей, Черноморсво—дунайсваго пароходства,
отстаивали необходимость допустить именно ночную выгрузку и на—

грузку судовъ. Окончательно коммисія рЪшила х_оцатайствоватъ 0
допущеніи ночной нагрузки и выгрузки съ возможнымъ облегче-
ніемъ таможенныхъ формальностей, въ крайности о допущеніи одной
нагрузки ночью, выгрузки же только товаровъ безпошлинныхъ и тЪхъ
ПОДлежащихъ оплатЪ, которые медленно разгружаются, ИДУТ'Ь боль-
шими партіями и не требуютъ особенно тщательного надзора, какъ
напр., каменный уголь, дрова, лава, хлопокъ и проч.“.

Такимъ образомъ мы видимъ, что по крайней мЪр'Ь самый важ—
ный вопросъ о ночной нагрузнъ хл'Бба былъ рёшенъ въ удовле-
творителъномъ смысл'Ь. Съ тъхъ поръ им'Бется надлицо даже факти—
ческое примёненіе льготъ, 0 которыхъ говорится въ журнал'Ь ком-
мисіи, танъ какъ таможенное в'Ьдомство оффиціально разртЪшило ноч-
ную нагрузку Юго-западнымъ желЪзнымъ дорогамъ.

По отношенію къ важному вопросу о возмЪщеніи назві; расхо-

/
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до'в'ь йо устройству и эксплуатаціи освЪщенія яоммисія выразила
[ _,шеЛаніе, чтобы „предполагаемый новый налогъ для возмёщенія ска—

занных'ь расхщовъ взимался въ сумм'Ь 2—3 к. съ тонны нждлго

судна заграничнаго плаванія, причемъ за пользованіе освізщеніемъ

особой платы не налагать“ *).
Посл'Ъ окончательнаго выясненія тавимъ образомъ вопроса о

необходимости и возможности ночной грузки были приглашены віз-

сколъко боліае изв'Ьстныхъ фирмъ, занимающихся электрическими
установками, представить свои цЪны на основаяіи выработаннаго
въ коммисіи по устройству кОммерческихъ портовъ проекта и тех-

нических'ь условій. Въ числ'Ь этихъ послёднихъ есть н*Ькоторыя,

им'Ьющія бол'Ье общее значеніе и для осв'Ьщенія другихъ портовъ,

Поэтому мы ихъ зд’Ьсь приведемъ:
1) Осв'Ъщеніе въ порт'Ь должно быть таково, чтобы возможна была

ночная грузия судовъ.
2) Осв'Ьщеніе должно быть настолько сильно, чтобы можно было

читать марки на тюкахъ.
3) Продолжительность горЪнія каждяго фонаря должна быть

12 — 16 часов'ь.
4) Во всякомъ данномъ мЪ-стдв должна существовать возможность

отдёлить свЪт'ь на парОХОДы для освізщенія трюмовъ и при

этомъ проводъ не долженъ представлять опасности для людей

и животныхъ. _

5) Всякій фонарь можетъ быть во всякое время включенъ или,

выключенъ изъ ціши.
Послъ собранія предварительныхъ св'Ьд'Ьній относительно цЪнъ

исполненія проекта разными заводами было выбрано предложеніе

фирмы Томсонъ-Гоустонъ (получившей дгаші ргіх на Парижской
выставят; 1889 года‚). Этой фирмы сданы по контракту отъ 21 іюля

1889 года‚ работы по устройству электрическаго освізщенія въ Одес—

скомъ порть, за сумму 83.044 р. 45 к., и эксплуатація освЪщенія

въ пр0долшеніи не мен'Ье пяти лізтъ со дня пріемки устройства въ

казну за. плату по 470 р. въ мЪсяцъ и по ’7 к. за часъ горЪнія

каждой дуговой лампы. Устройство освізщенія должно быть Сдано

въ полной готовности 21 февраля 1891 года‚ **). 
*) Въ настоящее время р'Ьшено особой платы за. осв’вщеніе вовсе не взя—

матъ, & расходы на. осв'Ьщеніе отнести на, средства. Ча ыопізечпаго сбора.

**) Вслтвдствіе продолжительности морозовъ въ посл'Ьднюю зиму и невозмож—

ности производить земляныя работы‚ освіщеніе в'Ьроятно будетъ готово только

въ апр'Ьл'Ь с. г.
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Приступая въ обзору техническихъ деталей устраиваемаго _ ‚въ
Одесскомъ портъ электричеснаго осв'Ьщеніщ мы должны первона-
чаліьно предпослать н*Ъсколько общихъ св'Ьд’вній на счетъ способовъ
канализаціи электрические тона и устройства. освізщенія. Хотя
наука. до сего времени не отвЪтила. удовдетворительныхъ образомъ
на, вопросъ о сущности электричества, мы, несмотря на то, въ со-
стояніи измгърятъ его количество, опред'Ьлнть штора, подъ которымъ
оно движется, и сопротивленіе, какое этому движенію противостав—д
ляетъ матеріалъ (металлъ), по которому электричество перемЪщается.
Сказанныя три величины, которыя въ электротехнив'ь ’носятъ со-
отвётственнын названія: силы или напряжвнія това. (количество
электричества, протекающее черезъ с'ЬчеНіе проводника въединицу
времени), разности потенціаловъ или просто патентам (напор'ь)
и электрическшо сопротивленія, связаны между собою зако-
номъ Ома:

'

а = % ,

по которому .] (сила тока, измЪряемая амперами) прямо пропор—
ціональна потенціалу Е (напору, изм’Ьряемому въ вольтаж) и
обратно пропорціональна сопротивленію В, изм'Ъряемому въ омаосъ.
Процессы электрическаго тока и законъ Ома лучше всего предста-
вить себъ помощью гидравлической аналогіи: проведнинъ уподоб-
ляется трубкгЪ, по которой протекаетъ вода подъ изв'Ьстнымъ на,-
поромъ. Чёмъ больше напоръ, т'Ьмъ больше очевидно Сила тока ВОДЫ
(количество протекающей веды); наоборотъ —ч:Ьмъ больше треніе въ
трубъ (сопротивленіе въ труб:!з), тЪмъ токъ будетъ слаб.”:зе *).

При пользованіи элевтричесвИм'ь товомъ для техническихъ Ц'Ё-
лей, пріемники электрической энергіи, т. е. лампыд могуть по отно-
шенію другъ къ другу и къ самой ц'Ьпи быть или въ посмьдова-
телънома или въ параллельномъ расположеніп. .

`

При посмъдователъномъ распред'Ьленіи вс'Ь лампы въ ц'Ьпи сліз- 
*) БолЪе подробностей найдетъ читатель въ нашей „Электротехнипъ въ при-Шзненіи къ инженерному дЪлу“, Часть 1 и П. Приложеніе въ Журналу М. и. с.

1887 и 1888 гг., а также въ „Ераткомъ обзоръ физическихъявленій на основаніи
законовъ сохраненія количества, матеріи и энергіи“. С.—Петербургъ, 1888 г. Здізсъ
мыдолжныеще замЪтить, что приведеннаявъ текст'Ь гидравлическаяаналогія только
качественно, & не количественно соотвЪтетвуетъзакону Ома, такъ какъ въ гидравли-
ческомъ том; сила тока, пропорціональна не напору Н, & 1/ЬТ.
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› дуютъ едва за другою, какъ показано на фиг. 1 и въ вазвдой лампъ

`

подходить только одинъ проводъ, причемъ очеВИДно: 1) количество

протекающаго электричества (сила тока) во вс'Ьхъ лампахъ одно и

тоже, т'авъ какъ черезъ вс'Ь лампы проходитъ одинъ и тотъ же
товъ, и 2) общій напоръ электричества равняется суммгь напоровъ,

Фт. 1 
потребныхъ для преодолёнія сопротивленія вс'Ьхъ лампъ. Въ ги-

дравлической аналогіи такое распреддвленіе лампъ можно себйз пред—

ставить расположеніемъ многихъ ведяныхъ колесъ одно за другимъ
въ Одномъ и томъ же потов'Ь. Количество всей протекающей воды

равняется въ такомъ случай; количеству веды, протекающей черезъ

каждое отд'Ьльное колесо, & общій напоё'ь равенъ сумм'Ъ напоровъ,

израсходованныхъ на приведеніе въ движеніе каждаго колеса въ

отдЪльности.
При посмъдоватвлъномъ значитъ распред'Ьленіе лампъ резуль-

тирующій шторъ будетъ значителъный, количество электриче-

ства небольшое.
Фш. 2. 

При другомъ, параллелъномъ (фиг. 2) расположеніи къ каждой

лампй подх0дятъ два проведа, и лампа нахоцится какъ бы на мосту

между ними. При этомъ способі'» устройства 1) общій напоръ не-

большой, равенъ напору въ каждой отд'Ьльной ламп'Ь; за. то 2) сила,

тока большая, равняется сумм'із токовъ во вс’вхъ отд’вльныхъ лампахъ

Въ гидравлической аналогіи надо себ'Ь представить, что изъ возвы—

шеннаго воцохранилища (Одинъ элевтрическій проводъ) веда про-
2
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теваетъ на. землю (другой электричесвій проводъ) черезъ н'Ьсколько
ОТД'Ьльныхъ отверстій, въ которыя вставлены водяныя колеса. Ко-
личество протекающей воды равняется ОЧеВИДНО сумм'Ь веды про—

текающей черезъ веть колеса, & общій напоръ равняется напору В'Ь

казкдомъ ОТД'Ъльномъ колес'Ь.

При устройствахъ электрическаго осв'Ьщенія выборъ той или

другой системы расположенія лампъ играетъ большую роль. Если
сила, тока большая (случай параллельнаго расположеніл), то с'Ьченіе

проведовъ должно быть большое, тавъ какъ оно пропорціаналъно
сил'Ь тока,. Но съ другой стороны количество мЪди затраченное въ
проводахъ, а. значить и стоимость всего устройстващвозрастаетъ
пропорціонально с'Ьченію проводовъ, такъ что параллельныл уста-
новки при одинавовой сил'Ь св'Ьта и Л’поличеіств'ъ лампдь значительно
дороже посл’Ьдовательныхъ.

,

Съ другой стороны при посл'Ьдовательных'ь установкахъ им'Ьется
другое неудобство на, лицо: большой элевтрическій напоръ, при
которомъ онъ работаютъ, представляетъ опасностъ длл челов'Ьческой
жизни. Элевтрическій напоръ въ 1.000 вольтъ и больше (соотв'Ьт-
ствующій послЪдователъному включенію 20 лампъ съ вольтовою
дугою) можетъ уже причйнить смерть челов'Ьку, который неосто-_
рошно прикоснулся къ обнаженной электрической проведешь.

Желаніе достигнуть возможной эвономіи при устройствс’в освс'ё—

щеніл заставило дать предпочтеніе проектам ‚,послйздователь-
нымъ“, причемъ предложеніе фирмы Томсонъ-Гоустонъ представи-
лось самымъ выгоднымъ, такъ какъ независимо отъ самой низкой
заявленной штаны, фирма взяла, на себя устройство всей канали-
заціи электрическаго тока, въ порт'Ь въ подземнытз кабелят, при-
чемъ почти абсолютно исключается возможность для посторонихъ
лицъ, вслсЬдствіе нев'ЬдсЪнія или шалости, прикоснуться въ электри—
чесвимъ проводникамъ. (Вс'Ь остальные фирмы предлашали надёемную
канализацію). При тавихъ условілхъ установка фирмы Т‘ожлсонъ-
Гоустонъ дала, возможность достигнуть наибольшей экономіи при
почти совершенномъ устраненія опасности отъ канализаЦіи тока
при большомъ наперёд.

'

По произведеннымъ на м'ЬстЪ авторомъ этой статьи изыска—
ніямъ было выяснено, что необходимое для произведства перегру—
зочныхъ операціи освЪщеніе набережныхъ можетъ быть достигнуто
расположеніемъ элевтрическихъ фонарей среднею силою свЪта въ
800 -— 1.000 нормальныхъ св'Ьчей въ среднемъ разстолніи 40 сэ,—



  1'9

?ш'ен'ь. другъ отъ друга *). При этом высота. фонарей полагается 9
‘

`_.м'отровъ надъ поверхностью земли, &, лампы съ вольтовою дугою

должны быть питаемы тономъ вт. 10 амперъ.
На основаніи этихъ данныхъ въ первоначальномъ проект'Ь пред-

полагалось на набережныхъ порта всего 48 электрическихъ фона-

рей съ вольтовою дугою упомянутой силы св'Ьта, и тока. Изъ всего

числа 48 фонарей 40 обыкновеннаго типа, представленные на
‘

_

чертеж'Ь 6. Одинъ фонарь на практическом, мол'Ь въ практиче—

ской гавани им'Ьетъ дв'Б лампы съ вольтовою дугою, таыъ какъ онъ

долженъ служить какъ вх0дной знать. Три фонаря въ головной

части карантинного мола. устроены, какъ показано на черт. 3, на,

столбахъ высотою 13,5 метра, съ двумя электрическими лампами,

для того, чтобы смотря по надобности можно осв'Ьтить или простран-
› .ство подъ эстакадой, или же грузку съ вагоновъ на шеліззноцо-

..рошной эстакад'Ь, по которой желЪзная дорога проведена въ ка-

рантинную гавань. Наконецъ четыре фонаря въ карантинной га-

вани предположены особой конструкціи съ приспобленіемъ для того,

чтобы фонарь можно понижать до 4 метровъ выше уровня земли.

По этой полость прождятъ конвеера, такъ что на случай надоб—

ности прохода ихъ черезъ фонарь _необхоцимо понизить фонарный

столбъ до указаннаго горизонта. Это понижевіе достигается устрой-

ствомъ фонарныхъ столбовъ въ видів обывновенныхъ шоссейныхъ

шлагбаумовъ.
Въ настоящее время, при овончательномъ обоужденіи вопроса

объ распред'Ьленіи элевтричеснихъ фонарей въ Одессёз, коммисія со-

ставленная изъ представителей разныхъ вёдомствъ, торговыхъ об—

ществъ и вообще лицъ заинтересованныхъ въ дЪл'Ь электрическим

осв’вщенія въ порть, высказалась въ смыслъ необходимости расши-

ренія первоначальнаго проекта, прибавленіемъ еще 10 новыхъ ог-

ней, танъ что все осв'Ъщеніе будетъ состоять изъ 59 фонарей. Ком—

мисія по устройству коммерческихъ портовъ согласилась съ пред—

положеніями Одесской номмисіи, но съ тЪмъ, чтобы нЪвоторые изъ 
"‘) При разстоявіи огней въ 80 метров'ъ другъ отъ друга. освЪщеніе точки

_

а

между ними (на разстояше 40 метровъ отъ каждого огня) выразится Е=;;_°!т=

=—-820
, гд'Ь [ сила св’Ьта электрической лампы под'ъ угломъ а къ горизонту, при-

“Чемъ пту ‹: : %- (Ъ высота огня надъ землею). При % = 9 метрамъ, #9 а:
= % = 0,225; ‹: = 13°. Если средняя сферичная сила, св'Ьта дампы 800—1.000 НОР'

мадьныхъ св'вчей, то 17': около 1 нормальной св'Ь'ш -— метра, что достаточно

для перегрузочныхъ операцій.



%(

новыхъ фонарей были поставлены только въ будущем'ь. На прилег ‚

гаемомъ плангЬ (черт. 1) фонари об'Ьихъ категорій отм'Ьченыо'гД'Ьльно.
Независимо отъ устройства. осв'Ъщенія набережных'ь въ Одес-

скомъ порт'Ь, необходимо было устроить осв'Ъщеніе двухъ малчных'ь

огней на волнолом'Ь, нах0дящемсл въ в'Ьд'Ьніи Министерства путей
сообщенія.

Такъ какъ доотупъ къ волнолому иногда, зимою въ пр0долженіе-
ледохода, прерывается на н'Ьсколько дней, то для освЪщенія мая—

ковъ на волноломъ лампы съ вольтовою дугою были неприм'Ънимы:
эти лампы безъ зам'Ьны углей могутъ горйзть самое большое 15—18
часовъ. Поэтому маячные огни будутъ осв'Ьщатьсл сильными калиль-
ными лампами *) числомъ 10 въ кашдомъ маяк'Ь' съ силою св'Ьта
въ 50 нормальныхъ свізчей нажцая лампа. На, об'Ьихъ ононечностяхъ
волнолома. устроено по желёзному маяку, въ вид'Ь легкой р'Ьшетча—
той фермы, съ зад'Ьлвою оонованія въ бетонные массивы волнолома.
(черт. 2). Большія затрудненія представляло также соединеніе штат:
на волнолом'Ь съ ц'Ьпями на суш'Ь. Соединеніе предложено сд'Ьлать
помощью подв0днаго оовізтительнаго кабеля, хороШо изолированного
и защищеннаго отъ механическихъ поврежденій вн'Ьшнею бронею.
Набель погружается на дно моря помощью пустот'Ьлыхъ свай
На сколько намъ изв'Ьстно‚ Одеосвій кабель составляетъ первый
случай въ техникъ подводной кавализаціи элентричеокаго остти—
тельного тока на дні; моря, и при этомъ на сравнительно значи-
тельной длин'Ь (170 пог. саж.). '

Вс'Ь электрическія лампы, какъ на, набережныхъ, такъ и на.
волнолом'Ь, соотавляютъ дтъ элентричеонихъ цёвпи: одна для Каран—
тинной гавани и волнолома, другая для ‚Практической и Новой га-
Ваней. Каждая изъ цёпей получаетъ токъ отъ ОДНОЙ динамо ма-
шины типа Томсонъ—Гоустонъ, разсчи'танной нач 35 лампъ съ воль—

товою дугою, по 10 амперовъ, каждая. Такъ какъ въ'кашдой изъ
Ц'ЁПЗЙ горитъ не больше 25 лампъ (или ихъ эг’шивалентъ), то
имёется запасъ въ каждой ц'Ьпи въ 10 лампъ, которым'ь можно
пользоваться для осв'Ьщенія судовъ (трюмовъ пароходовъ и т. п.),
для чего им'Ьются особыл переносныя лампы или же запасъ этотъ
можетъ послужить для дальн'Бйшаго со временемъ развитія с'Ьти
электрического освЪщенія.

Примйняемыя въ Одессй динамо-машины Томсонъ-Гоустонъ
(общій видъ машины _представляетъ черт. 5), „обладаютъ весьма 

*) Среднее число часовъ горінія лолилъной лампы достигаетъ 1.000.
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_.шшмъ именно для Одесского порта свойствомъ, что, при посмъ—

.__..`..до_оателъномъ расположеніи лампъ, регулируютъ автоматически товъ,

“такимъ образомъ, что число горящихъ въ цЪпяхъ лампъ можно

изи'Ьнять, смотря по надобносТи.

При этом'ъ фирма, въ контрактйз гарантируетъ сл'Ьдующіе коэф-

фиціенты полезнаго д'Ьйотвія овоихъ машинъ (35 лампъ полная

 _
' нагрузка):

`

`При 30 лампахъ въ ц’Ьпи не меньше. . . . . 83°/о„2о‚‚‚‚,‚„‚,.....75‚‚„1о,‚„„‚‚‚‚.....во‚‚
_

Эти числа. независимо отъ теоретического интереса представ-

- ляютъ гарантію въ экономическомъ д'Ьйствіи всего устройства.

Вообще вс'Ьхъ динамомашинъ имізется на лицо 4, т. е. промт;

-2 въ дівйствіи, еще дві; такія ше запасныя, чтобы на случай по—

врежденія первыхъ осв'Ьщеніе не было превращено.

Внутреннее устройство динамомашинъТЬошзоп—Нопзіэопдовольно

Сложно". Шарообразный „якорь вращается въ магнитномъ пол’Б, вы-

зываемомъ сильными электромагнитами, расположенными съ его

'бововъ, полюсныя подставки которыхъ им'Ъютъ тоже полушарооб-

разную форму. Для того, чтобы собирать тонъ, наведенный при вра-

щеніи машины въ обмотшЪ якоря, служатъ двдв пары щетокъ, при-
’ Еасающихся къ коллектору. Щетки эти могутъ перемЪщаться вру—

го'мъ коллектора, по м'Ьръ того, какой токъ требуется отъ машины,

другими словами въ зависимости отъ того, сколько лампъ горитъ

въ ц'Ъпи. Если лампъ много, машина„ напр., работаетъ при полной

нагрузкъ (для примізняемыхъ въ Одессъ машинъ ЪБ—З это состав—

ляетъ 35 лампъ)‚- щетки располагаются въ томъ положеніи, при

воторомъ он'Ь собираютъ съ коллектора максимальный токъ. (Въ

дашіомъ' случай; 35 )( 45 : сю 1.600 вольтъ). По міръ того,кавъ

лампы “выключаются изъ цЪпи, волгЪдствіе чего требуемый электри-

чесній напоръ уменьшается (на нажцую лампу съ вольтовою дугою

при посл'Ъдовательномъ соединеніи требуется до 45 —— 47 вольтъ),

токъ машины автоматически д'Ьйствуетъ на электромагнитный регу—

ляторъ, который перем'Ъщаетъ щетки около коллектора, до т'Ьхъ

поръ, пока, он!; доотигнутъ положенія, при которомъ получается

требуемый электрическій напоръ.
Как'ь показала долгол'Ьтняя практика, эта регуляція достигается

въ динамомашинахъ ТЬотзоп—Нопз‘соп весьма успЪшво. При пере-

м'ЬщеНіи щетовъ кругомъ коллектора происходитъ обыкновенно

Очень сильное искрообразованіе, которое въ машинйз ТЬошвои—Ноив-
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$011 устраняется весьма удачно устройством'ь особенного автомати—
ческого продувателя, который не позволяетъ образоваться исправить,

могущимъ въ противоположномъ случай; сжечь коллекторъ.
Паровыя машины, которыя доставляютъ механическую энергію

для всей установки им'Ьются двсЪ, системы Вимянса изъ Лонцона,
вертикальныя, съ 475 оборотамй въ минуту и давленіемъ 8 атмо—

сферъ. Калідая изъ мяшинъ дяетъ по 67 ищикаторныхъ лошади-
ныхъ силъ, & танъ какъ воэффиціентъ ихъ ;полезнаго ддвйствія до-
стигаетъ 90%, то можно разсчитывать приблизительно на, 60 эффек—
тивныхъ силъ. Каждая изъ динамомашияъ требуетъ При полной
нагрузк'ь до 28 силъ; тавимъ образомъ одна, паровая машина до-
статочна для зажиганія 70 элентричаскихъ лампъ. Другая машина.
служить запасною.

Паровыхъ котловъ два,системыВаЬсосК-Чтсох’а,съ поверхностью
нагрс’вва въ 81 кв. метровъ вашдый. Одинъ изъ них'ь должен'ь до-
ставлять паръ для работающей паровой машины, другой служитъ
для запаса, на случай поврежденія перваго. Нажцый изъ котловъ
можетъ доставить до 1.250 килограммовъ пара въ часъ, что вполнъ
достаточно для питанія паровыхъ машинъ.

Для осв’Ьщенія фонарей, какъ уже выше сказано, употребляются
лампы съ вольтовою дугою, за исключеніем'ь маяковъ на, волнолом'Ь,
которые осв'Ьщаются калильными лампочками. Примішяемыя ‚въ
Одессіз лампы съ вольтовою дугою (см. черт. 6), системы ТЬошвоп'

Вісе, сами регулируютъ вольтову дугу по
М'Ьр'Ь сгоранія углей въ ламп'Ь. Если
вольтова. дуга удлиняется всл'Ьдствіе сго-
рянія углей и лампа можетъ потухнуть,
то токъ усиливается въ элентрическомъ
отвётвленіи (шунт'Ь) расположенномъ па-
раллельно (въ электрическомъ отпошеніи)
въ лампйз. Въ это отв'Ьтвленіе включенъ
элевтромагнитъ, который д'Ьйствуетъ на
оправу угля. По м'Ьр'Ь усиленія тока. въ
отвЪтвленіи, д'Ьйствіе его на оправу уси-
ливается, такъ что угли опять сбли-
жаются.

Лампочки калильныя (см. черт. 2) на,
волноломъ включены также поол'Ьдова—
тельно въ электрическую цйпъ. Талвъ какъ

при случайномъ поврежденіи какой нибудь изъ нихъ токъ` мог'ь бы

Ф…. 3. 
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Римма „во всей ц'Ьпи, то лампы снабжены особымъ вомщтатОа

ррм'ь, шоторый автоматически замыкаетъ ц'Ьпь, если лампа повреж—

,
__» _щена..В‹ь обыкновенных'ь условіяхъ якорь В , нах0дящійся въ оправ'Ь

шин (фиг. .3), изолированъ отъ своей недетавки импренирован—

1191.0 бумагою, и токъ проходитъ черезъ лампу, накаливая нить. Но

;;;ідесли нить повреждена, то электричество пробиваетъ бумагу и токъ

і_'т*’__ прямо чеРезъ оправу направляется къ остальнымъ лампамъ.

Вс'Ь лампы съ вольтовою дугою снабжены также особыми вы-

ключателями, которые позволяютъ выключить ихъ во всякое время

изъ ціни и такимъ образомъ тушить по желанію.

_

Банализація электрическаготока во всемъ портъ, какъ уже выше

„ `[
сказано, полземная, & въ проход'Ь мешду рейдовымъ моломъ и

'волноломомъ подводная.
Заканчивая, мы должны еще указать на… принятыя основанія

. 'разсчета, какъ необходимаго количества электрической энергіи, тать

и выбраннаго с'Ьченія праведниковъ. Канъ уже выше сказайо, каждая

динамомашина должна, давать токъ способный питать 35 лампъ въ

посл'Ьдовательномъ соединеніи. Поэтому механическая энергія, ко—

торую нужно доставить машинъ, будетъ, при товде въ 10 амперъ:

 

35 47,5 10
1731—7755— : сю 22,5 лошадиныхъ силъ.

Принимая потерю въ машинъ 18°/о т. е., около 4 силъ, полу-

чишь полное количество энергіи 26,5 силъ.

Это количество необХОДимо еще увеличить на энергію, которая

теряется въ проводахъ вслч‘эдствіе ихъ нагрёванія. При ток'Ь въ

10 амперъ и сёченіи м'Ьднаго проводника въ 14,92 кв. миллимет-

ровъ, потеря потенціала. въ вольтахъ на. каждые 100 пог. метровъ

провода, будетъ% вольтъ :: 1,2 вольтъ. Принимая во вниманіе

длину ц'Ьпей, достигающую (каждая) до 8.000 метровъ, получимъ,

что потеря энергіи въ Ц'Ьпяхъ будетъ 10 Х 1,2 )( 80 уаттовъ или

10Х1‚2><80 __
1736

'—

Вообще, зщчитъ, при данномъ количествъ лампъ и выбранномъ

січеніи проводника, каиъдой динамомашинъ сліздуетъ доставить

‘26‚5+ 1,3:28 лошадиныхъ еилъ, что и исполнено въ проектъ.

Навонецъ, мы должны зам'Ътить, что электрическая установка въ

Одессвошь порт'Ь, вром'Ь осв'Ьщенія порта, даетъ возможность въ

будущемъ воспользоваться машинами и днемъ, установивъ въ

1,3 лошадей, т. е. около 6°/о полезной работы.



  
пбрт'із электрсъдвигатели, приведимые въ движеніе поставленными

въ настоящее время генераторами. Такому весьма. желательному

съ точки зр'Ьнія портовыхъ нуждъ расширенію первоначальной

установки можетъ быть суждено сбыться въ неособенно далекомъ

будущемъ.
Г. Шерчннгъ.

(Извлсчшо ии журн. „Мйнштерства путей сообщшія“ за февраль-марта 1891 г.).

Печатано съ разр'Ьшенія Зав'Ьдывающаго издвніенъ и редактор: дурном
Министерства путей сообщенія.

Типографія Министерства Путей Сообщенія_ (А. Бвнкв), Фонтанка 117.
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Черт.1.П.пан'ъ Одесскаго порта съ показашемі
раеполюЖенія электрическихъ фонарей.
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. Фонари назначенныекъ постанови'в въ 1890г
@ Фонари назначенные къ постановк'в въ1893 г.

о:- Фонари на волнолом'В.
'

‘ % Фонари на мачтахъ.

__‚Сііп _т/б’ Ц1лакбаумовые фонари.
": ........Подводный кабель.
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Черт. 3. Верхняя оправа столба. 
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Черт. 5. Динамо—электрическаямашина. 
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6. Вольтовая лампам.
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