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тинъ Скрыплевъ; капитанъ-лейтенантъ Павелъ Андреевъ 

3-й, командиромъ яхты «Царевна», вместо капитана 1-го 

ранга Ивана Рогуля 1-го. 

П Е Р Е В О Д И Т С Я : СОСТОЯНИЙ ПО адмиралтейству поручикъ 

Василп! Степаненко, въ корпусъ инженеръ-механиковъ 

прежннмъ чиномъ подпоручика. 

П Е Р Е И М Е Н О В Ы В А Е Т С Я : помощиикъ прокурора при военно-

морскомъ суд-Ь Николаевскаго порта, лейтенантъ АрсенШ 

Косяковъ 1-й, въ коллежыие ассесоры, съ оставлетемъ 

въ настоящей должности. 

У В О Л Ь Н Я Ю Т С Я : по болгьзни, es отпуске: командиръ паро-

ходо-фрегата «Смелый», капитанъ 2-го ранга Петръ Не*-

ловъ 1-й, внутри HMHEPIH и за границу, на четыре ме

сяца; корпуса флотскихъ штурмановъ прапорщикъ Гуго 

Лил1енфельдъ 1-й, за границу на шесть мъхяцевъ; корпуса 

корабельныхъ инженеровъ подпор у чикъ Павелъ Тимоф-Ьевъ, 

за границу, на четыре месяца; oms службы: корпуса инже

неръ-механиковъ поручикъ Степанъ Степановъ 1-й, штабсъ-

капитаномъ и съ мундиромъ. 

№ 1296. С.-Петербургъ, 10 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ на основаши положешя о резервномъ 

флот*, состояпце по резервному флоту: изъ капитановъ 1-го 

ранга въ контръ-адмиралы: Алексей Худынцовъ; изъ по-

ручиковъ въ штабсъ-капитаны: корпуса корабельныхъ инже

неровъ Яковъ Сап-Ёгинъ; оба съ увольнетемъ отъ службы 

съ мундирами и пенсншами по положенно, изъ нихъ первый 

по болезни; за выслугу лгьтв, со старшинство MS, изъ подпо-

ручиковъ въ поручики: корпуса инженеръ-механиковъ Федоръ 

Максимовъ 1-й, съ 27-го марта сего года. 

Н А З Н А Ч А Е Т С Я : капитанъ 1-го ранга Михайгь Сели-

страновъ, командиромъ 3-го Черноморскаго флотскаго эки-

УВОЛЬНЯЕТСЯ oms службы, по болгьзни: корпуса флот

скихъ штурмановъ капитанъ Иванъ Стенстремъ, подпол-

ковникомъ, съ мундиромъ и пенсюномъ по положенно. 
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УМЕРПИЕ исключаются U3s cnucuoes: начальникъ Араль

ской флотшни, капитанъ 1-го ранга Александръ Ситниковъ; 

зав'Ьдывавпий кадромъ постоянныхъ мастеровыхъ и рабочихъ 

адмиралтейскихъ Ижорскихъ заводовъ, капитанъ 2-го ранга 

Александръ Риманъ 2-й и корпуса корабельныхъ инжене-

ровъ подпоручикъ Андрей Петровъ 2-й. 

№ 1297. С.-Петербургъ, 16 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ: за отличге по службгь, изъ вице-адмира-

ловъ въ адмиралы: членъ главнаго военно-морскаго суда 

Кузнецовъ 1-й; генералъ-адъютанты: главный командиръ 

Кронштадтскаго порта и военный губернаторъ г. Кронштадта 

Козакевичъ; начальникъ броненосной эскадры Бута-

ковъ 1-й; главный командиръ Черноморскаго флота и пор-

товъ и военный губернаторъ г. Николаева Аркасъ 1-й; 

вс-Ь четыре съ оставлетемъ въ прежнихъ должностяхъ, а 

посл^дте трое и въ званш генералъ-адъютантовъ; изъ ге-

нералъ-ма1оровъ въ генералъ-лейтенанты: корпуса инжене-

ровъ морской строительной части "Чистяковъ, съ увольне

темъ отъ службы, съ мундиромъ и пенсшномъ по положешю; 

изъ капитановъ 1-го ранга въ контръ-адмиралы: Николай 

Кузьминъ-Короваевъ 1-й, съ назначетемъ состоять при 

Управляющемъ Морскимъ министерствомъ; лоцъ-директоръ 

лоцманскаго и маячнаго ведомства въ Финляндш Эриксонъ; 

командиръ 6-го флотскаго экипажа Чебышевъ; командиръ 

Кастйскаго экипажа Ефимовъ, командиръ 3-го Черно

морскаго флотскаго экипажа Селистрановъ; председатель 

Кронштадтскаго военно-морскаго суда Ристори; состояний 

при Финляндскомъ генералъ-губернатор'Б, для особыхъ пору-

четй по морской части, Меланъ; командиръ 4-го флот

скаго экипажа Ш е ф н е р ъ , командиръ 7-го флотскаго эки

пажа Хоменко 1-й; командиръ ИМПЕРАТОРСКОЙ паровой 

яхты «Александр1я» гвардейскаго экипажа — Эйлеръ—всв 

девять съ оставлетемъ въ прежиихъ должностяхъ, а Эйлеръ 

и по гвардейскому экипажу; членъ комитета морскихъ учеб-

ныхъ заведенш, флигель-адъютантъ баронъ Мирбах-ь, съ 
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назначетемъ въ свиту Его ВЕЛИЧЕСТВА И СЪ оставлетемъ 

въ прежней должности; командуюпцй учебно-артиллер1йскимъ 

отрядомъ Селивановъ 1-й, съ оставлетемъ въ должности; 

состоящШ при Его ИМПЕРАТОРСКОМЪ ВЫСОЧЕСТВ*, Главно-

командующемъ Кавказскою apMieio, для особыхъ поручетй 

по морской части, Обезьяниновъ, съ оставлетемъ при 

Его ВЫСОЧЕСТВ*; въ генералъ-машры: капитанъ надъ каран-

тиннымъ портомъ въ Одессе Вейсъ; ТаганрогскШ градо-

начальникъ князь Максутовъ 2 й: председатель С.-Петер-

бургскаго военно-морскаго суда Семенюта; yпpaвляющiй 

С.-Петербургскою речною полищею Коростовецъ—в'сЬ че

тыре съ зачислетемъ по морскому ведомству и съ остав

летемъ въ прежнихъ должностяхъ; изъ полковниковъ въ 

генералъ-матры: корпуса инженеровъ морской строительной 

части ЦвйтЕОБЪ, съ увольветемъ отъ службы, съ мунди

ромъ и пенсшномъ по положетю; изъ капитанъ-лейтенан-

товъ въ капитаны 2-го ранга: адъютантъ штаба главнаго 

командира Черноморскаго флота и портовъ Иванъ Генба-

чевъ, съ оставлетемъ въ должности; изъ лейтенантовъ въ 

капитанъ-лейтенанты: Левъ Ломенъ 2-й. 

Корпуса морской артиллерш: изъ штабсъ-капитановъ въ 

капитаны: Андрей Ч у ш и н ъ , помощникъ председателя ком-

мисш морскихъ артиллершскихъ опытовъ Михаилъ Кугу-

шевъ, съ оставлетемъ въ должпости, Дмитрш Амельфинъ. 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ: по лиши: изъ подпо-

ручиковъ въ поручики: Николай Титовъ, Николай Афо-

насьевъ 1-й, Иванъ Отто, Дмитр1й Семеновъ, Антонъ 

Ивановъ 1-й, Александръ Токаревскш, Густавъ Леве; 

изъ прапорщиковъ въ подпоручики: Иванъ Васильевъ 2-й, 

Георгш Яковлевъ , Николай Долгоруковъ , Артуръ 

Бетхеръ. 

Корпуса инженеръ-механиковъ: за отлпчхе по службгь 

со старшинство MS: ИЗЪ штабсъ-капитановъ въ капитаны: 

Александръ Дмитр1евъ 1-й, съ 2-го шня 1877 года; изъ 

поручиковъ въ штабсъ-капитаны: Николай Ивановъ 6-й, 

съ 19-го августа 1877 года; изъ подпоручиковъ въ поручики: 

Яковъ Макаровъ 2-й, съ 14-го февраля сего года. 
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Корпуса инженеровъ морской строительной части: изъ 

подполковниковъ въ полковники: старпнй строитель морскихъ 

казенныхъ здатй въ Николаевскомъ порте Александръ Обу-

ховъ, отдельный строитель маяковъ на Черномъ и Азов-

скомъ моряхъ Павелъ Самойловъ; оба съ оставлетемъ въ 

прежнихъ должностяхъ. 

На основати приказа Военнаго министра отъ 23-го марта 

1868 года № 80, изъ капитановъ въ подполковники: стар

ппй строитель морскихъ казенныхъ здатй въ С.-Петербург-

скомъ порте Алексей Чикалевъ, съ оставлетемъ въ долж

ности; изъ штабсъ-капитановъ въ капитаны: Николай 

Ю д и н ъ , со старшинствомъ, въ сравнете со сверстниками, 

съ 30-го августа 1877 года; состоящее по адмиралтейству: 

за отлич1е по службгь: изъ подполковниковъ въ полковники: 

Степанъ Петровъ 1-й, Гавршлъ Мастюковъ 1-й, Вла-

дим1ръ Колюбакинъ; изъ маюровъ въ подполковники: 

смотритель здатй Главнаго Адмиралтейства Михаилъ Ш е -

шенинъ; делопроизводитель инспекторская департамента 

Левъ Любимовъ; оба съ оставлетемъ въ прежнихъ долж

ностяхъ; изъ капитановъ въ маюры: смотритель морскихъ 

казенныхъ здатй въ С.-Петербурге Илья Елимовъ, съ 

оставлетемъ въ должности; Егоръ Томасовъ; изъ штабсъ-

капитановъ въ капитаны: нестроевой роты гвардейскаго эки

пажа Василш Петраковъ; смотритель морскихъ казенныхъ 

здатй въ Кронгатадтскомъ порте Иванъ Федоровъ 2-й, 

съ оставлетемъ въ должности; Григорш Яковлевъ, Люд-

вигъ Анцовъ 2-й, Александръ Михайловскгй; изъ пору-

чиковъ въ штабсъ-капитаны: ВасилШ Корконооовъ; изъ 

прапорщиковъ въ подпоручики: Филиппъ Ладышвинъ, 

Алексей Алексвевъ 2-й, АнтонъПопроцкШ; за выслугу 

лгътз и по экзамену, въ прапорщики: отставной унтеръ-

офицеръ 1осифъ Бочаровъ, съ назначетемъ СОСТОЯТЬ по 

адмиралтейству. 

№ 1298. С.-Петербургъ, 24 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ, за выслугу лгьтв, со старшинствомв, изъ 

подпоручиковъ въ поручики: корпуса инженеръ-механиковъ: 



6 ОФИЦИАЛЬНЫЙ огд-ьлъ 

Иванъ Павловъ 2-й, Павелъ Федоровъ 3-й и Павелъ 

Семенюта; все трое съ 27-го марта сего года, изъ нихъ 

последтй съ увольнетемъ, за болезнью, отъ службы, съ 

мундиромъ. 

Н А З Н А Ч А Е Т С Я : старпий адъютантъ штаба войскъ Турке-

станскаго военнаго округа, капитанъ-лейтенантъ Владим1ръ 

Озеровъ 1-й, начальникомъ Аральской флотилш. 

З А Ч И С Л Я Ю Т С Я на действительную службу: корпуса инже

неръ-механиковъ, состоящш по резервному флоту, штабсъ-т 

капитанъ Васший Зарубинъ 3-й; находящейся въ безсроч-

номъ отпуску, прапорщикъ Александръ Бабаевъ. 

У В О Л Ь Н Я Ю Т С Я : es omnycKs по болгьзни: вице-адмиралы: 

членъ Адмиралтействъ-Совета Воеводскш 2-й, внутри 

И М П Е Р Ш , по первое октября сего года; командиръ Ревель-

скаго порта Тобизинъ, за границу на два месяца; oms 

службы, за болгьзнт: лейтенантъ Владим1ръ Лейманъ 2-й, 

капитанъ - лейтенантомъ и съ мундиромъ; находяпцйся въ 

безсрочномъ отпуску, корпуса корабельныхъ инженеровъ 

подпоручикъ Николай Васильевъ 1-й; для определетя къ 

статскимъ деламъ: корпуса инженеръ-механиковъ подпору

чикъ Павелъ Березинъ, съ переименоватемъ въ губернсме 

секретари. 

У М Е Р П И Е исключаются U3S списковъ: корпуса корабель

ныхъ инженеровъ поручикъ Николай Афонасьевъ 1-й и 

состоявппй по резервному флоту, числивпийся по адмирал

тейству маюръ Николай Григорьевъ 1-й. 

О Ч И Н А Х Ъ Г Р А Ж Д А Н С К И Х ъ. 

Xi 1115. С.-Петербургъ, 27 марта 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ, за выслугу лгьтг, со cmapimmcmeoMS, изъ 

коллежскихъ ассесоровъ въ надворные СОВЕТНИКИ: старпие 

помощники делопроизводителей: конторы надъ Кронштадт-

скимъ портомъ Цветковъ; канцелярш начальника комми-

capiaTCKOž части С.-Петербургскаго порта Араповъ; пер-
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вый съ 1 го, а последтй съ 28-го января сего года; изъ 

титулярныхъ советниковъ въ коллежсюе ассесоры: младнне 

судовые врачи флотскихъ экипажей: 6-го—Боголюбовъ, и 

4-го—Држневичъ; оба съ 4-го февраля 1877 года; младппй 

помощникъ делопроизводителя канцелярш начальника комми-

сар1атской части С.-Петербургскаго порта Бутусовъ, съ 

28-го января сего года; изъ губернскихъ въ коллежск1е сек

ретари: коммисаръ Кастйскаго экипажа Дорошко; лекар-

CKie помощники флотскихъ экипажей: 7 го— Афонасьевъ и 

АлексЬевъ, 6 го—Кондаковъ и 3 го—Феодотьевъ; тех-

ническаго училища морскаго ведомства Айпъ; Кронштадт

скаго пароходнаго завода Кретовъ; Кронштадтскаго мор

скаго госпиталя Семашко и Головкинъ; первый съ 1-го, 

а последте съ 4-го сего марта; изъ коллежскихъ регистра-

торовъ въ губернск1е секретари: младппй содержатель мага-

зиновъ KOMMHcapiaicKon части С. Петербургскаго порта Афо

насьевъ, съ 4-го февраля сего года; содержатель имуще

ства миннаго офицерскаго класса и школы Кузьминъ, съ 

10-го сего марта. 

У Т В Е Р Ж Д А Е Т С Я въ чине коллежскаго ассесора: младппй 

ординаторъ Кронштадтскаго морскаго госпиталя, докторъ ме

дицины Усковъ, съ 11-го марта 1877 года. 

О П Р Е Д Е Л Я Е Т С Я es службу: служащШ по найму, личный 

почетный гражданинъ Дегтяревъ, съ назначетемъ глав-

нымъ бухгалтеромъ морскаго министерства и съ производ-

ствомъ въ коллежск1е ассесоры, со старшинствомъ съ 1-го 

января 1875 года. 

У М Е Р П И Й исключается u,is cnucicoes: делопроизводитель 

конторы надъ С.-Петербургскимъ портомъ, статски! совет-

никъ Протасовъ. 

№ 1116. С.-Петербургъ, 3 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ, со cmapnuHcmeoMS, за выслугу лт/bms, изъ 

титулярныхъ советниковъ въ коллежте ассесоры: оберъ-

аудиторъ штаба главнаго командира портовъ Восточнаго 

океана Павловъ, съ 1-го января сего года; за выслугу лгьтз 
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и по экзамену, изъ коллежскихъ. регистраторовъ въ губерн-

сюе секретари: лекарсшй помощникъ 2-го Черноморскаго 

флотскаго Его Королевскаго Высочества Герцога Эдинбург-

скаго экипажа Шмуйловъ, съ 17-го февраля сего года; 

въ коллежсюе регистраторы: фельдшеръ Касшйскаго экипажа 

Крутиковъ. съ назначетемъ лекарскимъ помощникомъ въ 

ТОТЪ же экипажъ; подшхииеръ Сибирскаго флотскаго эки

пажа Маркинъ, съ назначетемъ содерлсателемъ такелаж-

ныхъ магазиновъ въ портахъ Восточнаго океана. 

О П Р Е Д Е Л Я Е Т С Я es службу: отставной коллежсшй регист-

раторъ Федоренко, съ назначетемъ содержателемъ по шхи-

перской части во 2-й Черноморскш флотскш Его Королев

скаго Высочества Герцога Эдинбургскаго экипажъ. 

№ 1117 С.-Петербургъ, 10 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ, за выслугу лгьтз, со старшинство MS , изъ 

надворныхъ въ коллежсше советники: состоящШ по мор

скому министерству, въ звати камеръ-юнкера Печниковъ, 

съ 11-го ноября 1876 года и съ оставлетемъ въ томъ же 

звати; изъ титулярныхъ советниковъ въ коллежск1е ассе

соры: факторъ типографш морскаго министерства Львовъ, 

съ 27 марта сего года; за выслуьу лмт и по экзамену, въ 

коллежсте регистраторы: отставные, писарь Меныновъ и 

баталеръ Нечитайловъ, оба съ назначетемъ чиновниками 

для усилетя средствъ, —перваго въ канцеларш начальника 

KOMMHcapiaTCKofl части Николаевскаго порта, а последняго 

— въ контору надъ твмъ же портомъ; подшкиперъ Ревель-

скаго флотскаго полуэкипажа Федоровъ, съ назначетемъ 

содержателемъ по шкиперской части въ томъ же полуэки

паже. 

О П Р Е Д Е Л Я Е Т С Я es службу: отставной коллежскШ реги-

страторъ ГайваровсЕгй, съ назначетемъ коммисаромъ во 

2-й Черноморсгий флотсшй Его Королевскаго Высочества 

Герцога Эдинбургскаго экипажъ. 

У В О Л Ь Н Я Е Т С Я въ omnycKS, по болгьзни: младппй судовой 

врачъ 2-го Черноморскаго флотскаго Его Королевскаго Вы. 
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сочества Герцога Эдинбургскаго экипажа, лекарь Кандин-

скШ, за границу, на шесть месяцевъ. 

№ 1118. С-.Петербургъ, 16.апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДИТСЯ, за отличг'е по службгь, изъ коллежскихъ 

въ CTaTCKie советники: прикомандированный къ управление 

флота генералъ-штабъ-доктора, старппй врачъ Ивановъ. 

№ 1119. С.-Петербургъ, 24 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ, СО старшинство MS , изъ коллежскихъ се

кретарей въ титулярные советники: за отличге по службгь: 

членъ ученаго отделетя морскаго техническаго комитета, 

инженеръ-технологъ Черновъ, съ 30-го января 1870 года; 

за выслугу An>ms: прикомандированный къ строительному 

отделенш морскаго техническаго комитета, инженеръ По-

славскгй, съ 17-го марта сего года; содержатели поартил-

лер1йской части флотскихъ экипажей: изъ провинщальныхъ 

въ губернск1е секретари: 1-го—Елизаровъ, съ 1-го сего 

апреля; изъ коллежскихъ регистраторовъ въ провинщальные 

секретари: 5-го—Данк'вевъ,. 6-го—Виноградовъ, комми-

саръ 3-го флотскаго экипажа Алекс.вевъ; все трое съ 

31-го марта сего года. 

О П Р Е Д Е Л Я Е Т С Я es службу: отставной губернски секретарь 

Девчукъ, въ штабъ главнаго командира портовъ Восточ-

наго океана, помощникомъ делопроизводителя, съ 19-го 

января сего года. 

П Е Р Е В О Д И Т С Я : ЧИНОВНИКЪ для письма въ III отделенш 

собственной Его ВЕЛИЧЕСТВА канцелярш, коллежсый секре

тарь Войцехъ, въ инспекторскШ департаментъ, чиновни-

комъ для усилетя средствъ. 



10 ОФНЦ1АЛБНЫЙ ОТДЕЛЪ 

ВЫСОЧАЙШ1Я НАГРАДЫ, 

ВСЕМИЛОСТИВЕЙШЕ ПОЖАЛОВАНЫ. 

Bs 27-й день марта 1878 года. 

Лейтенанту 1-го Черноморскаго флотскаго Его ИМПЕРА-

ТОРСКАГО ВЫСОЧЕСТВА Генералъ-Адмирала экипажа Леониду 

П у щ и н у 2-му, въ награду отличнаго подвига храбрости 

при атаке турецкаго броненосца, на Сулинскомъ рейде, въ 

ночь на 29-е маа 1877 года, орденъ Св. Теория 4-й степени. 

es 16-й день апргьля 1878 года: 

Контръ-адмираламъ: 

Капитану надъ Никрлаевскимъ пор-

ТОМЪ Андрееву 2-МУ Орд. Св. Анны 1-й степ. 

Младшему флагману Черноморскаго 

флота Баженову 2-Му. . . . . . Орд. Св. Станислава 1-й 
степ. 

Генералъ-магорамъ: 

КОРПУСА флотскихъ ШТУРМАНОВЪ: 

Вице директору гидрографическаго де

партамента КОЗакеВИЧу Орд. Св. Анны 1-й степ. 

Инспектору классовъ техническаго 

училища ТырТОВУ Орд. Св. Станислава 1-й 
степ. 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ, 

члену кораблестроитедьнаго отделетя 

морскаго техническаго комитета Педь-

ЦИГУ Орд. Св. Владигмра 8-й 
степ. ; 

Главному инженеръ-механику флота 

СОКОЛОВУ 1-Му Орд. Св. Станислава 1-й 
степ. 

Керчь-Еникольскому градоначальнику 

"Вейсу Орд. Св. Анны 1-й степ. 
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Председателю времен наго совета по 

управленш внутреннею Киргизскою ор

дою ТвврИТИНОВу Орд. Св. Станислава 1-й 
степ. 

Делопроизводителю Инспекторскаго де

партамента, действительному статскому 

Советнику ЯНОВУ Орд. Св. Влади-aipa 3-й 
степ. 

КАПЦЕЛЯРШ МОРСКАГО МИНИСТЕРСТВА: 

Капитану 1 го ранга Гвардейскаго 

экипажа Владим1ру Веселаго 1-му . орд. Св. Владианра З-Й 
степ. 

Лейтенанту Павлу Мордовину 1-му. Орд. Св. Вдадинпра 4-й 
степ. 

Корпуса флотскихъ штурмановъ капи

тану АПОЛЛОНУ ДмИТр1еву 2-му . . Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Старшему помощнику делопроизводи

теля, коллежскому ассесору Василпо 

ВерхОВСКОМу Орд. Св. Владимира 4-й 
степ. 

Помощнику юрисконсульта морскаго 

министерства, статскому советнику Алек

сею МерЗЛЯКОВу Орд. Св. Анны 2-й степ. 

ГИДРОГРАФИЧЕСКАГО ДЕПАРТАМЕНТА: 

Корпуса флотскихъ штурмановъштабсъ-

капитану Василпо Иванову 3-му . . орд. Св. Анны з-й степ. 

МОРСКАГО ТЕХНИЧЕСКАГО КОМИТЕТА: 

•Кораблестроительнаго отделетя: 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ: 

Младшему производителюработъвъ чер

тежной, Капитану Юл1ану ДолГаНОВу. Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Поручику Александру АлексЬеву 

3-Му. ... . • , • • • Орд. Св. Анны 3-й cTeei. 
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Артиллергйекаго отделетя: 

Корпуса морской артиллерш: 

Члену, полковнику Федору Чечелю . Орд. Св. Влади»пра з-й 
степ. 

Делопроизводителю , подполковнику 

Ивану KpeMKOBy Орд. Св. Владимира 4-й 

степ. 

Ученаго отделетя: 

Капитанамъ 1-го ранга: 

Члену и редактору журнала «Морской 

Сборникъ» Никандру Зеленому 3-му. орд. Св. Владинпра з-й 
степ. 

Члену и делопроизводителю Николаю 

ТрвСКОВСКОМу Орд. Св. Владимира 3-й 

степ. 

УпРАВЛЕНШ ГЛАВНАГО ИНЖЕНЕРЪ-МЕХА-

НИКА Флота: 

Корпуса инженеръ-механиковъ: 

Делопроизводителю, капитану Ивану 

АМОСОВУ Орд/jCB. Станислава 2-й 

степ. 
Поручику веофану Апарину . . .

 0р
д. с. Анны З-Й степ. 

ГЛАВНАГО ВОЕННО-МОРСКАГО СУДНАГО 

УПРАВЛЕН1ЯГ 

Штатному кандидату на военно-мор-

CKÍA судебный должности, капитанъ-лей-

тенанту Константину Емельянову. .
 0рд

. с». Станислав з-й 
степ. 

МОРСКАГО УЧИЛИЩА: 

Штатнымъ преподавателямъ: 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ 

полковнику Александру Мещерскому . о
РД
. с». Ашщ 2-t ««. 
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Капитанъ-лейтенанту Александру Пи-
ленко 1-му Орд. Св. Станислава 2-й 

степ. 

Отделеннымъ начальниками 

Старшимъ, 

Капитанъ-лейтенантамъ: 

ВаСИЛШ ВаХТИНу 2-МУ .... Орд. Св. Анны 2-й степ. 
Дмитрга Благодареву 2-му . . . Орд. Св. Анны 3-й степ. 
Младшему , лейтенанту Владшкпру 

Андрееву 6-му Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Смотрителю по хозяйственной части, 
капитанъ-лейтенанту Владим!ру Морд
винову Орд. Св. Анны 3-й степ. 

ТЕХНИЧЕСКАГО УЧИЛИЩА: 

Штатнымъ преподавателямъ: 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ ка
питану Константину ГОЛЫНСКОМУ . . Орд. Св. Анны 2-й степ. 
Корпуса инженеръ-механиковъ пору

чику ВаСИЛШ Афонасьеву 1-Му . . Орд.;Св. Анны 3-й степ. 
Младшему отделенному начальнику, 

корпуса флотскихъ штурмановъ пору
чику Николаю ЧупраКОВу . . . . Орд.̂ Св. Анны 3-й степ. 

Старшему врачу, статскому советнику 
Адольфу Л е м к у л Ю Орд. Св. Анны 2-й степ. 

ГВАРДЕЙСКАГО ЭКИПАЖА: 

Капитанамъ 1-го ранга: 

Заведывающему загородными судами 
Константину Гирсу 1-му . . . . . Орд. Св. Владим1ра 3-й 

степ. 

Начальнику Петергофскаго порта Фе
дору ТИТОВУ 1-му Орд. Св. Анны 2-й степ. 

оф. 2 
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Капитану 2-го ранга Евгенно Арцы-

башеву. • • • Орд. Св. Анны 2-й степ. 
Старшему врачу, коллежскому совет

нику Фердинанду Ц и м у Орд, Св. Анны 2-Я степ. 

С.-ПЕТЕРБУРГСКАГО ПОРТА: 

Помощнику судостроителя, корпуса 

корабельныхъ инженеровъ штабсъ-капи-

тану Алексею ГреХНеВу Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Корпуса инженеръ-механиковъ: 

Полковнику, старшему механику Алек

сандру Приббе Подарокъ по чину съ 
вевзелевымъ изображетемъ 

ВМСОЧАЙШАГО Имени. 

Капитану Ивану Герасимову 1-му. орд. Св Анны з-й степ. 

Поручикамъ: 

Петру Васильеву 4-му . . . . Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Николаю Воробьеву 2-му. . . . о
Р
д. Св. Апиы з-й степ. 

Корпуса морской артиллерш подпол

ковнику Ивану Богданову . . . . Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Такелажмейстеру, состоящему по адми

ралтейству, штабсъ-капитану Николаю 

МарТСОНу Орд. Св. Станислава 3-й 

степ. 

Военно-морскаго суда: 

Секретарю, капитану 1-го ранга Арка-

ДДЮ ШИПУНОВУ Подарокъ по чину съ 

вензелевымъ изображешекъ 

В Ы С О Ч А Й Ш А Г О Имени. 

Штатному кандидату на военно-мор-
CKÍH судебныя должности, капитанъ-лей

тенанту Александру Мартьянову 2-му.
 0
рд. Св. Анны з-й степ. 

Младшему ординатору Калинковскаго 
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морскаго госпиталя, коллежскому ассе-

СОру ДмйТрш МурИНОВу Орд. Св. Станислава 4-й 

стен. 

8-го ФЛОТСКАГО ЭКИПАЖА: 

Капитану 1-го ранга Аполлону Саб-

ЛИНу 1-му Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Капитану 2-го ранга Петру Овсян-

КИНу Орд. Св. Анны 2-й степ. 

Капитанъ-лейтенантамъ: 

Александру Мельницкому 1-му . о
РД
. св. Владимира 4-Й 

степ. 

Николаю НевеЛЬОКОМу 1-Му. . . Срд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Федору М а н т у р о в у Орд. Св. Анны 3-й степ. 

Лейтенантамъ: 

Николаю ЛеВбНДаЛЮ Орд. Св. Анны 3-й степ 

Николаю П О Д У Ш К И Н У 3-Му . . . Орд. Св. Анны 3-й степ. 

Павлу СОКОЛОВУ 4-му Орд. Св. Станислава 3-й 

степ. 

Михаилу СтраННОЛЮбСКОМу 3-Му. Орд. Св. Владиаира 4-П 

степ. 

Капитавамъ: 

Корпуса морской артиллерш Фоме 

КарлЮГИну Орд. Св. Владим.ра 4-й 
степ. 

Корпуса флотскихъ штурмановъ Ни

колаю Р ы д а л е в у Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Состоящему по адмиралтейству, Maiopy 

ЕвДОКИМу СимбирСКОМу Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Старшему судовому врачу, коллежскому 

Советнику Николаю БетЮЦКОМу . . Орд. Св. Владим.ра 4-й 
степ. 

* 
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Коммисару, губернскому секретарю 

Михаилу Николаеву Орд. Св. Станислава̂ й 
степ. 

АДМИРАЛТЕЙСКИХЪ ИЖОРСКИХЪ ЗАВОДОВЪ: 

Начальнику заводовъ, капитану 1-го 

ранга Людвигу ГаДДУ 1-МУ . . . . Орд. Св. Владим1ра 3-й 
степ. 

Мастеру 1-го разряда, корпуса инже

неръ-механиковъ штабсъ-капитану Евге-

HÍK) К м И Т а 2-му Орд. Св. Анпы 3-й степ. 

Ижорскаго морскаго госпиталя: 

Главному доктору, статскому совет

нику Евгенш Орлову Орд. Св. Анны 2-й стен. 

Старшему ординатору, коллежскому 

Советнику Людвигу К И М О Н Т У . . . Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

КРОНШТАДТСКАГО ПОРТА: 

Управляющему пароходяымъ заводомъ, 

корпуса инженеръ-механиковъ полков

нику Петру СуЙКОВСКОМу . . . . Орд. Св. Анны 2-й степ. 

Младшему судостроителю, корпуса 

корабельныхъ инженеровъ штабсъ-капи

тану Петру Карпову Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Мачтовому мастеру, состоящему по 

адмиралтейству, подполковнику Андрею 

Петрову 2-му Орд. Св. Владтира 4-й 
степ. 

Военно-морскаго суда: 

Военно-морскому судье, капитану 1-го 

ранга Николаю Ш в а н у Орд. св. Владигмра з-й 
степ. 

Прокурору, статскому советнику ба

рону Отто Буксгевдену Орд. Св. BiaÄHMipa 4-й 
степ. 
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Ординаторамъ Кронштадтскаго морскаго 

госпиталя: 

Старшему, коллежскому советнику 

Михаилу АКИНф1еву Орд. Св. Анны 2-й степ. 

Младшему, лекарю Оскару Гаген-

ТОрну Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Капитанамъ 1-го ранга, 

Командирамъ флотскихъ экипажей: 

1-ГО, Федору Крузенштерну 1«Му. Подаровъ по чину съ 
вензелевымъ изображешемъ 
ВЫСОЧАЙШАГО Имени. 

2-Г0, М и х а и л у Ш в а р Ц У 2-му. . . Подарокъ по чину съ 
вензелевымъ изобрая.ешенъ 
ВЫСОЧАЙШАГО Имени. 

3-ГО, Константину К О Л О Н Г У . . . Орд. Ca. Владим!ра 3-й 
степ. 

5-го, Барону Оскару Клодту . . . орд. св. Влади
И
1ра З-Й 

степ. 

Командиру 1-го учебнаго морскаго 

экипажа, капитану 2-го ранга Влади-

MÍpy ЧаПЛИНу Подарокъ по чину. 

Флотскихъ ЭКИПАЖЕЙ: 

3-го, 

Капитанъ-лейтенантамъ: 

Константину Соколову 1-му. . . Орд. Сп. Анны З-Й степ. 

Владим1ру УЛЬСКОМУ Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

4-го, 

Лейтенантамъ: 

Константину КлеОПИНу 1-МУ . . Орд. Св. Анны 3-й степ. 

Александру СКВОРЦОВУ 1-МУ . . . Орд. Св. Анны 3-й степ. 

5-го, мичману Николаю Рейцен-

ШТвЙну Орд. Св. Станислава 3-й 
етеп. 
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Состоящимъ по .адмиралтейству 

Капитанамъ: 

Александру Самойлову Орд. Св. Анны З-Й степ. 

ПрОХОру ЧекаДИНу Орд. Св. Анны 3-й степ. 

Корпуса инженеръ-механиковъ подпо

ручику Владим1ру КОКОРИНУ . . . Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Старшему врачу 1-го флотскаго эки

пажа, коллежскому советнику Антону 

СаЙКвВИЧу Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

РЕВЕЛЬСКАГО ПОРТА: 

Í 

Штатному корабельному инженеру, 

капитану ВаСИЛШ Баранову. . . . Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

д^апитанъ-лейтен антуРевел ьскаго флот

скаго полуэкипажа Николаю К а з и м ь 

РОВУ 1-му Орд. Св. Анны 3-й степ. 

БАКИНСКАГО ПОРТА: 

Корпуса инженеровъ морской строитель

ной части 

Подполковникамъ: 

Штатному инженеру и строителю Кас-

пШскихъ маяковъ Владим1ру ПГуль-
м а н :

У г - Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Помощнику, строителя Касшйскихъ 

маяковъ Владим!ру Тучкову. . . . о
Р
д. Св. Анны з-й степ. 

Штатному корабельному инженеру, 

ПОруЧИКу Ивану НадТОЧееву. . . . Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

ДдстйскАго ЭКИПАЖА 5 

Командиру баржи «Нырокъ», капитану 

2-го ранга Кесарю Середовичу. . . ор
Х
. с. Анны а-* «е*. 
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Старшему судовому врачу, коллежскому 

Советнику Петру КорИНфСКОМу. . . *Орд. Св. Анны З̂ й Степ. 

ЧЕРНОМОРСКАГО Флота: 

Капитанамъ 1-го ранга: 

Начальнику штаба главнаго коман

дира Николаю КаЗНаКОВу 1-Му . . Орд. Св. Владимгра 3-й 
степ. 

Старшему помощнику капитана надъ 

Николаевскимъ портомъ Александру Фе

дорову 1-му Opi. Св. Блад.шра! 3-й 
стен. 

Корпуса морской артиллерш штабсъ-

капитану Леонтш Макарову 1-му. . Орд. Св. Анны з-й степ. 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ 

поручику Ивану Половцу Орд. сп. Анны з-'й степ. 

Корпуса инженеръ-механиковъ: 

Мастеру 1-го разряда, капитану Кон

стантину СОНЦОВУ* Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Поручику Николаю Демченко . . орд. Св. Анны з-й степ. 

Помощнику строителя маяковъ на 

Черномъ и Азовскомъ моряхъ, инже-

неръ-подполковнику Никите Попову . Орд. £в. Анпы 2-Й степ. 
Военно - морскому следователю при 

Николаевскомъ военно-морскомъ суде, 

лейтенанту Николаю Баршатскому . Орд. Св. Анны з-й степ. 

Старшему ординатору Николаевскаго 

морскаго госпиталя, коллежскому совет

нику Владим1ру КНОрре Орд. Св. Анны 3-й степ. 

ЧЕРНОМОРСКИХЪ флотскихъ ЭКИПАЖЕЙ: 

1-го: 

Капитанъ-лейтенанту Семену Дени

сову 1*Му Орд. Св. С»айислава 2-Й 
степ. 
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Корпуса инженеръ-механиковъ штабсъ-

капитану Ксенофонту Селезневу . . Орд. Св. Анны З-Й степ. 

Корпуса флотскихъ штурмановъ пору

чику Льву К у л и к у Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Коммисару, титулярному советнику 

Александру КрвСТЬЯНОВУ Орд. Св. Станислава 3-8 
степ. 

2-го: 

Капитанамъ 1-го ранга: 

Ивану Бальзаму Орд. Св. Анны 2-й стеи. 

Николаю ПаНТуСОВУ Орд. Св. Анны 2-й степ: 

Михаилу КорОЛЬКОВУ 1-МУ . • Орд. Св. Станислава 2-в 
степ. 

Корпуса инженеръ-механиковъ пору

чику Михаилу КОДОСНИКОВУ. . . Орд. Св. Анны 3-й степ. 

Состоящимъ по адмиралтейству 

Штабсъ-капитанамъ: 

Никите ПоДЛИГаЙЛОВу . . . . Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Ивану Семенову 1-Му Орд. Св. Станислава 3-й 
степ. 

Коммисару, надворному советнику 

Евгенпо Сергееву Орд. св. Анны з-й степ. 

СИБИРСКОЙ ФЛОТЮНИ: 

Заведывающему кадромъ постоянныхъ 

мастеровыхъ и рабочихъ въ портахъ 

Восточнаго океана, капитанъ-лейтенанту 

Виктору ШеСТИНСКОМу Орд. Св. Анны 3-й степ. 

СИБИРСКАГО ФЛОТСКАГО ЭКИПАЖА: 

Командиру, капитану 1-го ранга 

Александру Фельдгаувену . . . . орд. Св. Bi&imi
v
& З-Й 

степ. 
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Командиру клипера «Абрекъ», капи

тану 2-го ранга Фридриху Ш а н ц у 2-му. о
РД
. Св. Анны 2-й степ. 

Капитанъ-лейтенанту, ныне 7-го эки

пажа, Алексею ОСТОЛОПОВУ . . . . Орд Св. Станислава 2-й 
степ. 

Лейтенантамъ: 

Командиру шкуны «Востокъ» Оскару 

Старку Орд. Св. Станислава 2 

степ. 

Александру Макарову 3-му . . . орд. св. Анны З-Й степ. 

Старшему механику парохода «Аме

рика», ПОруЧИКу Петру ДОЛЖИНСКОМУ. Орд. Св. Станислава 3-й 

степ. 
Старшему врачу, коллежскому совет

нику Эдуарду СтефеНСу . , . . . орд. Св. Станислава 2-й 

стен. 
Младшему судовому врачу, надвор

ному советнику Эдуарду ТараШКевичу. Орд. Св. Станислава 3-й 

степ. 

БАЛИЙСКОЙ ТАМОЖЕННОЙ КРЕЙСЕРСКОЙ ФЛ0-

тилги: 

Командиру шкуны «Зоркая», капитанъ-

лейтенанту Сергею НелИДОВу 2-Му . Орд. Св. Станислава 2-й 
степ. 

Корпуса корабельныхъ инженеровъ 

поручику Николаю Александрову2-му. Орд. Св. Анны 3-й степ. 

Делопроизводителю, коллежскому се

кретарю Василш Лебедеву . . . . Орд. Св. Анны 3-й степ. 

ДЕНЕЖНЫЙ НАГРАДЫ. 

ИЗЪ СМЪТНЫХЪ СУММЪ, МИНИСТЕРСТВА. 

С.-ПЕТЕРБУРГСКАГО ПОРТА: 

Корпуса морской артиллерш подпоручику 

Ивану Николаеву 2-му . . . . . . . 130 рублей. 
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Состоящему по адмиралтейству капитану 

Василш Михайлову 150 рублей. 

Лекарскому помощнику 8-го флотскаго эки

пажа, коллежскому секретарю Николаю Датц-

кову
 10

° ~ 
Мастеру 1-го разряда Адмиралтейскихъ Ижор-

скихъ заводовъ, корпуса инженеръ-механиковъ 

штабсъ-капитану Александру Панкратьеву. 180. — 

КРОНШТАДТСКАГО ПОРТА: 

I 

Мастерамъ 1-го разряда Кронштадтскаго пароходнаго 

завода, 

КОРПУСА ИНЖЕНЕРЪ-МЕХАНИКОВЪ: 

Штабсъ капитанамъ: 

Александру Геку 180 — 

Алексею Олюнину 1-му 180 — 

Григорпо Яковлеву 1-му 180 — 

Поручику Павлу Мордвинову 300 — 

Корпуса флотскихъ штурмановъ капитану 

Михаилу Шахиреву 220 — 

Корпуса морской артиллерш поручику Федору 

Кулакову 150 — 

Содержателю артиллершскихъ и оружейныхъ 

мастерскихъ, титулярному советнику Егору 

Яковлеву 100 — 

Содержателю арсенала и нушечнаго двора, 

губернскому секретарю Гавршлу Степанову. 100 

Флотскихъ экипажей: 

1-го: 

Капитанъ-лейтенанту Георгш Зигури 220 — 

Содержателю по шкиперской части, губерн

скому секретарю Михаилу Бородухину . . 100 — 

3 го, мичману Михаилу Мещерскому . . 130 — 
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Коммисарамъ: 

5-го: 

Титулярному советнику Якову Федорову . 100 рублей. 

Коллежскому секретарю Александру Пав лову 100 — 

Губернскому секретарю Семену Берсеневу 100 — 

7-го, Губернскому секретарю Ивану Ти

мофееву 100 — 

Коллежскимъ регистраторамъ, 

Лекарскимъ помощникамъ: 

7--го Флотскаго экипажа Андрею Папину, 

1-го Учебнаго морскаго экипажа Виктору 

Куро-вдову 

Старшему судовому врачу Касшйскаго эки

пажа, коллежскому советнику Степану Неза-

битовскому 

Штатному преподавателю морскихъ юнкер-

скихъ классовъ въ Николаеве, лейтенанту Ва-

силш Сомову 

Младшему судостроителю въ Николаевскомъ 

порте, корпуса корабельныхъ инженеровъ ка

питану Петру Головкину 

Bs 25-й день апргьля 1878 года. 

Члену ученаго отделетя морскаго техническаго комитета, 

корпуса флотскихъ штурмановъ генералъ-лейтенанту Сиден-

снеру, орденъ Св. Анны 1-й степени, по случаю исполнив
-

шагося 50-ти летняго юбилея его въ офицерскихъ чинахъ. 

ПРИКАЗЫ 

ЕГО ИМПЕРАТСРСКАГО ВЫСОЧЕСТВА ГЕ HEP А ЛЪ-АДМИРАЛА. 

№ 27. С.-Петербурръ, 25 марта 1878 года. 

НАЗНАЧАЮТСЯ: старппй офицеръ парохода «Волга*, капд-

та,въ-дейт§нантъ Вдадим1р
,
ь Михаиловъ 3-й командиромъ, 

100 — 

100 — 

200 — 

180 — 

220 — 
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пожарнаго барказа С.-Петербургскаго порта, вместо капи

тана 2-го ранга Николая Валькевича; лейтенантъ Николай 

Левендаль, командующимъ винтовымъ барказомъ «Меха-

никъ», вместо капитанъ-лейтенанта Сергея Воронова 1-го; 

главный механикъ Кронштадтскаго пароходнаго завода, кор

пуса инженеръ-механиковъ капитанъ Аполлонъ Поликар-

повъ 1-й, помощникомъ управляющаго темъ же заводомъ; 

коллежсме ассесоры: CTapmifi содержатель магазиновъ ком-

мисартатской части Николаевскаго порта Петръ ТПипи-

цынъ, старшимъ помощникомъ делопроизводителя канцеля-

рш начальника той же части; чиновникъ для усилетя 

средствъ конторы надъ Кронштадтскимъ портомъ Семенъ 

Китовскш, содержателемъ по шкиперской части въ 7-й 

флотскШ экипажъ. 

П Е Р Е В О Д И Т С Я : инженеръ-титулярный советникъ Влади-

м1ръ Шмаковъ, изъ Сибирской флотилш въБалтШсшй флотъ, 

съ прикомандироватемъ къ строительному отделенно мор

скаго техническаго комитета. 

№ 29. С.-Петербургъ, 1 апрбля 1878 года. 

НАЗНАЧАЮТСЯ: старшими офицерами: капитанъ-лейтенантъ 

Эрнестъ Гринвальдъ-броненоснаго фрегата «Князь Пожар-

скш»; Михаилъ Кутровъ—броненосной батареи «Кремль»; 

Петръ Василисинъ—клипера «Джигитъ»; старний помощ-

никъ делопроизводителя конторы надъ С.-Петербургскимъ 

портомъ, надворный советникъ Иванъ Леонтьевъ, дело-

производителемъ той же конторы. 

П Е Р Е В О Д Я Т С Я : лейтенантъ Фридрихъ Энквистъ 1-й, изъ 

Черноморскаго въ БалтШстй флотъ; мичманъ Илья Станке-

вичъ, изъ Балпйскаго въ Черноморсмй флотъ. 

№ 30. С.-Петербургъ, 1 апреля 1878 года. 

ГОСУДАРЬ ИМПЕРАТОРЪ, ВЪ 27 день марта сего года, ВЫСО

Ч А Й Ш Е повелЬть соизволилъ: призвать изъ запаса флота по

требное число нижнихъ чиновъ и сформировать изъ нихъ 

-три флотскихъ экипажа, на существующихъ въ морскомъ 
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ведомстве основатяхъ; два въ Кронштадте, съ присвоетемъ 

имъ № № 9 и 10 флотскихъ экипажей, и одинъ въ Николаеве 

подъ № 3-го Черноморскаго флотскаго экипажа. 

Объявляя объ этомъ по морскому ведомству, предписываю, 

при формированш озпаченныхъ экипажей, численный составъ 

ротъ каждаго экипаяча расчитывать около 200 чел.; офице-

ровъ назначить въ мер в действительной надобности, по бли

жайшему распоряжение главныхъ командировъ подлежащихъ 

портовъ, при чемъ командирами ротъ назначать исключи

тельно штабъ-офицеровъ. 

№ 32. С.-Петербургъ, 8 апрвля 1878 года. 

НАЗНАЧАЮТСЯ: капитанъ 1-го ранга Теорий Костенко, 

командиромъ парохода «Фонтанка»; старшими офицерами, 

капитанъ-лейтенанты: состоящей въ должности чиновника 

особыхъ порученш при конторе надъ Кронштадтскимъ пор

томъ iOpifl Постельниковъ 1 й, корвета «Гридень»; Алек

сандръ Кузнецовъ 2-й броненоснаго фрегата «Севастополь»; 

Матвей Герарди, пароходо-фрегата «Олафъ»; Федоръ Ти-

мирязевъ 2-й, парохода «Волга»; корпуса инженеровъ 

морской строительной части подполковникъ Александръ Обу-

ховъ, старшимъ строителемъ морскихъ казенныхъ здатй 

въ Николаевскомъ порте, вместо полковника Владим1ра Лас-

скаго, который зачисляется въ строительную часть того же 

порта; младппй помощникъ делопроизводителя конторы надъ 

С.-Петербургскимъ портомъ, губернски секретарь Александръ 

Хозяиновъ, старшимъ помощникомъ делопроизводителя той 

же конторы. 

П Е Р Е В О Д Я Т С Я : капитанъ-лейтенанъ Николай Зеленой 6-й, 

изъ Балтшскаго флота въ Кастйскую флотилш; лейтенантъ 

Александръ Загоровск1й; корпуса флотскихъ штурмановъ: 

капитанъ Константинъ Мальцовъ 1-й и штабсъ-капитанъ 

Николай Ш м и т ъ , —все трое изъ Сибирской флотилш въ 

БалтШстй флотъ, съ зачислетемъ перваго во 2-й, втораго 

въ 4-й, а последняго въ 5-й, флотск!е экипажи; лейте

нантъ Алексей Мальцевъ, мичманъ Владим1ръ Солов-
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цовъ; корпуса флотскихъ штурмановъ: подпоручикъ Владй-

ж\ръ ФилиповскШ 1-й и прапорщика Федоръ Жгнатовъ; 

все четверо изъ Балттйскаго флота въ Сибирскую флотил1ю, 

съ зачислетемъ въ Сибирсглй флотскш экипажъ. 

№ 34. С.-Петербургъ, 16 апреля 1878 года. 

ПРОИЗВОДЯТСЯ по экзамену: 

ВОСПИТАННИКИ МОРСКАГО УЧИЛИЩА И ЮНКЕРА ФЛОТА, 

въ гардемарины: 

Фельдфебели: Николай Мешковъ, Сергей Шеинъ, Сер

гей Дюшенъ. унтеръ-офицеръ Иванъ НоваковскШ, фельд

фебель Петръ Тыртовъ; унтеръ-офтщеры: Александръ Му

равьеву Николай Ивковъ, юнкер ь Николай Буткевичъ; 

унтеръ-офицеры: Евгешй Голиковъ, Михаилъ Павловъ, 

Анатолш Григорьевъ, юнкеръ Александръ Сухомлинъ, 

унтеръ-офицеръ Константинъ Колонгъ, юнкеръ Симеонъ 

Уклонсшй; унтеръ-офицеры: Баронъ Иванъ Индрешусъ, 

Ипполитъ Студницкш, Александръ Варнекъ, Владим!ръ 

Пороменскш, воспитанникъ Александръ Назаревскш; 

унтеръ-офицеры: Карлъ Петцъ, Михаилъ Шидловскш, 

Андрей Эбергардтъ, Степанъ ВоеводскШ, Владим1ръ 

Бойсманъ, СергЬй Овчинниковъ, юнкеръ Дмитр1й Пет-

ровъ, унтеръ-офицеръ Владим1ръ Смирновъ, воспитанникъ 

Михаилъ Васильевъ 1-й, юнкера: Степанъ Степановъ. 

Генрихъ Бернатовичъ, воспитанникъ Аполлонш Замковъ, 

юнкеръ Левъ Брусиловъ, унтеръ-офицеръ Борисъ Марты-

новъ; воспитанники: Иванъ Книперъ, 1осифъ Храбро-

Василевскгй, унтеръ-офицеръ Александръ Перелешинъ, 

воспитанникъ Вячеславъ Яковлевъ, юнкеръ Алексей Ко-

ландсъ; воспитанники: Константинъ Ергомышевъ, Павелъ 

Савеловъ, Конрадъ Братковсшй, Витольдъ Барщъ, 

Даншлъ Волчковъ, Геронимъ Залевскш, Александръ 

Давыдовъ, юнкеръ Степанъ Константиновъ, воспитан

никъ Константинъ Амелунгъ, юнкера: Вячеславъ Фили-

повичъ, Павелъ Новицшй, воспитанникъ Андрей Заго-
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рянсшй-Кисель, юнкера: Николай Заводовъ, Павелъ 

Сймоновъ, Гавршлъ Пальчиковъ, воспитанники: Влади-

м1ръ Штральборнъ, Александръ Колчакъ, Владим1ръ 

Пуаре, Николай Ломановъ, юнкеръ Матвей Хомиченко, 

воспитанники: Анатол1й Бостельманъ, Александръ Заца-

ренный, юнкеръ Федоръ Шидловскш, воснитапникъ Ни

колай Фигнеръ, юнкеръ Иванъ Пономаревъ, воспитан

никъ Григорш Беляевъ, юнкеръ Петръ Панютинъ, воспи

танники: Константинъ Шишмаревъ, Андрей Налимовъ, 

Александръ Абрамовъ, Владим1ръ Философовъ, юнкеръ 

Владншръ Рыбаковъ, воспитанники Сергей Тютрюмовъ, 

Василш Алексеевъ, Николай Срединъ, Александръ Шаф-

ровъ, Владим!ръ Тебеньковъ, Михаилъ Коргуевъ, Алек

сандръ Стратановичъ, Сергей Рыбалтовсшй, князь 

Николай Вяземскш, Сергей Вырубовъ, баронъ Павелъ 

Фитингофъ, юнкеръ Александръ Барановскш, воспитан

никъ Николай Кроунъ; юнкеръ Иванъ Собецкгй, воспи

танники: Григорш Соколовъ, Михаилъ Васильевъ 2-й, 

Леонидъ Протопоповъ, Альфредъ Кругъ, Акимъ Дыды-

мовъ, Георгш Сицинсшй, юнкеръ Павелъ Морозовъ, 

воспитанникъ Василш 1еромузи, юнкеръ Евгенш Брайке-

вичь, воспитанники: Николай Сильманъ, Николай Ива

новъ, Николай Былимъ-Колосовскгй, Леонидъ Афа

насьеву Павелъ Таунлей, Владим1ръ Филипченко, 

юнкера: Александръ Шамовъ, Николай Толмачевъ, вос

питанники: Александръ Транзе и Константинъ Морд

винова 

ВОСПИТАННИКИ ТЕХНИЧЕСКАГО УЧИЛИЩА, 

въ кондукторы: 

Корпуса морской артиллерш: фельдфебель Иванъ Шульцъ, 

унтеръ-офицеры: Антонинъ Жстоминъ, Евгетй Аврамовъ, 

Сергей Золотухинъ, воспитанникъ Брунонъ Заюнч-

ковскш. 

Корпуса флотскихъ штурмановъ: фельдфебель Владим1ръ 

Ликандеръ, унтеръ-офицеры: Павелъ Донъ, Павелъ Яков-

левъ, воспитанники: Михаилъ Меншиховъ, Михаилъ 
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Машинистовъ—унтеръ-офицеръ и рядовой . . . 2 чел« 

Кочегаровъ—рядовыхъ 1 статьи. . . . . . . 2 — 

Итого: офицеровъ 2 

нижнихъ чиновъ 7 — 

2) Въ рангъ судовъ миноносцы не зачислять; по окон-

чанш же кампанш сдавать ихъ къ порту. 

3) Командировъ на миноносцы назначать, на время кам

панш, приказами по порту. 

и 4) Команды миноносцевъ числить въ общемъ составе 

ротъ экипажей, по ближайшему усмотретю главныхъ ко

мандировъ или командировъ портовъ. 

Л» 38. С.-Петербургъ, 15 апреля 1878 г. 

ГОСУДАРЬ ИМПЕРАТОГЪ ВЫСОЧАЙШЕ повелетъ соизволилъ, 

строюпцеся на Балт1йскомъ ваводе два клипера, наимено

вать: «Стрелокъ» и «Пластунъ». 

Объявляя о семъ по морскому ведомству, предписываю 

зачислить клипера: «Стрелокъ»—въ 4-й, а «Пластунъ»— 

въ 5-й флотс^е экипажи и, согласно постановлетя Адми-

ралтействъ-Совета, оба во II рангъ судовъ. 

Вместе съ симъ предписываю, состоящую при Кронштадт-

скомъ порте винтовую канонерскую лодку «Отливъ», зачи

слить въ 7-й флотскш экипажъ и, согласно постановлев!я 

Адмиралтействъ-Совета, въ 1У рангъ судовъ 

ПРИКАЗЫ УПРАВЛЯЮЩАЯ МОРСКИМЪ МИНИСТЕРСТВОМ!., 

№ 26. С.-Петербургъ 24 марта 1878 Г. 

ВЫСОЧАЙШЕ разрешено въ 20-й день сего марта: учредить 

должность главнаго бухгалтера морскаго министерства, съ 

присвоетемъ этой должности: жалованья 1000 руб., столо-

выхъ 1000 руб. и квартирныхъ 800 руб., всего deyxs ты-

сячз eocbMucoms руб. въ годъ и съ отнесешемъ должности: 
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по чинопроизводству къ V классу, по пенсш къ III разряду 

1-й ст. и по мундиру ко II разряду. 

О такомъ В Ы С О Ч А Й Ш Е М Ъ повелети объявляю по морскому 

ведомству къ исполненш. 

№ 28. С.-Петербургъ, 28 марта 1878 года. 

По правиламъ, ВЫСОЧАЙШЕ утвержденнымъ въ 6-й день 

января 1864 года, освидетельствован.^ служащихъ лицъ, 

испрашииающихъ пенсш по сокращенному сроку вслвдств1е 

болезни, производится, въ губернскихъ городахъ, въ присут-

CTBÍH губернскаго медицинскаго управлетя, а въ другихъ 

городахъ и уездахъ,—городовыми и уездными врачами. Сви

детельства, выданныя сими последними, окончательно утверж

даются губернскимъ медицинскимъ управлетемъ и только въ 

исключительныхъ случаяхъ поступаютъ на разсмотрЬте выс

шей медицинской власти. 

Постоя ннаго медицинскаго учреждетя, вполне соответ-

ствующаго губернскому медицинскому управление, упоминае

мому вь правилахъ 1864 г., въ морскомъ ведомстве не 

имеется, а между темъ предоставить заключетю техъ мор

скихъ врачей, которые назначаются для освидетельствовали 

больныхъ и увечныхъ, силу и значете окончательная заклю-

четя, было бы неудобно. 

Для устранетя этого неудобства Адмиралтействъ-Советомъ 

одобрены нижеследующдя по сему предмету правила: 

а) Освидетельствовате состоящихъ на службе чиновъ мор

скаго ведомства, испрашивающихъ пенсш по сокращенному 

сроку по болезни, производится, по требоватю начальства 

озпаченныхъ лицъ, местными морскими врачами, при депу

тате отъ начальства свидетельствуемаго лица и въ присут-

ствш начальника медицинской части, или заведывающаго 

оною; а где нетъ врачей морскаго ведомства, освидвтель-

ствован1е производится на основанш 161 ст. уст. о пенс, но 

прод. 1868 г. и 62 ст. полож. объ эмеритальной кассе. 

б) Въ свидетельствахъ помещаются сведЬтя, указанныя 

въ 162 ст. уст. о пенс, по прод. 1868 г. и 41 и 61 ст. 
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Положетя объ эмеритальной кассе морскаго ведомства и 

самыя свидетельства подписываются всеми участвовавшими 

въ освидетельствованш лицами. 

в) Свидетельства этп, по получети ихъ въ инспекторскомъ 

департаменте морскаго министерства, передаются на разсмо-

треше флота генералъ-штабъ-доктора и, только по утверж

дение симъ последпимъ, получатотъ окончательную силу. 

г) Флота гапералъ-штабъ-доктору, въ разрептете возни-

кающпхъ ссмейшй и недоразуметй относительно означен-

ныхъ свидетельствъ, въ исключительныхъ случаяхъ, указан-

ныхъ въ ст. 161 уст. о пенс, по продолж. 1868 года, пре

доставляются по морскому ведомству те же права, которыя 

по гражданскому ведомству, на основанш означенныхъ ста

тей, принадлежатъ медицинскому департаменту министерства 

внутреннихъ делъ, съ темъ чтобы овозникшихъ сомнетяхъ 

и недоразуметяхъ флота генералъ-штабъ-докторъ представ-

лялъ предварительно на разсмотрете медицинскаго совета 

министерства внутреннихъ делъ. 

д) Случаи несоглас1я административныхъ учреждений съ 

медицинскими ивстанщями подлежатъ разсмотренш адмйрал-

тействъ-совета, по сил* 82 ст. положетя объ эмеритальной 
кассе. 

Объ утвержденш изложенныхъ правилъ въ законодатель-

номъ порядке будетъ представлено въ государственный советъ 

вместе съ другими изменетями въ положенш объ эмери

тальной кассе морскаго ведомства, ныне пересматриваемомъ 

особо учрежденною для сего коммис!ею. 

Но такъ какъ заняпя означенной KOMMHCÍH, ПО СЛОЖНОСТИ 

ея трудовъ, могутъ замедлиться, а между темъ, по заявленш 

той же KOMMHCÍH, введете вышеизложенныхъ правилъ пред

ставляется мерою существенной необходимости, то въ 20 день 

марта сего года испрошено В Ы С О Ч А Й Ш Е Е разрешете на при

ведете ныне же вышеизложепныхъ правилъ въ исполнете 
въ виде временной меры. 

О таковомъ В Ы С О Ч А Й Ш Е М Ъ повеленш объявляю по морскому 

ведомству къ исполненш. 
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№ 31. С.-Петербургъ, 4 апреля 1878 года. 

Разсмотревъ помещенный въ XVI выпуске медиЦинскихъ 

прибавлетй статьи доктора медицины Кербера, касаюпцяся 

гипены на броненосныхъ судахъ, кораблестроительное отде

лите морскаго техническаго комитета пришло къ заключе-

нш, что въ виду доетижетя наилучшей вентилящи на су

дахъ, при проектированш чертежей и вообще при всехъ 

случаяхъ устройства судовой вентилящи, необходимо сообра

зоваться съ нижеследующими указатями: 

По кочегарному отдгьлетю. 

а) Делать вокругъ дымовой трубы вентилящонный кожухъ, 

который долженъ быть выше сетокъ; б) вентилящонныя 

трубы по возможности делать безъ болыпихъ изгибовъ и 

крутыхъ коленъ; в) увеличивать д!аметръ вептилящонныхъ 

трубъ и, соразмерно тому, увеличивать и самые раструбы. 

Вообще увеличивать раструбы: у впускныхъ трубъ—верхте, 

а у выпускныхъ—няжте; г) впускныя вентилящонныя трубы 

помещать непременно впереди дымовой трубы, а выпускныя 

позади ея; д) выпускныя вентилящонныя трубы должны под

ниматься надъ палубою выше впускныхъ трубъ. Предпочти

тельно делать ихъ телескопическими, чтобы при всехъ слу

чаяхъ, сообразно съ силою движетя воздуха, можно было 

легко удерживать необходимую разность въ относительной 

высоте выпускныхъ трубъ передъ впускными; е) вентилящ

онныя трубы съ д!аметромъ менее 1 фута не действительна, 

и потому безиолезны. Лучпие д!аметры для этихъ трубъ отъ 

18 до 24 дюймовъ; ж) въ обоихъ концахъ кочегарнаго отде

летя, непосредственно подъ вентилящонными трубами или воз

можно ближе къ нимъ, иметь такого рода приспособлена, 

чтобы люди могли отдыхать здесь отъ жара. 

По всему судну. 

з) Вентиляторный трубы делать непременно круглый, или 

если, этому препятствуетъ теснота внутреннихъ устройствъ, 

то овальной формы отнюдь не прямоугольной. На известныхъ 
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разстояшяхъ по длине вентилаторныхъ трубъ делать герметй-

ческ1я дверцы или заслонки, чрезъ которыя при помощи про-

дернутыхъ въ трубе веревочныхъ или тонкихъ цепныхъ 

штертовъ, можно было бы проволакивать шарообразную или 

другой подходящей формы щетку; и) по возможности избе

гать крутыхъ изгибовъ вентилаторной трубы; часть вентила-

торной трубы, которан направляется въ матинномъ отделенш 

вдоль палубы, помещать вплотную къ бимсамъ; к) проводить 

вентилаторныя трубы дальше отъ кочегарной, л) для полу-

четя весьма действительнаго и дешеваго вентилироватя 

судна, полезно иметь на верхней палубе, въ носовой части 

съ обоихъ бортовъ по одному железному воздухопр1емнику съ 

парусинными рукавами, которые соединять съ отвертями въ 

вентилаторной трубе; м) носить виндзейли по возможности 

постоянно, днемъ и ночью, за исключетемъ шторма. 

Важность наилучшей вентилящи на современныхъ судахъ 

настолько делаетъ серьезнымъ самое управлете вентиля

щонными приборами и устройствами, что хорошее, толковое 

обращете съ ними при всехъ обстоятельствахъ плаватя 

должно составлять предметъ особаго вниматя и попечетя 

командировъ судовъ. Посему необходимо, чтобы они передъ 

началомъ кампанш каждый разъ озабочивались устройствомъ 

постояннаго надзора за возможною чистотою трюма, палубъ 

и матросскаго багажа; за действгемъ вентилящонныхъ трубъ 

и виндзейлей въ кочегарной; за содержатемъ въ чистоте и 

исправности вентилаторныхъ трубъ и аппаратовъ и за пра

вильностью самаго вентилироватя. Опытъ одной или двухъ 

кампатй конечно укажетъ, катя именно правила могли би 

быть установлены и изданы на этотъ предметъ, въ виде 

общей инструкцш для всехъ судовъ. 

Судовые лазареты помещать непременно подъ полубакомъ 

или въ носовой части батарейной палубы, въ техъ случаихъ, 

когда этому не будутъ препятствовать ни услов1я консгрукцш 

судна, ни услов1я и потребности боевыхъ его качествъ. 

Объявляю объ этомъ по морскому ведомству, для сведе-

т я и руководства. 
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№ 33. С.-Петербургъ, 10 апреля 1878 года. 

Состояний по адмиралтейству подпоручикъ Николай Ко-

раблевъ, признанный военно-морскимъ судокъ Николаев-

скаго порта виновнымъ въ небреженш о сохраненш вверен-
ныхъ по службе казенныхъ денегъ, приговоренъ къ аресту 
на гауптвахте на две недели, со взыскатемъ понесеннаго 
казною убытка. 

№ 35. С.-Петербургъ, 13 апреля 1878 года. 

Корпуса инженеръ-механиковъ поручикъ Иванъ Голубевъ, 

признанный военно-морскимъ судомъ Кронштадтскаго порта 

виновнымъ въ просрочке отпуска более двухъ мЬсяцевъ, 

приговоренъ къ аресту на гауптвахте на три месяца. 

ПЕНСШ ИЗЪ ЭМЕРИТАЛЬНОЙ КАССЫ. 

СПИСОКЪ ЛИЦАМЪ, КОИМЪ НАЗНАЧЕНЫ ПЕНСШ ИЗЪ ЭМЕРИТАЛЬ

НОЙ КАССЫ МОРСКАГО ВЕДОМСТВА ВЪ МАРТЬ М*СЯЦВ 1878 ГОДА. 

Количество „
 Еакое

 Число 

Кому именно. пенею въгодъ. „ .„' платн. 

Р. К.
 с д у ж б н

- 1-Ьть. 

Капитану 2 ранга Алек

сандру Францову Коно-

новичу-Горбацкому . 218—50 за 25 летъ службы. 22 

Капитанъ - лейтенанту, 

состоявшему по резерв

ному флоту, НиколаюПет-
рову Бачманову. . . 212—24 за 25 летъ службы. 21 

Подпоручику бывшихъ 

артиллергёскихъ ротъ, со
стоявшему по резервному 
флоту, Павлу Васильеву 
Семенову . . . . . 145—66 за 25 летъ службы. 22 
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Вдовамъ: 

Умершаго на службе: 

Штабсъ - капитана, со-

стоявшаго по адмиралтей

ству, Анастасш Федоровой 

Никифоровой . . . 133—80 за 35 л. ел. 

Детямъ: 

Сыну Владашру. 

Дочерямъ: Mapin . 

Ольге . 

Евгенш . 

Антонине 

,133—80 за 35 л. ел. отца. 

21 

Умерпгахъ въ отставке: 

Тайнаго советника, Ма

рш Павловой Теряевой. 179—74 за 35 л. службы мужа. 4 

Капитана артиллерш-

скихъ ротъ, Параскеве 

Даниловой Самойловой. 79—80 за 25 л. служ. мужа.|
15 

Сыну Александру . . 26—60 за 25 л. служ, отца.) 

Maiopa портовыхъ эки

пажей, Анне Федоровой 

Бебиховой . . . . 112—36 за 35 л. ел. 

Детямъ: 

Сыновьямъ: Василш. .} Я* 

Георгш . . 112—36 за 35 л. ел. 

Дочери Евгенш. 

Коллежскаго регистра

тора, Евдокш Евдокимо

вой Скогоревой . . . 36—73 за 25 л. служ. мужа. 3 

Круглымъ сирстамъ: 

Сыну отставнаго капи

тана корпуса флотскихъ 

штурмановъ, Васил1я Да

выдова, Александру, , Зб—ЛЗ эа 25 л. служ. етца. 3 
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Дочери отставнаго под

полковника бывшихъ лас-

товыхъ экипажей Ивана 

Васильева, Анне . . 40—85 за 35 л. служ. отца. 3 

Неизлечимо - больному 

совершеннолетнему сыну 

отставнаго коллежскаго 

ассесора Третьякова, 

Андрею 70—53 за 35 л. служ. отца. 20 

Детямъ: капитана 2 

ранга Tpnropifl Сутко-

ваго. 

Сыну Константину. . 68—08) „-

Дочери Анне. . . 68—08/
3а
 ^

 Л
'
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'

 2 2 

По сокращенному сроку: 

Вдовамъ: 

Коллежскаго советника, 

Анне Петровой Гаври-

шевой . . . . . . 228—31 

Детямъ: 

Сыну И в а н у . . . . 

Дочерямъ: Анне . . 

Александре. 

Елене . . 

Поручика состоявшаго 

по адмиралтейству, Софш 

Андреевой Ладкиной . 162—92 

Дочерямъ: 

Олимтаде . 

228—31 

10 

Валентине . . .] 

Итого 30 дицамъ . 2 404 

17 
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ВЕДОМОСТЬ ВОЕННЫМЪ СУДАМЪ, 

НАХОДЯЩИМСЯ ВЪ ЗАГРАНИЧНОМЪ ПЛАВАШИ. 

(за апртьль мгъсяцз 1878 г.) 

СООБЩЕНА ИНСПЕКТОРСКИМЪ ДЕПАРТАМЕНТОМЪ. 

Назван1е судовъ. 

Клиперъ Всаднак-ь. 

Клиперъ Гайда-

Корветъ Баявъ. 

Клиперъ кренсеръ. 

Ч и с л о . 
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159 

156 

239 

151 

Командиры. 

К. 2 р. Навоеильекьй 

3-й. 

К.-Л. Тыртовв 4-й. 

К. 2 p. Bow*» £-ö. 

К.-Л. Яазировя 2-й. 

ГДЕ находятся 

ПО ПОСЛ'ЁДНИЫЪ 

св^дйн-ямь. 

31-го декабря 

• 1877 г. суда эти 

находились въ 

Нагасаки. 

18 февраляД878 

г. находился въ 

С-Франциско. 



НЕОФИЩАЛЬНЫЙ ОТДВДЪ. 

О .{МНИТЬ МОРСКИХЪ IT vinni ь. 

(Rss «Revue maritime el cbloniale»). 

Морская граница Франщи отъ Дюнкйрхейа на берегу Не* 

мецкаго моря до Байонны на Атлантйческомъ океане и отъ 

иорта Вандръ до Вилла Франки йа Средиземйомъ море, вклю

чая также берега Корсики, преДставляетъ протя&ете бере-

говъ въ длину около 2500 верстъ. На этихъ берегахъ на

ходятся адмиралтейства, склады различныхъ запасовъ и во

енный суда, а богатые й населенные й приморск1е города 

предстайляютъ собою удобные порты для всем1рной торговли, 

таковы напримеръ: Гавръ, Нантъ, Бордо, Марсель и друпе, 

хотя неимеюнце въ настоящее время особеннаго значетй, 

но возникновение ихъ приписывается къ первымъ времёйамъ 

французской исторш; эти города прославили себя извест

ностью въ X Y столетш различными открыпями великйхъ 

людей. Сколько можно было бы насчитать такихъ городовъ, 

селъ и деревень, жители которыхъ, хотя и различествуютъ 

между собою наружностью, нравами и даже языкомъ, темъ 

не менее везде одинаково трудолюбиво и съ любовью къ делу 

занимаются морскимъ промысломъ и исключительно имъ 

существуютъ. Между этимъ-то населетемъ и набираются 

команды для йоеннаго и коммерческаго флотовъ. Эти люди, 

служа матросами на военныхъ и на коммерческихъ судахъ 

или занимаясь рыбною ловлею, всегда остаются равно пре

данными привычному имъ делу и, поступая во флотъ, оказы

ваются не лишенными некоторой подготовки по разнымъ 

спещальностямъ, необходимымъ на военныхъ судахъ, какъ 

н, оф. * 
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напримеръ: опытными рулевыми, марсовыми, комендорами и 

стрелками. Такъ какъ они находятся всегда подъ рукою, то 

достаточно несколькихъ дней чтобы собрать нужное число 

ихъ, въ которомъ либо изъ портовъ, для укомплектоватя су

довъ. Въ настоящее время много говорится о мобилизацш и 

во всехъ европейскихъ арм1яхъ этотъ вопросъ можетъ конечно 

считаться однимъ изъ весьма существенныхъ; здесь кстати 

заметить, что для французскаго флота мобилизащя суще

ств уетъ уже около двухъ столет!й, следовательно гораздо 

раньше чемъ это выражете «мобилизащя» получило военное 

значете. 

Морская граница Франщи представляетъ обильную дея

тельность въ торговомъ и военномъ отношенш и славится 

своими богатствами, накопленными вековыми трудами; эти 

богатства, къ сожаленпо, слишкомъ часто расходовались не

производительно на револющи, который были причиною па-

детя морскаго могущества Франщи. Если после этого не-

болыпаго обзора изучимъ по карте наружный видъ морской 

границы, то увидимъ много открытыхъ и доступныхъ зали-

ЕОВЪ, отдельныхъ острововъ или даже целыя группы ихъ, 

наконецъ не мало незащищенныхъ устьевъ рекъ. Последтя 

должны быть закрыты для непр1ятелъскихъ судовъ и бухты 

не должпы быть имъ доступны; острова представляютъ собою 

какъ бы передовую сторожевую цепь, поставленную самимъ 

провидетемъ передъ портами, для того, чтобы въ мирное 

время указывать въ нихъ входы и для защиты ихъ въ воен

ное время, таковы острова: Уэссонъ, Груа, Эксъ, Кордуанъ, 

Помегъ и IepcKie. (*) Морсыя границы Франщи, имея про-

тяжете въ 2500 верстъ, столь же уязвимы, какъ и ея гра

ницы на суше; защита первыхъ требуетъ чтобы о ней осно

вательно позаботились. 

Многимъ памятенъ кризисъ 1840 года. Всеобщему миру 

угрожала опасность и Фрапщя едва не очутилась лицомъ къ 

лицу съ европейскою коалищею. Здесь не место доискиваться 

(*) Изъ пяти военныхъ портовъ Францш, одянъ лишь Шербургъ составляетъ 

нсключеше изъ этого перечня; порть этотъ хорошо укр-Ьплснъ. 
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причинъ этого государственнаго кризиса", напомнпаемъ лишь 

что онъ произвелъ сильное волнете въ стране, бывшее по-

водомъ къ решетю укрепить Парижъ и заняться защитою 

морскихъ границъ; но съ техъ поръ прошло слишкомъ 35 

летъ и за это время наука и промышленность, подвигаясь 

въ своемъ развитш, все более и более обогащались, чему 

отчасти способствовала и война. 

Войну конечно следуетъ ненавидеть, но при всемъ томъ 

нужно не забывать, что въ войнахъ вообще всегда сосредото

чиваются наиболыте интересы народовъ. Только благодаря 

войнамъ стало известно каждому, какое "важное значете 

имеетъ новейшая артиллер1я при атаке укрепленныхъ местъ. 

Следовательно услов.(я защиты, считавнпяся удовлетворитель

ными летъ тридцать пять тому назадъ, въ настоящее время 

вовсе изменились, какъ по отношетю къ морской границе, 

такъ и для границъ на суше. Прежде чемъ разематривать 

въ чемъ состоятъ эти изменетя относительно уеловш защиты 

морской границы въ настоящее время и кате результаты 

дали последтя войны—следуетъ бросить беглый взглядъ на 

недавнее прошлое, предшествовавшее этимъ неременамъ. 

I. 

Защита морскихъ границъ всегда составляла предметъ осо

бенной заботливости морскихъ государства Анг.ия съ одной 

стороны и Испатя и Франщя съ другой, съ пеутомпмымъ 

усерд1емъ преследовали при переменномъ счастш эту цель 

въ продолженш целаго ряда войяъ другъ съ другомъ; по если 

цели защиты были одинаковы, то средства различествовали. 

Между темъ какъ сооружете укреплетй при морскихъ 

границахъ стоило Испанш и Франщи не малыхъ трудовъ и 

болыпихъ суммъ денегъ, Англ1я, гордившаяся своимъ Ъре-

восходствомъ на море, ограничивалась защитою своихъ бе-

реговъ судами, или какъ она называла ихъ—деревянными 

стенами (wooden walls). Въ эпоху своего ведич1я, Испатя 

была принуждена не только защищать свои собственные бе

рега, т. е. свою территорию въ Европе, но и сделать недо-
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ступнымп для неир1ятеля свои обширния колоталышя вла-

детя, доступъ къ которымъ она намеревалась заградить всему 

Mipy,. Вотъ почему везде, где ни развевался испанский флагъ, 

въ Китайскомъ ли море, въ Индейскомъ океане, у Антиль-

скихъ островивъ, или на континенте Южной Америки,— 

везде оставались следы грозныхъ укреплетй, сооружете 

которыхъ потребовало много золота, израеходованнаго на 

содержате искусныхъ инженеровъ. Франщя также соорудила 

на своихъ прибережьяхъ целую сеть укреплетй, защищав-

шихъ военные порты, торговые города, острова и даже при

брежья, на которыхъ жители занимались рыбнымъ промысломъ. 

Везде, где бы только могъ высадиться непр1ятель, явились 

крепости, укреплетя или же просто батареи. Такая разно

образная система повсеместной обороны береговъ была ло

гична и даже необходима, ибо при сообщетяхъ дурныхъ, 

медлениыхъ и иногда не безопаспыхъ, каждый уязвимый 

пунктъ былъ изолированъ, следовательно защиту таких-ъ 

пунктовъ нельзя было откладывать, а приходилось заботиться, 

чтобы въ пихъ сосредоточивалось на всяюй случай необхо

димое число солдатъ и материальные склады. 

Именно въ этомъ состояла отличительная характеристиче

ская черта системы защиты морской границы Франщи. Въ 

продолженш длиянаго перюда войнъ, во время имперш, сеть 

укреплетй была значительно пополнена, въ особенности же 

укреплены прибережья Ламанша, наиболее подверженная 

предприимчивому и вездесущему непр1ятелю. Французсте 

порты были все либо блокированы, или же за ними зорко 

наблюдали; морская торговля затихла, обширные рыбные 

промыслы, равно какъ й дальтя плаватя подъ нащональнымъ 

флагомъ прекратились; лишь небольшая рыбная- ловля и ка-

ботажныя плавав1я подъ защитою оруцй составляли остатокъ 

деятельности французская торговаго флота, счйтавшагося 

столь цввтущимъ въ послЪдте годы монархически™ правлетя. 

Съ высоты утёсовъ, окаймляющихъ 6epeía Франщи, отъ 
Кале до Булони, въ ясную погоду можйо разглядеть белыя 

меловыя горы береговъ АнГлш. Если же, наоборотъ, смо

треть па берега ФранпДи, то невольно замечаются на нихъ 
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во всЬхъ бухтахъ и входахъ неболыте форты или батареи. 

Открытое море, окружая ихъ со всехъ сторонъ, делаетъ ихъ 

похожими на неболыте островки, имеюпце правильное и 

однообразное очертате. Эти форты служатъ указатиемъ 

местъ станщй французскихъ каботажныхъ судовъ, осввща-

ютъ имъ путь и всегда заставляютъ непргятеля держаться 

въ приличномъ разстояти отъ береговъ; форты эти исполня-

ютъ какъ бы роль передовыхъ часовыхъ, по всей линш бере

говой защиты. Между темъ все эти сооружетя не бывали въ 

состояти должнымъ образомъ мешать предпр!ят1ямъ непрь 

ятеля. Они не препятствовали ему бомбардировать Гавръ 

и затбмъ въ другое время, когда морсктя силы Франщи 

ослабели, бомбардировать такимъ же образомъ Шербургъ» 

Д1еппъ и Сенъ-Мало, а въ 1809 году въ виду Рошфора 

англичане сожгли французскую эскадру, стоявшую на якоре 

на Экскомъ рейде, и подъ выстрелами французскихъ батарей 

увели съ собою несколько судовъ укрывавшихся у этихъ бата

рей. Эти форты не могли воспрепятствовать англичанамъ 

становиться на якорь у самыхъ береговъ и именно въ бухте 

Дуарненезъ, командующей входомъ въБрестъ, и занять бухту 

Киберонъ, получившую печальную известность, потому что 

тамъ, отъ французскаго огня пали последте представители 

флота, такъ блистательно отличивпиеся во время войны за 

независимость Америки. Нужно ли прибавлять, что у береговъ 

Атлантическаго океана многье изъ прибрежныхъ острововъ 

Франщи сделались постояннымъ местопребыватемъ англи-

чанъ, представляя имъ якорную стоянку и служа имъ складами 

пров'1анта, и что значете французскаго флота было въ то 

время на столько ничтожно при дерзости англичанъ, что даже 

входы къ 1ерскимъ островамъ и Тулону не избавились отъ 

якорной стоянки этого предпршмчиваго непр!ятеля. 

Подобные факты, слишкомъ часто затмевавппе славную ле

топись морской исторш Франщи, были приняты въ сообра-

жете военного наукою. Они были разобраны въ одномъ сочи-

ненш, где высказывалось мнете, что въ скоромъ будущемъ, 

благодаря соединеннымъ действ!ямъ пара и оруд!й, явятся но-

выя основатя обороны; и этимъ преимущественно занималась 
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военная KOMMHCÍH 1841 года и представила записку «о за

щите морскихъ границъ Франщи». Едва прошло съ техъ 

поръ двенадцать летъ, какъ выстрелами французскихъ 

плавучихъ броненосныхъ батарей была разрушена бурнская 

крепость; и это былъ, такъ сказать, первый актъ борьбы 

брони съ оруд1емъ, или первый шагъ по новому пути. 

Кризисъ 1840 года и вызванныя имъ Meponpiaria для 

защиты не могли остаться безъ последствШ и для англи-

чанъ. После продолжительнаго перюда войнъ, веденныхъ 

Франщею во времена республики и имперш, Европа пре

давалась спокойствие-, которое до того безпрестанно нару

шалось въ течевш четверти века. Более прочихъ госу-

дарствъ этимъ спокойств1емъ наслаждалась А н т я , которой 

также предстояло залечить кое-катя раны и ввести неко-

торыя реформы въ своемъ внутреннемъ управленш. Къ тому 

же, что могло устрашать въ то время Англш? Морское 

могущество Франщи и Испаши померкло при Трафальгаре, 

а уцелевппя тогда суда французскаго флота были въ 

1814 году распроданы согласно услов!ямъ мирнаго трактата. 

На долго, если не навсегда, Англ1я осталась безъ сопер-

никовъ на море и она могла, более чемъ когда нибудь, 

подъ защитою своего флота расчитывать на неприкосно

венность своихъ береговъ. 

Однако французский флотъ, который имелъ право гор

диться целымъ рядомъ неоспоримыхъ успеховъ, снова быстро 

поднялся и уже въ 1840 году несколько разъ энергически 

заявилъ о своемъ существовали. После того, чтоонъиспро-

бовалъ свои силы передъ Кадиксомъ въ 1823 году, онъ 

участвовалъ въ Наваринскомъ сражети, затемъ принималъ 

учаспе въ покореши Алжира, при чемъ подъ непр1ятель-

скимъ огнемъ высадилъ при деревне Сиди-Феррюкъ 30 000 

армш. Несколько позже, французскШ флотъ форсировалъ 

проходъ въ реку Таго, затемъ въ Мексике разрушилъ 

грозную крепость Сенъ-Жанъ-д'Уллоа, когда-то воздвигну

тую испанцами. Въ то же время французскШ флотъ появ

лялся во всехъ моряхъ, предпринимая продолжительный 
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дадьтя плаватя для научныхъ изследоватй и для открьтя 

новыхъ торговыхъ путей. 

Такимъ образомъ этотъ флотъ снова воскресъ. Въ 1839 году, 

напримеръ, у восточныхъ береговъ Средиземнаго моря на

ходилась французская эскадра изъ 12-ти динейныхъ хорошо 

вооруженныхъ кораблей съ прекрасно обученными коман

дами и воодушевленными безграничною преданностью къ 

своему начальнику, славному адмиралу Лаланду. Скоро 

после того число этихъ судовъ возрасло до 20-ти, между 

которыми были трехъ-дечные 120-ти пушечные корабли. 

После Трафальгарскаго сражетя, французскШ флотъ впервые 

предсталъ въ такой силе и въ первый разъ появились паро-

выя суда въ образе колесныхъ корветовъ съ машинами въ 

220 лош. силъ. Здесь неуместно было бы приводить обстоя

тельства, поведпия къ такому вооружетю. Можно лишь 

упомянуть мимоходомъ, что въ то время только что умеръ 

султанъ Махмудъ и что, вследств1е Незибскаго сражетя, 

Мегемету-Али была открыта дорога къ Константинополю. 

На Востоке могли произойти Еажныяусложнетя, которыя 

должны были быть предусмотрены осторожною политикою для 

того, чтобы отвратить беду. 

Таковы были собьтя предшествовавиия кризису 1840 года. 

Англтя въ это время не желала оставаться безучастною въ 

политике континентальныхъ европейскихъ государствъ и 

англисте министры того времени были не изъ таковыхъ, 

чтобы удерживать свое правительство отъ вмешательства въ 

дела Франщи касательно вопроса о Египте. Не по этому ли 

поводу въ журнале Revue des deux Mondes графъ Жарнакъ, 

недавняя смерть котораго возбудила въ Англш и Франщи 

такъ много сожалетя, сообщалъ какъ лордъ Пальмерстонъ 

въ 1840 году подстрекалъ Англш КЪ союзу противъ Фрапщи, 

вызывая такимъ образомъ недружелюбную политику, такъ 

давно и безъ того разъединявшую эти два государства. 

Несколько позже изъ, за Морокко и затемъ по поводу остро-

вовъ Таити та же политика пускалась въ ходъ съ одинаковою 

энерпею и душою этой политики опять-таки явился Паль

мерстонъ, который до послЬдняго дня жизни былъ предста-
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вителемъ враждебнаго духа, усиливщагося между этими 

двумя народами вследств1е постоявнаго между ними сопер

ничества и вследств1е частыхъ войнъ. 

Къ 1844 году, т. е. черезъ годъ после того какъ появи

лось въ светъ донесете французской KOMMHCÍH «О необходи

мости защиты морскихд границе», сэръ Робертъ Пиль за-

явилъ въ палате общинъ, что берега Англш не достаточно 

укреплены. Прежнхя укреплетя оказывались по его мненш 

неудовлетворительными и поэтому онъ предлагалъ назна

чить коммиспо для обсуждешя столь важнаго вопроса о 

защите. Уже въ следующемъ году вопросъ этотъ былъ раз-

смотренъ и планы предстоявшихъ тогда работъ и сметы 

необходимыхъ расходовъ утверждены; такимъ образомъ A H M Í S 

укреплялась одновременно съ Франщею. 

Спустя два года и именно въ 1846 году, лордъ Пальмер-? 

стонъ поднялъ тревогу, высказавъ между прочимъ о защите 

Соединеннаго Королевства следующее: «Анппя обезоружена и 

можетъ подвергнуться вторженш неприятеля; у нея нетъ 

арм1и, нетъ хорошихъ укрвдлетй, ея границы не защи

щены». Въ противоположность этому неутешительному пред-

ставлетю, онъ изображалъ вооруженную Франщ'ю, укре

пленный Парижъ. составъ французскаго флота почти равный 

по численности англпТскому и съ готовностью высадить въ 

случае надобности на аяглШсюй берегъ Ламанша до 100 000 

человекъ войска. Къ миЬтю ммнистровъ и государственныхъ 

людей присоединились тогда же два высшихъ представителя 

английской армш—герцогъ Веллингтрнъ, знаменитый и ува-

жаемый главнокомандующих армш и генералъ-машръ сэръ 

Бургоинъ, главный инспекторъ по постройке крепостей. 

Между герцогомъ Веллингтономъ и генераломъ Бургоиномъ 

установилась переписка, содержате которой стало тотчасъ же 

известно всей Англш. Въ письме отъ 9-го января 1847 года 

знаменитый и опытный ветеранъ войнъ на Пиринейскомъ полу

острове не только одобряетъ взгляды своего корреспондента, 

но энергически высказываетъ свое негодовате по поводу 

непредуошгрительности адкпнистрацш и относигельно могу-
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щей ивъ-за этого произойти для его отечества опасности: 

«положете, въ которомъ мы находимся, писалъ онъ, и въ 

особенности если флотъ нашъ действительно не въ состоянш 

защитить насъ, то мы окончательно лишимся его черезъ 

педелю по объявленш войны». Нужно ли еще приводить 

выдержки изъ письма адмирала сэра Непира, напечатаннаго 

въ газете Times 11-го октября 1850 года после того, какъ 

онъ присутствовала на смотру французской эскадры въ 

Шербурге, или содержате книги, обратившей на себя 

всеобщее внимате при своемъ появленш въ светъ подъ 

заглав1емъ The defenceless state of Great Britain, что при 

поясненш смысла этого заглав1я означало: беззащитная 

Великобритатя въ случае вторжетя французовъ? 

Только что приведенныя мнетя такихъ лицъ, имена 

которыхъ считались наиболее уваягаемыми и пол зовались 

даже всеобщею известностью въ государстве и въ армш, 

ясно указываютъ на состояте умовъ того времени и ника-

кихъ для этого кoммeнтapieвъ более не требуется. Но, при

писывая некоторое преувеличете патриотизму и политиче

скому увлечевш, все таки нельзя признать за высказанными 

взглядами полнаго безпристрасия въ отношенш положетя 

обоихъ государствъ. ФратгДя, подъ мирнымъ управлешемъ 

и при разумной свободе, занималась внутреннимъ развит1емъ; 

въ то же время росли ея силы и богатство, но она никому 

не грозила и если ея вл1яте въ Европе возростало, то это 

достигалось совсемъ не вооруженною силою. Свободная и 

богатая, сильная и миролюбивая, она могла возбуждать 

зависть, но не внушала къ себе ненависти. 

Какъ бы то ни было, нр съ 1844 года постепенно росло 

безпокойство, возбужденное сэромъ Робертомъ Пилемъ, по

черпая ежедневно ръ современныхъ собьшяхъ причины къ 

новымъ тревогамъ. Револющя 1848 года, правда, замедлила 

несколько ходъ собьшй, но когда после войны съ Pocciero 

Франщя сделалась HMnepiefi, то это обстоятельство пробу

дило къ ней новое недовер*е и явно высказавшееся преобла

дающее BjiiflHie Франщи после Парижскаго трактата было 
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въ Апглш встречено не безъ некотораго опасетя. Съ дру

гой стороны, около этого времени было спущено на воду 

первое броненосное судно, фрегатъ Gloire, и французстй 

флотъ, уже отличавпийся во время войны, подвигался 

быстрыми шагами по новому, открытому имъ самимъ пути къ 

усовершенствованш. A H O Í H была этимъ не довольна и стала 

безпокоиться. Какъ! позволить Франщи перегнать себя и 

достичь того первенства на море, которое было предметомъ 

столькихъ усилШ Ангая думала уже, что она на всегда 

лишилась своихъ преимуществъ, ибо Франщя слишкомъ 

усердно принялась за постройку броненосиыхъ судовъ. Но 

къ чему готовила она этотъ дорого-стоющш флотъ? Кого 

хотела она имъ застращать? Какая неожиданность могла 

произойти отъ этой подготовки? Каковы были наконецъ тай-

ныя намеретя этой предпршмчивой, подпольной политики. 

которая всегда проявлялась какимъ нибудь неожиданнымъ 

взрывомъ? 

Тагле и подобные имъ вопросы волновали въ то время 

умы въ Англш. И такимъ образомъ это продолжалось до 

конца существоватя имперш; опасетя Англш, какъ мы 

увидимъ дальше, прекратились лишь тогда, когда Франщя 

пала, утомленная, окровавленная, отдавъ въ руки Henpifl-

теля свое opyfflie, свои границы и свою столицу. Но опасе

т я Англш после поражетя Франщи направились въ дру

гую сторону: на этотъ разъ военные успехи Германш стали 

какъ кошмаръ тревожить сонъ старой Англш. 

Не будемъ распространяться о преувеличенномъ выраже-

н ш хотя бы и искренняго чувства, волновавшаго Апглш. 

Насъ главнымъ образомъ занимаютъ последстя этой тре

воги, имевшей двоякую цель: съ одной стороны увеличеше 

состава действующей армш и военную реформу, а съ дру

гой—защиту береговъ. Изъ этихъ двухъ предметовъ первый 

не подлежитъ нашему разбору, мы имеемъ лишь въ виду 

•второй. Посмотримъ въ какомъ положенш находилась въ 

1846 году защита береговъ Соединеннаго Королевства. При-

водимъ для этого собственныя слова сэра Бургоина, въ ко

торыхъ онъ обрисовываетъ это положеше: «Anoifl не имеетъ 
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ни одной крепости и ея военные порты не защищены отъ 

непр1ятедя. Важнейпий изъ арсеналовъ — Вуличскш не 

укрЬпленъ и, по причине его топографическаго положетя, 

его нельзя укрепить. Для того, чтобы предотвратить беду, 

нужно укрепить Плимутъ, Портсмутъ и Ширнесъ, воздвиг

нуть береговыя укреплетя везде, где только можно ожи

дать высадки непр1ятельскихъ войскъ. построить порты съ 

гаванями, где бы суда могли укрываться (*) *> 

Вотъ что въ свою очередь писалъ къ сэру Бургоину гер-

цогъ Веллингтонъ после своей тяжкой болезни: »•Мы не 

защищены и вся наша надежда на флотъ»; это же письмо 

онъ заканчиваетъ словами, доказывающими искренность его 

убеждетя: «Теперь пошелъ уже 75-й годъ моей жизни и 

я надеюсь, что Всемогущей избавить меня отъ несчасйя 

дожить до того, чтобы сделаться свидетелемъ катастрофы, 

которой не хотятъ отвратить мои современники, r.iyxie къ 

моимъ совЬтамъ (**)». 

Эти патрштическ!я воззватя не остались безъ отголосковъ. 

Какъ въ армш, такъ и во флоте нашлись сторонники такого 

мнетя, и какъ въ литературе, такъ и въ першдической 

печати затронуть былъ этотъ вопросъ; однако обществен

ное мнете не взволновалось. После великихъ войнъ съ 

HMnepiero прошло тридцать летъ полнейшаго мира, старое 

поколт.те отжило, а молодое, забывъ несчастгя и жертвы, 

которыя ихъ не коснулись, вспоминало лишь о блестящихъ 

успехахъ, которыми закончился воинственный першдъ. Какъ 

вдругъ убедить это поколев1е, что въ услов1яхъ войны 

произошелъ переворотъ, что старая А н ш я не должна смо

треть на свой деревянный флотъ какъ на достаточную охрану 

и что ея берега не могутъ считаться неприкосновенными? 

Впрочемъ, совершенно естественно, что законодательныя 

собратя не охотно увеличиваютъ военный бюджетъ въ мир

ное время. Они не хотятъ предвидеть бедъ, скрытыхъ отъ 

(*) Revue des deux Mondes, 1 марта 1876 г., статья г. Блерри «объ англш-

свой армш X I X въка-.. 

(**) The defenceless slate of Great Britain. 
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нихъ безопаснымъ положетемъ, которымъ они пользуются. 

То же самое происходило и въ палате общинъ въ Англш. 

Въ 1841 году, во Франщи, палата депутатовъ не хотела 

утвердить проекта объ укреплетй Парижа. Чтобы убедить 

ее принять такое pumeme, потребовалось ни больше ни 

меньше какъ патрттическая настойчивость одного известнаго 

государствен наго мужа и вл1яте одной уважаемой личности, 

т. е. бывшаго тогда военнаго министра, знаменитаго мар

шала Сульта. Подобно Веллингтону, маршалъ Сультъ сле-

дующимъ образомъ взывалъ къ патриотизму своихъ сооте-

чественниковъ: «Убедительнейшая просьба, съ которою я 

обращаюсь къ палате депутатовъ. состоитъ въ томъ. чтобы 

она преследовала лишь великую цель, достижетя которой 

должна домогаться, оставивъ въ стороне все разноглаая въ 

отношенш частныхъ иитересовъ въ виду важности меры, 

которая должна дать Франщи главный оплотъ ея силе и 

независимости». 

Принявъ на себя въ 1867 году всю тягость министерскаго 

зватя, маршалъ Н1эль посвятилъ свои блестяшдя умствен

ный способности на организащю защиты Франщи. Хорошо, 

что просвещенный патрштизмъ законодательнаго корпуса 

разрешилъ ему необходимый бюджетъ, чтобы какъ можно 

скорее привести въ исполнеие его планъ защиты бере

говъ. Счастье также, что маршалу удалось еще при жизни 

окончить начатое имъ предпр!яие. 

Между темъ съ 1848 года собьтя быстро следуютъ одно 

за другимъ. Возрождете имперш и войны, последовав-

ппя за войною съ Poccieio. дали толчекъ общественному 

мнение Нерешительность и несоглат уступили вл1яшю 

обстоятельствъ, и A H O Í A окончательно принялась за дело 

преследуя свою цель до техъ поръ, пока не стало очевид-

нымъ, что никто не можетъ посягнуть на безопасность ея 

береговъ, огражденныхъ двоякою защитою, т. е. хорошими 

укреплетями и отличнымъ флотомъ, не имевшимъ соперни-

ковъ, и что она можетъ вполне расчитывать на свое могу

щество. 

Намъ удалось узнать по самымъ компетентнымъ иеточ-
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йикамъ- въ какомъ положены въ 1847 году находилось обо

ронительное состояте береговъ Англш. Скажемъ теперь до 

какой готовности оно было доведено еще до войны 1870 года. 

Всё, чего требовалъ сэръ Бургоинъ еще въ 1847 году и 

даже более того, было приведено въ исполнете. Укрепили 

Портсмутъ, Илимутъ и Ширнесъ и создали во многихъ пор-

тахъ для судовъ за молами удобныя якорныя стоянки при 

всякой погоде, какъ напримеръ въ Фальмуте, Дартмуте, 

Портлэнде, Сифорде, Дувре, Гарвиче, Джерзее, Гернезее 

й Ориньи. Соорудили броневыя укреплетя й'ри устьях* 

Темзы и Медвей, въ Спитхеде, Портлэнде, Плимуте, 

Мильфорде й Корке, т. е. на всемъ протяженш береговъ 

Ламанша до юга Ирландш. Обходная железная дорога я 

целая сеть тедеграфовъ — связывая между собою все точки 

•на берргу—темъ самымъ дополнили такъ называемую мате-

pia.ibHyro часть постоянной защиты и въ то же время стали 

способствовать быстроте сообщетй и содействовать органи-

защи передвижной защиты. Подвижную защиту съ моря 

составляюсь домашняя эскадра (homo squadron), плавающая 

по портамъ Англш и эскадра Англшскаго канала (Channel 

fleet); последняя изъ нихъ постоянно плаваетъ и составляетъ 

такимъ образомъ всегда готовый резервъ. Домашняя эскадра 

еостоитъ: 1) изъ башенныхъ броненосцевъ, миноносныхъ 

судовъ и канонерскихъ лодокъ, вооруженныхъ однимъ 12-ти 

или 18-ти тоннымъ оруремъ; сюда же причисляются и неко

торый старыя деревянныя суда въ роде блокшивовъ, стоя-

щихъ на станц!яхъ въ главныхъ пуйктахъ морскихъ окру-

говъ, какъ-то: Въ Лондоне, Сундерланде, Шильде, Ливер

пуле и др.; 2) изъ учебныхъ судовъ служащихъ для прай-

тическихъ плаван1й командъ судовъ береговой защиты (coast

guards) и морскихъ волонтеровъ и состоящихъ подъ началь-

ствомъ капитана-комодора, начальника округа. 

Этотъ составь приморской обороны организовался въ тече-

HÍH тридцати летъ неусыпной деятельности и усилШ. Такимъ 
образомъ земляныя укреплетя съ ихъ постояннымъ и подвиж-

нымъ личнымъ составомъ образуютъ вторую линш защиты, 

а броненосный флотъ—передовую линш береговой защиты. 
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п. 

Рассматривая, въ чемъ заключалась береговая защита мор

скихъ государствъ Европы въ прежнее время, намъ при

шлось заняться лишь Англ1ею, Испатею и Франщею, но позд-

нейнпя собьшя, театромъ которыхъ была Европа, заставили 

появиться на моряхъ флаги и другихъ морскихъ державъ.. 

Въ морскихъ войнахъ стали участвовать также флоты Италш, 

Германш и Poccin. Какую они будутъ играть роль и каково 

будетъ ихъ вл1яте? Который изъ этихъ новыхъ флотовъ возь-

метъ перевесь надъ силами нeпpiятeльcкими Или союзными? 

Это тайна будущаго и мы не желаемъ проникать въ нее, но 

уже теперь можно и даже следуеть предвидеть что театръ 

большихъ морскихъ сражетй будетъ перенесенъ въ новыя 

местности нротивъ прежняго. Если при атчийской системе 

ведетя войны французы принуждены были прежде сосредо

точивать СБОИ MopcKÍA силы вдали отъ своихъ береговъ-и 

если въ прошедшемъ столет.й этиМъ сйламъ приходилось оспа

ривать у ихъ давнишнихъ сонерниковъ Индйо и Канаду, или 

поддерживать независимость Америки, то въ будущемъ, при 

новыхъ интересахъ, борьба будетъ вероятно происходить уже 

не въ столь отдаленныхъ моряхъ, т. е. будетъ иметь место 

на европейскихъ моряхъ, что не подлежать сомненпо. Теат

ромъ будущихъ войнъ будутъ съ одной стороны Ламапшъ, 

Немецкое и Балтшское моря, а съ другой—Средиземное и 

Черное. Въ этихъ моряхъ нанесены будутъ решительные 

удары; они укажутъ—которая изъ воюющихъ сторопъ должна 

будетъ впредь находиться въ наступательномъ и которая въ 

оборонительномъ положепш. Въ такой системе ведетя войны 

прибрежная война будетъ играть значительную роль; побе

дитель на море перейдетъ въ наступлете на нeпpiятeльcкiй 

берегъ, а побежденный, которому придется обороняться, 

долженъ будетъ защищать свои морстя границы отъ непр1я-

тельскаго нападетя и противъ высадки на берегъ Henpia-

тельскихъ войскъ. 

Это важное значеше морской войны не ускользнуло отъ 

вниматя новейшихъ морскихъ державъ, что видно изъ того, 
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какъ деятельно оне принялись за защиту своихъ морскихъ 

границъ. Итaлiя должна была все создавать вновь, а это 

стоило ей огромныхъ усилШ, ибо въ отдельныхъ владетяхъ 

объединенпаго Йтальяпскаго королевства не было ни одного 

военнаго порта. Ни Генуя, ни Неаполь, ни Анкона, ни Мес

сина не могли считаться удобными для устройства хорошаго 

порта. И если Венещя удовлетворяла требоватямъ флота въ 

средше века и если во времена своего могущества она господ

ствовала надъ Адр1атическимъ моремъ и надъ всемъ Восто-

комъ, то нужно было теперь употребить болытя затраты и 

огромные труды, для того чтобы сделать ее хорошимъ пор

томъ Итальянскаго королевства для служешя новейшимъ 

целямъ и современнымъ потребностямъ флота. 

Съ начала 1862 года по введети конституцш, новое ко

ролевство немедленно составило постоянную коммисш, за

нимавшуюся вопросомъ о защите береговъ и которая только 

девять летъ спустя, именно въ 1871 году представила окон

чательный предложетя, выработанныя ею после упорныхъ 

занятш. За этотъ промежутокъ времени среди событш, на-

рушившихъ такъ называемое paBHOBecie Европы, Н п ш я до

стигла своего благосостоятя. Она приняла учасие въ инте-

ресахъ европейскихъ государствъ, начала заключать союзы 

и вела войну, которая хотя и была для нея несчастлива какъ 

на суше, такъ и на море, однако утвердила за нею Венещю, 

Несколько летъ позднее, йтaлiя сделала Римъ своею сто

лицею. Это обстоятельство и это возрастающее благосоетоя-

те, изменивпия очертатя границъ на сухомъ пути и съ 

моря, а также и главный услов1я системы защиты объясняюсь 

столь продолжительное вырабатывате этой системы. Впро-* 

чемъ времени потрачено было много потому, что дело каса

лось границъ съ моря на протяжети более 2800 веретъ, а 

на сухомъ пути—границъ, прилегавшихъ къ Австрш, Швей-

царш и Франщи. 

KOMMHCÍH заведывавшая вопросомъ о защите береговъ пи

сала въ своемъ донесенш о решимости изгнать прежнюю не

навистную систему защиты, которая вела лишь къ разсеянш 

силъ. Въ донесенш говорилось: «Всятй портъили рейдъ, пред-
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cтaвляющiй для нeпpiятeля убежище въ свежую погоду или 

удобное место для высадки войскъ, долЖенъ быть закрыть 

для него какъ съ сухаго пути, такъ и съ моря. Съ сухаго 

пути следуетъ укрепить только так!е приморсте пункты, где 

есть важныя военныя учреждетя или постройки, или укре

пить таиле пункты, которые своею позищею представляютъ 

и внутреннюю защиту противъ непр1ятеля; Если правила 

предложенпыя KOMMHciero будутъ приняты, то по берегу Ита-

лш не останется ни одного пункта, где бы непр1ятель могъ 

высадить достаточное число войскъ и который могъ бы слу

жить местомъ действ!я экспедищоннаго корпуса. Если же 

на берегу Средиземнаго моря и есть тате пункты, где въ 

тихую погоду непр1ятель могъ бы отважиться высадиться, то 

во всякомъ случае ему не удалось бы высадить целаго армей-

скаго корпуса. Эти пункты могутъ служить лишь такимъ 

незначущимъ нападетямъ, на которыя следуетъ обращать 

также мало вниматя при выборе системы укреплетя, какъ 

п на набеги, делаемые на сухопутпыя границы отдельными 

отрядами, проникающими по горнымъ тропинкамъ. Все до

толе существовавпня укреплетя были приняты во вникшие; 

относительно же Спецш пришлось выработать совершенно 

новый проектъ, чтобы укрепить ее съ моря и съ сухаго пути 

и въ этомъ отношены ЦЕЛЬ будетъ вполне достигнута ком-

MHcieiOj которая уничтожила множество по ея мненш ненуж-

ныхъ разбросанныхъ батарей, воздвигпутыхъ въ прежтя вре

мена на берегу 

Генеральный планъ защиты съ сухаго пути и съ моря 

заключаетъ въ себе 97 старыхъ и новейшихъ укреплетй, 

изъ коихъ некоторый нужно усовершенствовать, а иныя 

воздвигнуть вновь, затемъ провести 16 новыхъ железныхъ 

дорогъ, а у 11-ти уже существующихъ литй провести вто

рые рельсовые пути, наконецъ устроить по всему прибрежью 

семафорныя и телеграфныя сообщетя. Приведете въ испол-

нете всего перечисленнаго обойдется не менее 314 миллю-

новъ франковъ (*). Въ случав, еслибы средства казначейства 

(*) 78V4 мпл.йо.-<овъ рублей золотомъ. 
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оказались недостаточны для немедленнаго осуществлетя этого 

плана, предполагался сокращенный проектъ, который состав-

ляль начало исполнетя вышеупомянутаго плана. Этотъ сокра

щенный проектъ потребовалъ бы издержки въ 150 м ш ш о -

новъ франковъ, но въ обоихъ случаяхъ Риму и Спещи было 

отнесено первое место и работы по укрепленш ихъ, счита

лись работами первой важности. Столицу Италш предполо

жено окружить двойнымъ поясомъ отдельныхъ укрепленш и 

совокупность этихъ работъ обойдется въ 40 или 50 миллш-

новъ франковъ. 

Таковы главнейпия предложетя, представленныя въ доне-

сети KOMMHCÍH, занимавшейся вопросомъ о защите бе

реговъ. KOMMHCÍH эта, подъ председательствомъ принца 

Кариньяно, состояла исключительно изъ генераловъ армш, 

между которыми было много известныхъ военныхъ и поли-

тическихъ деятелей, какъ напримеръ: генералы Ламармора, 

Менабреа, делла-Рокка, Бриньоне и друпе. KOMMHCÍH зани

малась лишь чисто военного частью, предлагая разрешить 

наиболыпш кредитъ на работы по защите входовъ въ мор-

сше порты, но она не указала где именно следовало 

устроить подобный укреплетя. Никакого впрочемъ указатя 

и не было нужно, такъ какъ давно уже было указано на 

Венещю и Спещю и въ 1865 году, по инищативе генерала 

Ламармора, была назначена новая KOMMHCÍA, на которую 

возложили разработку проекта по устройству военнаго порта 

въ Таренте на южной оконечности полуострова, въ глубине 

залива того же имени. 

Портъ Спещя есть сооружен1е новейшее; двадцать летъ 

тому назадъ онъ не существовалъ, но проектъ его устройства 

относится еще ко времени первой имперш. После Париж-

скаго трактата 1856 года, открывшаго маленькому Сардин

скому королевству доступъ къ великимъ деламъ Европы, 

проектъ этотъ быль пересмотренъ и дополненъ и графъ 

Кавуръ не задумался употребить на сооружете этого порта 

финансы своей страны. Предпр1яие это было конечно до

вольно смелое и далеко превосходило силы и потребности 

маленькаго государства, но будущШ объединитель Италш 
н. оф.

 2 
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надеялся на великое будущее и хотелъ начать его громадными 

предпр1ят1ями. Онъ положилъ основате могущественному 

порту—Спецш. не столько для Сардинш, сколько для Италь-

янскаго королевства. Итaлiя впрочемъ предугадывала мысль 

своего великаго министра и была съ нимъ заодно; ему со

чувствовали такъ же въ Милане, во Флоренщи и въ Неаполе, 

какъ въ Турине и Генуе. Сооружете, начатое при графе 

Кавуре, въ настоящее время почти окончено и о Спецш 

можно сказать, что это одинъ изъ прочнейшихъ и значитель-

ныхъ портовъ; это огромный морской арсеналъ Италш. 

Спещя можетъ соперничать съ Тулономъ. 

Выборъ военнаго порта главнымъ образомъ зависитъ отъ 

естественныхъ услов1й, которыя могутъ быть улучшены или 

дополнены человеческими трудами. Но при этомъ, кроме 

естественныхъ условШ, необходимы еще и друпя; нужно 

чтобы местность соответствовала комбинащямъ плана за

щиты, чтобы были соблюдены требоватя известной страте

гической системы. Но Итальянскш полуостровъ, лежашдй въ 

бассейне Средиземнаго моря, омывается двумя морями и бе

рега его тянутся съ одной стороны вдоль Тирренскаго моря, 

а съ другой —вдоль Адр1атическаго. Н а каждомъ изъ этихъ 

морей нуженъ портъ и чтобы связать между собою эти два 

порта, отстояшде другъ отъ друга на всю длину полуост

рова, а также для того, чтобы сеть береговой защиты имела 

точку опоры, необходимъ еще и третш портъ на южной око

нечности. Последтй изъ нихъ нуженъ также для защиты 

Мессинскаго пролива и береговъ Сицилш. Впрочемъ Спещя 

находясь съ одной стороны, а Венещя съ другой, и составляя 

основате треугольника, за вершину котораго можно принять 

Таренто, одинаково удовлетворяютъ услов!ямъ. Чтобы дать 

себе въ этомъ отчетъ, стоить взглянуть на карту. Съ пер-

ваго же взгляда станутъ понятны роль и назначете каж-

даго изъ этихъ портовъ. Между темъ какъ Спещя, нахо

дясь въ глубине узкаго, но глубокаго залива, куда входъ 

можетъ быть закрыть модою, долженъ служить главнымъ 

портомъ по сооружен! ю и по вооруженно; Таренто, по 

своему выдающемуся къ востоку положетю и по сосед-ству 
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съ главнымъ торговымъ путемъ, по которому направляются 

эскадры, какъ бы назначенъ служить сборнымъ пунктомъ 

и стоянкою морской действующей силы. Онъ будетъ слу

жить центромъ склада npoeiaHTa, для чего въ немъ будутъ 

устроены магазины, кроме того здесь будутъ мастерсшя для 

исправленШ и доки. Для этихъ работъ назначенъ кредитъ 

въ 25 миллюновъ франковъ. Что касается Венещи, то она 

будучи первоклассною крепостью, займетъ, какъ портъ, лишь 

второстепенное значете. Таренто, при входе въ Aflpiara-

ческое море, съ присоединетемъ къ нему расширеннаго и 

укрепленнаго Бриндизи, пр1обрететъ со временемъ большое 

значете. По мере того какъ Таренто будетъ расширяться, 

Венещи какъ бы назначено постепенно утрачивать свое ве

ковое значете—какъ военнаго порта. 

Приведете страны въ оборонительное положете, о кото-

ромъ было изложено выше, въ главныхъ чертахъ энергически 

преследуется теперь правительствомъ и Итал!я въ свою оче

редь посвятила себя этому делу со всемъ рветемъ молодой 

нащи только что возродившагося къ политической жизни 

народа, гордящагося своимъ прошлымъ, недавно завоеванною 

независимостью и своимъ объединетемъ. Въ прежтя времена 

Итал1я могла гордиться цветущимъ состоятемъ наукъ и 

искусствъ; гордость ея также могутъ составлять известные 

итальянсте полководцы и знаменитые моряки; теперь же, 

въ эпоху своего возрождетя, она можетъ породить еще но

выхъ героевъ. Италия уже доказала свою боевую готовность, 

у нея есть apMÍH и флотъ и она хорошо защищена и все 
эти средства она нашла въ самой себе. У нея нашлись сол

даты, офицеры, отличные генералы и военные писатели; для 

создатя флота явились искусные корабельные инженеры, а 

команды итальянскаго флота по дисциплине, по хорошему 

поведетю и по ловкости могутъ сравниться съ матросами 

старыхъ морскихъ державъ. 

Итaлiя, также какъ Герматя и Р о ш я , вполне наде

лена всеми средствами, необходимыми для развипя мор

скаго могущества. У нея есть леса, железо, рабочая сила 

и промышленный духъ; при значительномъ протяженш ея 
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береговъ въ центре Средиземнаго моря, она населена моря

ками, народомъ здоровымь, умереннымъ и неутомимымъ. 

Изъ Неаполитанскаго залива ежегодно, для ловли корал-

ловъ, выходить много судовъ, который, направляясь къ 

берегамъ Сардинш и Алжира, занимаются своимъ труднымъ 

промысломь въ теченш несколькихъ месяцевъ. При виде 

этихъ тружениковъ моря, удивляешься ихъ выносливости и 

терпенш и завидуешь Италш, имеющей такой хоропий кон-

тингеатъ подготовленныхъ матросовъ. 

Итальянскш флагъ въ настоящее время развевается на 

всехъ моряхъ и его носятъ преимущественно коммерческая 

суда, число которыхъ ростетъ съ каждымъ годомъ. Древтй 

городъ Генуя, въ продолженш двухъ вековъ оспаривавпнй у 

Венещи господство надъ Средиземнымъ моремъ, въ скоромъ 

времени обрететъ въ своей торговой деятельности богатство 

прежнихъ временъ. Его комерчестй портъ значительно уве-

личенъ теперь прибавкою всего пространства занимаемаго 

военнымъ портомъ, потому что носледнш удовлетворявши 

небольшому флоту Сардинскаго королевства, оказался теперь 

слишкомъ незначительнымъ для потребностей новейшаго флота 

Италш, поэтому правительство решилось уступить его своему 

коммерческому флоту, точно также, какъ и военные порты 

Анконы и Неаполя. Хотя собственно уступка эта по некото-

рымъ политическимъ обстоятельствамъ и замедлилась, но, 

темъ не менее, она въ принципе уже решена. 

И такъ, по мере того, какъ во Франщи торговый флотъ 

приходитъ въ упадокъ и верфи постепенно прекращаютъ 

свою деятельность, — на верфяхъ, окаймлягощихъ берега 

Генуи, воздвигается целый флотъ. Здесь видна жизнь и ки-

питъ работа, такъ что съ каждымъ годомъ увеличивающееся 

число итальянскихъ судовъ быстро распространяетъ торговое 

значете этой страны на всем1рныхъ рынкахъ. 

III. 

20 ш л я 1853 года въ силу трактата, заключеннаго съ 

герцогствомъ Ольденбургскимъ, Пруеая пршбрела на Не-

мецкомъ море между устьями Эмса и Везера участокъ земли, 
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где она устроила адмиралтейство. Этотъ участокъ находится 

въ Геппенсе, на западномъ берегу залива Яде, представляю-

щемъ собою обширный лиманъ, въ который впадаетъ река 

того же имени, npyccifl кроме того обезпечила за собою на 

противоположномъ берегу небольшое владете возле Эквар-

денъ-Хорна, чтобы возвести и тамъ укреплетя. Наконецъ, 

согласно ycлoвiямъ того же договора, П р у с т выговорила 

устройство железной дороги для соединетя новаго порта съ 

прусскими железными дорогами, но Ганноверъ, по террито-

pin котораго должна была проходить эта дорога, отказалъ 

въ своемъ согласш и пришлось отложить устройство этой 

дороги до 1866 года, когда вопросъ былъ решенъ присоеди-

нетемъ Ганновера къ Прусскому королевству. 

Какъ бы то ни было, но тотчасъ после заключетя трак

тата принялись за сооружете новаго порта. Приходилось 

положить основате огромному морскому сооружение на или-

стомъ и зыбкомъ грунте, и эта работа, всегда сопряженная 

съ затруднешями, здесь, кроме того, усложнялась вреднымъ 

для здоровья климатомъ. Однако все препятств1я были по

беждены и 16 летъ спустя, т. е
е
 въ 1869 году король Виль-

гельмъ самъ одобрилъ этотъ шагъ предусмотрительной поли

тики; это было три года после Садовой и за годъ до роковой 

войны 1870 года. Таково возникновете Вильгельмсгафена и 

отсюда, можно сказать, происхождете германскаго флота. 

Такимъ образомъ въ трехъ-леттй промежутокъ времени, 

т. е. съ 1853 по 1856 годъ, два народа, одинъ на берегахъ 

Балийскаго моря, другой — Средиземнаго и оба владев-

mie незначительною территор1ею, но сознававшие въ себе 

чувство великаго назначетя, заявляли о своемъ будущемъ 

призванш великими делами, плодомъ которыхъ съ одной 

стороны явилась Спещя, съ другой—Вильгельмсгафенъ. Эти 

два народа, совершенно различные между собою по проис-

хождетю, стали преследовать одинаковую цель и, какъ тотъ, 

такъ и другой, достигли ее благодаря энергш и силе воли 

руководившихъ ихъ министровъ Бисмарка и Кавура, кото-

рымъ HCTopia наверно не откажетъ въ названш великихъ. 

Итaлiя и Гермашя поняли, что для каждаго народа владете 
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флотомъ есть одно изъ услови! или даже прямое ycлoвie для 

достижетя могущества и въ залогъ будущаго велич1я этихъ 

двухъ государствъ воздвигнуты порты съ одной стороны на 

Средиземномъ море, съ другой—на Немецкомъ. 

Спустя десять летъ после трактата, по которому npyccifl 

стала владеть портомъ на Немецкомъ море,—вследств1е 

союзной войны противъ Данш, Пруссш достался портъ Киль 

на БалтШскомъ море. После войны съ Датею въ 1864 году, 

слЬдуетъ война съ AßCTpiero, при чемъ взяпе Садовой яв

ляется какъ грозное предостережете не только для Франщи, 

но и для всей Европы. Если до того времени отдельный 

государства, вошедпня въ составъ германскаго союза, при

нимали лишь самое ничтожное учате въ образованш флота, 

то после Садовой все они стали усердно содействовать 

общему делу. Поэтому, когда въ 1867 году морской ми-

нистръ предложилъ союзному парламенту новую программу 

по сооруженш флота, испрашивая сверхъ положетя кре-

дитъ въ 52 мшшона талеровъ, то представлете его было 

уважено. Въ 1873 году Бисмаркъ самъ представилъ Рейх

стагу донесете объ имперскомъ флоте, о произведенныхъ 

работахъ и о томъ, что еще оставалось исполнить. Это было 

спустя два года после заключетя мира, когда военная кон-

трибущя Франщи обогатила германскую казну. Съ увели-

четемъ матер1альныхъ средствъ умножились и потребности, 

такъ что программа 1867 года оказывалась неудовлетвори

тельною. Вместо десяти броненосныхъ судовъ перваго ранга, 

требовалось уже 16, а кроме того 20 крейсеровъ, 28 мино-

носцевъ и для защиты береговъ—мониторы, броненоспыя 

батареи и канонерстя лодки. Эту новую программу следо

вало привести въ исполнете въ 1877 году и для этого 

имперекш канцлеръ испрашивалъ дополнительный кредитъ 

въ 35 миллшеовъ талеровъ. 

Такимъ образомъ здесь вкратце изложено возрождете, а 

затемъ и быстрое развипе германскаго флота. Это изложете 

не выступаетъ изъ рамки настоящей статьи, ибо морская 

сила есть элементъ, или, лучше сказать, услов1е весьма 

важное для защиты береговъ; уже было указано на то, что 
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A H M Í H до последняго времени не желала иметь и не имела 

иной защиты. 

Когда разразилась война 1870 года, Hpyccifl еще не имела 

на столько сильнаго флота, чтобы вести морскую войну съ 

Франщею, флотъ которой не разъ соперничалъ въ господстве 

надъ морями съ могущественнымъ англшскимъ флотомъ. 

Поэтому Герматя ограничилась лишь оборонительною си

стемою и германстй флотъ исчезъ со всехъ морей. Только 

немнопя военныя суда, находивппяся подъ этимъ флагомъ 

въ дальнихъ моряхъ, укрылись въ нейтральныхъ портахъ, 

между темъ какъ весь остальной составь флота заперся въ 

своихъ портахъ, учрежденныхъ на Немецкомъ и Балийскомъ 

моряхъ мудрымъ, предусмотрительнымъ германскимъ прави

тельством^ 

Съ своей стороны Франщя не была подготовлена для 

нанесетя наступательнаго удара непр1ятельскимъ при-

брежьямъ, омываемымъ столь не глубокими морями. За эту 

неготовность правительству было делаемо много упрековъ; 

и отчего въ самомъ деле было не предусмотреть посылки 

эскадры въ Балтшское море или возможности союза съ 

Скандинавскими государствами? Эскадра, поспешно послан

ная изъ Шербурга въ Балпйское море, была бы лишь аван-

гардомъ экспедищоннаго корпуса, долженствовавшаго выса

диться на нeпpiятeльcкyю территорш, чтобы тамъ начать 

военныя действ1я. Нужно ли упоминать о томъ, что тайны 

правительства и его намеретя намъ не известны, но въ 

этомъ случае факты говорятъ сами за себя. Командую

щей экспедищоннымъ корпусомъ былъ уже назначенъ, а 

равно и командую1ЩЙ транспортнымъ флотомъ, бывшимъ 

даже въ сборе въ северныхъ портахъ; это фактъ, который 

теперь уже всемъ известенъ. Перевозка армейскаго корпуса, 

состоящаго изъ трехъ дивизШ, дело не легкое; нужно чтобы 

малейппя обстоятельства были предусмотрены и устроены 

заранее; известно, что все эти обстоятельства и были 

предусмотрены и по этому поводу было достигнуто соглашете 

между военнымъ и морскимъ ведомствами. Разумеется только 

и требовалась общая готовность безъ определеннаго приме-
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нетя, т. е. такая готовность, какая требуется во всякое 

время отъ всякаго правительства, желагощаго дать себе 

отчетъ въ своихъ средствахъ къ действш. Представимъ 

себе на минуту, что предполагаемый нами союзъ съ Скан

динавскими государствами былъ бы заключенъ и что 30 000 

десантнаго войска, а затемъ вскоре корпусъ такой же чи-

псленности были бы высажены на непр1ятельстй берегъ 

редположимъ также, что къ этимъ 60 000 чел. присоеди-, 

нилась бы союзная apMÍH въ 40 000 чел., что составило 

бы, такимъ образомъ, действующей корпусъ во 100 000 чело-

векъ, готовый напасть на тылъ нeпpiятeльcкoй армш, обра

щенный фронтомъ къ Рейну; что бы изъ этого вышло? 

И такъ, предположимъ что была поспешно отправлена 

эскадра въ Балтшское море въ виде авангарда, чтобы очи

стить прибрежную территорш и приготовить, или даже 

открыть путь транспортному флоту, и можетъ быть даже и 

съ темъ, чтобы своимъ присутств1емъ въ нейтральныхъ 

водахъ положить конецъ нейтралитету, котораго держались 

слабыя государства вероятно изъ предосторожности Эт*о 

предположете, а можетъ быть и планъ, который сначала 

могъ представить значительные шансы успеха, необъясняетъ 

ли онъ, какимъ образомъ Балтшская эскадра оказалась не

состоятельною принять учагае въ военномъ действш. тогда 

какъ отъ нея требовалась полная готовность въ виду необ

ходимости немедленнаго наступательнаго движетя на непр1я-

тельсше берега, а между темъ въ чемъ обнаружилась эта 

готовность? Изъ всего видно, что первымъ актомъ военныхъ 

действШ съ моря должна была быть высадка армш на не-

пpiятeльcкiй берегъ, для чего необходимъ былъ безпрепят-

ственный путь по морю. Для соблюдетя этого услов1я и была 

послана эскадра. Въ чемъ же состоялъ бы второй актъ? 

Въ действш противъ нeпpiятeльcкиxъ береговъ? Ответь на 

эти вопросы могло дать лишь предстоявшее будущее. 

Что сделала и что могла сделать Англо-Французская 

эскадра, отправленная въ 1854 году въ Балтшское море? 
Эта эскадра состояла изъ парусныхъ и паровыхъ линейныхъ 

судовъ съ большимъ водоизмещетемъ. И что же вышло? 



О 5АЩИТ* М-ОРСКИХЪ ГРАНИЦЪ 25 

Она взяла Бомарзундъ съ помощью десантнаго корпуса, но 

кроме этого дела, въ которомъ флотъ отличился одинаково 

съ apMÍero, эскадра эта подъ союзнымъ флагомъ блокировала 
нeпpiятeльcкiй берегъ лишь издали. Союзныя силы лучше 

вооруженный на следуюпгдй годъ могли завладеть устьемъ 

Днепра на Черномъ море и бомбардировать Свеаборгъ въ 

Балийскомъ море; но лишь на третШ годъ, когда уже былъ 

заключенъ миръ, эта эскадра была въ полной готовности къ 

чисто наступательному действш. Эти уроки были приняты 

къ сведенш въ перюдъ отъ 1855 но 1870 годъ, а между-

усобная американская война въ свою очередь бросила яртй 

светъ на новыя услов1я морской войны. Франщя очень хо

рошо помнила эти услов1я, но несомненно что въ 1870 году 

она не была готова, или недостаточно готова, чтобы быть въ 

состоянш вести войну въ полномъ смысле наступательную 

въ неглубокихъ бассейнахъ Немецкаго и Балпйскаго морей. 

Франщя не успела такъ хорошо обдумать плановъ войны, 

какъ ихъ обдумала Герматя относительно Франщи. Это 

была ошибка со стороны последней, въ которой она до 

сихъ поръ сильно раскаивается и которую все еще иску-

паетъ. 

Только что было объяснено какимъ образомъ посылка 

эскадры въ БалтШское море могла бы съ самаго начала 

иметь другую цель кроме наступлетя на германсте берега 

и всемъ известно какъ разстроился этотъ планъ, благодаря 

неимоверной быстроте хода собьшй. И что же случилось? 

Когда во Франщю вторгнулся нещиятель, то изъ флота было 

взято въ армш большое число матросовъ (*). Какое значете 

могли после этого иметь французсгля эскадры, лишенння 

возможности действовать, какъ то было съ англо-француз

скою эскадрою. Что могла сделать БалтШская эскадра? 

Верная традищямъ великодупня, она не хотела бомбардиро

вать открытыхъ, незащищенныхъ городовъ и предавать ихъ 

(*) Тотчасъ посл-Ь сражетя подъ Рейхсхофеномъ и Шпикренномъ былъ первый 
призывъ морскихъ командъ въ армш и со всехъ судовъ, находившихся въ портахъ,' 

били взяты всЬ стрелки и половинное число комендоровъ. 
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огню Она могла лишь блокировать ихъ издали, что и де

лала до наступлетя зимы, сковавшей это море. Мобилизащя 

германской армш по причине своей расчитанной и испытанной 

организацш, сделала въ ту войну больше, чемъ бы apMÍH эта 
сделала, еслибы обладала только своимъ численнымъ пре-

восходствомъ. Изъ вышеописанныхъ фактовъ можно сделать 

только тотъ выводъ, что броненосныя суда непригодны для 

прибрежной войны. 

Планъ, существовате котораго мы предположили выше, не 

ускользнулъ отъ проницательнаго германскаго генеральнаго 

штаба. Не безъинтересно будетъ и даже кстати разсмотреть, 

какля распоряжетя были сделаны для npoTHBOfleftcTBÍH этому 
плану. У генерала Фалькенштейна, которому была поручена 

оборона германскихъ береговъ, было въ распоряженш пять 

дивизШ какъ действующей армш, такъ и ландвера; кроме 

того, онъ могъ располагать гарнизонами и резервными вой

сками, находившимися въ четырехъ береговыхъ округахъ. 

Арм1я, расположенная двойною литею на берегахъ БалтШ-

скаго и Немецкаго морей, обращена была фронтомъ къ Дат

скому полуострову: первая литя имела центромъ Гамбургъ, 

правымъ флангомъ Висмаръ и левымъ—Бременъ; вторая ли

т я занимала по-эшелонно железную дорогу между Ганнове-

ромъ, Желлемъ и Ульценомъ; каждая изъ этихъ литй занимала 

такимъ образомъ соединетя сети железной дороги въ Бре

менъ, Гамбургъ и Ганноверъ и могла быстро двинуться влево 

по направленно къ Немецкому морю, или же вправо къ Бал-

тШскому или же, наконецъ, впередъ, чтобы преградить путь 

непр1ятелю на случай, еслибы онъ появился съ этой стороны. 

Нужно ли прибавлять, что после успеховъ достигнутыхъ на 

Рейне, арм1я эта была призвана, чтобы увеличить собою 

составь наступательныхъ силъ. Герман.я уже не опасалась 

диверсш съ севера, ей оставалось только заботиться объ 

укрепленш береговъ. 

Въ какомъ положенш находится въ настоящее время эта 

береговая защита? На Балтшскомъ море отъ Мемеля до 

Хадерслебена германскш берегъ имеетъ протяжете до 1170 

верстъ, на Немецкомъ море длина берега превышаетъ 280 



О ЗАЩИТ* МОГСГИХЪ ГРАНИЦЪ 27 

верстъ. Въ последнее время много трудились надъ вопросомъ 

о прорытш соединительнаго канала между этими двумя морями. 

Было предложено много различныхъ проектовъ и два высппе 

авторитета имперш,—Бисмаркъ и Мольтке, имели по этому 

поводу совещате въ Рейхстаге. Въ донесенш о состоянш 

флота, о которомъ было говорено выше, имперскШ канцлеръ 

выразился такимъ образомъ: «Здесь будетъ кстати указать на 

то, что германстй флотъ значительно заинтересованъ вопро

сомъ о прорытш соединительнаго канала между Балтшскимъ 

и Немецкимъ морями. Не говоря уже о томъ, что подобный 

каналъ принесъ бы огромныя выгоды торговле и могъ бы 

принять промышленный характеръ—не подлежитъ никакому 

сомненш, что германскш флотъ былъ бы значительно облег-

ченъ въ своихъ военныхъ операщяхъ. Существовате такого 

канала служило бы пособ1емъ къ защите нашихъ береговъ 

и заставило бы непр1ятеля иметь на каждомъ изъ морей силы, 

превосходящая численностью наши силы». Въ cecciio 1873 

года Мольтке, по поводу морскаго бюджета, въ свою очередь 

высказалъ свое мнете относительно того же канала въ сле-

дующихъ выражетяхъ: «Если мы расположены издержать на 

нашъ военный флотъ 50 или 60 миллтновъ талеровъ, то 

употребимъ ихъ лучше на потребности самого флота, чемъ 

на прорьте канала». 

Вопросъ ЭТОТЪ такъ на томъ и остановился, амнетя Мольтке 

все же придерживаются: мйллшны. которыхъ стоилъ бы ка

налъ, идутъ на флотъ, но въ то же время деятельно продол

жаются работы по укрепленш морской границы. П р у ш я со 

времени прюбрететя ею участка, на которомъ основанъ 

Вильгельмсгафенъ, тотчасъ занялась этою защитою и тогда 

же была организована KOMMHCÍH ПОДЪ председательствомъ ге

нерала Мольтке. Это было еще до союзной войны противъ 

Данш, когда Прусая не имела другаго морскаго порта кроме 

Данцига, но какъ только она пршбрела, благодаря присо

единена Голштинш, отличную Кильскую бухту, npyccifl возъ-

имела намерете основать на этомъ лесте сильный морской 

портъ. После некоторыхъ колебатй относительно выбора 

местности, въ начале 1868 года уже принялись за дело и 
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съ техъ поръ работы не прекращаются; при этомъ не упу

скалась изъ виду защита морской границы и тотчасъ после 

войны 1871 года новая KOMMHCÍH занялась этимъ вопросомъ 

въ Берлине. М ы останавливаемся на этихъ подробностяхъ 

для того, чтобы показать, какое значете придавала этому 

важному вопросу сначала Прусая, а затемъ Германская импе

рия. При этомъ разумеется важное значете имеетъ то, что для 

этихъ работъ ассигнованы были больпия деньги. Было бы 

•безполезно перечислять здесь разный предложетя, которыя 

представляла KOMMHCÍH, ибо съ 1853 года политически со-

оьтя незаметно расширяли рамку этихъ предложена и они 

постепенно видоизменялись. Достаточно будетъ изложить въ 

общемъ обзоре положете защиты въ томъ виде, въ какомъ 

она является въ настоящее время. 

На Немецкомъ море, где берега и безъ того защищены 

какъ бы поясомъ песчаныхъ отмелей, выдающихся по пре

имуществу въ не глубокихъ местахъ, — ограничились лишь 

укрепдетемъ устьевь рвкъ Эмса, Везера и Эльбы. Впо-

следствш будетъ построена выдающаяся литя укреплетй, 

которая будетъ опираться на острова Неверкъ и Вангеродъ. 

При устьи Везера сооружаются два форта съ вращающимися 

башнями, но главныя укреплетя воздвигаются при устьи 

реки Яде для защиты военнаго порта Вильгельмсгафена. 

Въ Балийскомъ море сеть укреплетй опирается на мно

жество фортовъ или укрепленныхъ пунктовъ, какъ напри-

меръ Зондербургъ, Фленсбургъ и Киль, Стральзундъ и Сви-

немюнде, Кольбергъ и Рюгенвальде, Данцигъ, Пиллау и 

Мемель. За этою литею, которая идетъ по берегу, нахо

дятся первоклассныя крепости Штетинъ и Кенигсбергъ, 

составляюпця какъ бы вторую линш защиты. Въ Киле, 

какъ въ центре морскаго могущества Германш, находятся 

MopcKÍH правительственный школы, морская академ1я (*) и 

(*) Морская академ1я основана недавно, лишь въ 1372 гоцу. Д-Ьль ея та же, 

что и военной авадемш. Какъ въ ту, такъ и въ другую поступаготъ наиболее 

способные офицеры, чтобы посредствомъ высшаго образования, чъмъ то, какое 

дается въ школахь, подготовиться ЕЪ занатш высшихъ должностей. Съ такою 

же цълыо въ А н ш и существуетъ академ.я въ Гринич-Ь и въ Poccia мор-
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все нужныя средства и всевозможный мастерстя болыпаго 

морскаго порта. Въ то же время Киль есть местопребывате 

значительной военной силы, будучи защищенъ съ сухаго 

пути шестью отдельными фортами. 

Данцигъ, — колыбель германскаго флота, значительно 

отсталъ отъ прочихъ новейшихъ портовъ имперш; однако 

его средства и мастерсшя были расширены и дополнены въ 

такой степени, что въ посдедв1е годы оказалось возможнымъ 

заложить на его верфи броненосное судно перваго ранга. 

Такимъ образомъ Данцигъ сделался важнымъ пособникомъ 

Киля и флотъ впредь будетъ въ немъ находить все необхо

димое для окончательной отделки судовъ и для ремонтировки 

ихъ, словомъ—значительные запасы всякаго мaтepiaлa. 

Германскш флотъ до сихъ поръ платитъ дань иностран

ной промышленности и даже въ настоящее время на англш-

скихъ верфяхъ строятся два броненосца, носяшде имена 

двухъ великихъ победъ Германш надъ Франщею — Metz и 

Sedan. 

Въ первое время своего развит1я постройка германскаго 

флота была въ большой зависимости отъ иностранной про

мышленности по следующимъ причинамъ: Герматя хотела 

чтобы ея флотъ быстро развивался численностью, она горела 

нетерпетемъ, а между темъ не имела на то средствъ у 

себя дома; ея производительность не соответствовала ея не-

терпенш, но теперь услов1я изменились и суда предназна

чая академия въ Петербурге. Въ Италш, если не ошибаемся, также есть мор
ская академия въ Спещи. Какъ бы ни былъ великъ авторитетъ этихъ примеровъ,. 

однако не сдъдуетъ во Франщи устраивать подобнаго учреждев.я, не убедившись 

въ его пользе. К а ш услов1я необходимы прежде всего для ум-Ьтя обращаться съ 
тараномъ или съ минами? — Присутств1е духа, вирный глазъ и уверенность въ 

дт,йетв1яхъ; а между гЬмъ паука никогда не будетъ въ состоянии развить этихъ 

природныхъ способностей, а одна лишь хорошая практика можетъ ихъ развить-
и укрепить. Уровень теоретическаго образования французскихъ офицеровъ-

довольно высокъ и имъ достаточно познапш преподанныхъ въ школахъ. Если 
бы во Франщи захотели для моряковъ создать высшую школу на подоб1е воен
ной акадеыш, то нужно бы начать съ изм-Ьнещя системы морскаго образован-я, 
допуская въ школы воспитаинпковъменыпихъ возрастовъ, а также переработать. 

курсъ наукъ. Только при такихъ услов!яхъ было бы полезно открыть неболь
шому числу избранвыхъ доступъ къ высшему образованно. 

Щимм. *Re v. т . ft. с». 
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чепныя къ постройке будутъ заложены на верфяхъ Киля, 

Вильгельмсгафена и Данцига и построятся на собственныя 

средства. Недавно со стапелей Грабова на Одере уже спу

щены два броненосные фрегата Preussen и Leipzig. 

Все сооружетя, составляющая целую сеть укреплетй, 

связаны между собою телеграфнымъ сообщетемъ и желез

ными дорогами, планъ которыхъ былъ подчиненъ стратеги-

ческимъ услов1ямъ защиты. Такимъ образомъ вдоль БалтШ-

скаго моря отъ Фленсбурга до Мемеля проходить железная 

дорога, которая отстоитъ отъ берега не более какъ на 

6—12 верстъ. Отъ этой дороги идутъ отдельный ветви, на

правленный къ главнейшимъ центрамъ внутри имперш, 

между темъ какъ все важнейппе пункты на Немецкомъ 

море примыкаютъ къ железпымъ дорогамъ съ двойными 

путями. Два года тому назадъ стратегическая сеть желез-

ныхъ дорогъ имперш была окончена; она составляетъ около 

23 405 верстъ уже действующихъ, т. е. почти столько же, 

какъ и сеть Великобританш. 

Таковъ въ главныхъ чертахъ составь прочной организа-

цш воздвигнутой Прусаею, чтобы основать на ней морское 

могущество Германской имперш. Работы, начатыя 23 года 

тому назадъ, подходятъ къ концу и вполне достигаюсь двой

ной цели—безопасности морской границы и утверждетя пер

венства Германш на море, где до т'Ьхъ поръ господствовала 
одна POCCÍH. 

Но если съ одной стороны БалтШскаго моря П р у ш я осно

вала Киль, то съ другой-POCCÍH владеетъ Кронштадтомъ; съ 
1864 года на восточной и на западной стороне этого моря 

развивались одинъ въ виду другаго два флота, которые не 

только превзошли, но и оставили далеко за собою старые 

флоты Швещи и Данш. Въ наше время обладашя броненос

ными судами, изъ которыхъ каждое обходится не дешевле 

15-ти миллюновъ франковъ, второстепенные флоты какъ бы 

не существуютъ. Только болытя и богатыя государства мо

гутъ позволить себе обладаше столь дорого стоющими судами. 

Poccifl, омываемая двумя морями БалтШскимъ и Чернымъ 

(о БЬломъ и КаспШскомъ нечего и говорить, такъ какъ 
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никто не станетъ оспаривать первенства на нихъ), желаетъ 

быть могущественною на этихъ моряхъ и господствовать надъ 

ними. Это постоянная и неизменная цель ея политики, по 

тому что она составляетъ услов1е европейскаго развит Рос-

сшской имперш. Для того, чтобы дать себе въ этомъ отчетъ, 

стоить заглянуть въ прошлое и именно обратиться къ началу 

XVIII века, когда государство московскихъ царей, более 

aaiaTCKoe, чемъ европейское, примыкало лишь къ ледяннымъ 

берегамъ Полярнаго моря. Но вотъ воцаряется Петръ Вели

кий преобразовываете Pocciro и делаетъ ее европейскимъ 

государствомъ, затемъ основываете Петербургъ, куда пере

носить столицу своей имперш, а несколько летъ спустя за

кладываете и Кронштадте — колыбель Русскаго флота. Е щ е 

до конца того же века POCCÍH утвердилась на Черномъ море 

вследств}е покоретя Крыма. Но къ чему флотъ, если онъ 

запертъ въ двухъ моряхъ, где возродился, где развивался, 

если онъ обреченъ на бездейств1е, если ему закрыты проливы? 

Итакъ, POCCÍH хочетъ иметь ключъ отъ этихъ проливовъ. 

Первенство на Балтшскомъ море съ давиихъ поръ считалось 

за Pocciero и летъ десять тому назадъ никто не посмелъ бы 

этого оспаривать. 

Когда въ 1854 году вспыхнула война, входы въ проливы 

Чернаго моря были въ слабыхъ рукахъ. Результаты этой 

войны известны, а также yciOBÍH, предписанныя Россш Па-
рижскимъ трактатомъ,—Черное море было объявлено ней-

тральнымъ и Росая лишилась права иметь на немъ флотъ, 

который ею же самою былъ уничтоженъ въ Севастополе. 

Уснлпе было тяжкое и Росая не могла спокойно и терпе

ливо переносить его, поэтому она ждала только случая, чтобы 

завладеть свободою действш. Случай представился даже 

раньше, чемъ того ожидали, и Росая воспользовалась этимъ 

случаемъ, чтобы разорвать страницу трактата, который ее 

связывалъ, точно также, какъ Итaлiя не пропустила этого 

случая и сделала резиденщю папы своею столицею. И светъ 

узналъ еще разъ, какъ непрочны вообще насильно налагае

мые трактаты. 
Итакъ, POCCÍH хочетъ быть сильною на обоихъ названныхъ 
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моряхъ и вотъ почти два века какъ она преследуете этотъ 

неизменный планъ, не смотря ни на каше перевороты въ 

своей исторш. Могущественная на Балтшскомъ море она 

сохранить за собою свободу проходовъ и ея границы будутъ 

хорошо защищены. Она сильна и на Черномъ море и когда 

наступить пора освобождетя проливовъ, ей останется лишь 

наложить свою руку. 
Трактатъ 1856 года представлялъ POCCÍH свободу действШ 

на БалтШскомъ море, поэтому-то она и сосредоточила на 

немъ все свои умшя. Какъ только были разорваны услов1я 

трактата, такъ она тотчасъ обратилась къ Черному морю, 

чтобы снова воздвигнуть на немъ свое ниспровергнутое мо

гущество, при чемъ разумеется не пропадутъ даромъ уроки 

преподанные войною и POCCÍH съумеетъ извлечь пользу изъ 

опыта, стоившаго ей столько пролитой крови. 

Въ 1854 году союзный англо-французскШ флотъ могъ без-

препятственно занять Балаклаву, бухту Камыши и npo4ÍH 
бухты, врезываюшдяся въ берега полуострова Херсонеса. Въ 

этихъ узкихъ и глубокихъ бухтахъ, союзный флотъ нашелъ 

убежище какъ для своихъ военныхъ, такъ и для транспорт-

ныхъ судовъ и устроилъ тамъ склады пров5анта для осажда

ющей армш. Заняие этихъ бухтъ было его спасетемъ въ 

продолженш жестокой зимы, последовавшей за сильною бурею 

2 (14) ноября 1854 года, когда, стоя на якоре у открытаго бе

рега, весь союзный флотъ едьа не погибъ. Что сталось бы 

съ транспортными судами безъ этого заняия бухтъ? Что ста

лось бы съ самою apMÍero, еслибы въ теченш всей зимы она 
была лишена поддержки со стороны флота и вместе съ темъ не 

получала бы боевыхъ и съестныхъ припасовъ, подвозимыхъ 

въ огромномъ количестве въ названные порты безпрепятствен-

но? Только благодаря этимъ бухтамъ, союзная арм1я могла 

взять Севастополь; безъ нихъ осада была бы решительно не

мыслима. 

Такимъ образомъ защита Севастополя связана съ защитою 

бухтъ Херсонеса; она заключается не въ Севастополе, а 

также и не въ сооружетяхъ воздвигнутыхъ генераломъ Тот-

лебеномъ на южномъ берегу въ виду и даже подъ выстрелами 
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непр1ятельскихъ орудий,— защита эта состоите въ недопущенш 

непр1ятеля къ занятно Херсонесскаго полуострова. Все бухты 

отъ Балаклавы до Стрелецкой должны быть укреплены. Сле

дуетъ преградить непр]ятелю, которому открыто море, входъ 

въ эти бухты и не давать ему, такимъ образомъ, возможности 

устраивать складовъ opyжiя и операщонныхъ базисовъ на 

возвышенности командующей долиною Черной Речки. Только 

подъ этимъ услов1емъ можно было сделать изъ Севастополя 

если не военный портъ, то, по крайней мере, военный пунктъ. 

Если до сихъ поръ русское правительство было какъ бы въ 

нерешительности въ виду трудной и дорого стоющей задачи, 

то это лишь потому, что въ настоящее время Севастополь 

уже не представляетъ требуемыхъ условШ для того, чтобы 

быть хорошимъ морскимъ портомъ. Если даже укрепить его 

входъ всеми средствами, представляемыми новейшимъ воен-

нымъ искусствомъ, то все же это не помешаете смелому 

нeпpiятeлю помощью своихъ снарядовъ зажечь портъ. Сева

стополь, подобно многимъ другимъ военнымъ портамъ, принуж-

денъ будетъ уступить действш снарядовъ дальняго полета 

новейшей артиллерш. Однако его выдвинутое положете на 

Черномъ море не можетъ отнять его огромнаго значетя,— 

какъ порта для стоянки морской силы или какъ военнаго 

складочнаго пункта. POCCÍH должна иметь въ виду то важное 

обстоятельство, что если она не укрепить Севастополя, а 

равно и полуострова Херсонеса, то непр1ятель не задумается 

занять последтй, какъ пунктъ, лежащш въ центре Чер-

наго моря, чтобы основать тамъ свой операщонный базисъ. 

Между темъ русское правительство обратило все свое внима-

HÍe и главную деятельность на Николаевъ, расширивъ портъ 
его и снабдивъ его мастерстя всеми необходимыми средства

ми для постройки броненосныхъ судовъ. Оно всеми силами 

стремится возсоздать въ Черномъ море флотъ, уничтоженный 

въ 1854 году и такимъ образомъ напримЬръ была отправлена 

по железной дороге въ Николаевъ построенная въ Петер

бурге круглая плавучая батарея Новгородъ въ разобранномъ 

видЬ. Въ Николаеве ее собрали, вооружили и она давно уже 

спущена на воду, чтобы вместе съ другимъ подобнымъ же 

н. оф.
 3 
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судномъ быть наготове для защиты Еникале или устья 

Днепра. Эти два пункта въ настоящее время гораздо труднее 

взять, чвмъ въ 1855 году. Прежтя сооружетя защиты усо

вершенствованы и увеличены, или даже заменены при входе 

въ Азовское море новыми сооружетями, защищенными бро

нею на подоб1е Кронштадтскихъ фортовъ. 

Хотя POCCÍH сделала много за последтя пять летъ, но 

потребуется еще не мало времени, чтобы ей господствовать 

на Черномъ море, какъ это было до Крымской кампапш. 

Въ теченш пятнадцати летняго существоватя Парижскаго 

трактата Турщя имела возможность оставить далеко за собою 

Pocciro: по заказу турецкаго правительства строились для 

него въ Англш броненосныя суда и въ настоящее время Порта 

владеете грозною по численности и по качествамъ броне

носного эскадрою. Султанъ Абдулъ-Азисъ часто изъ оконъ 

своего дворца Долма-Бахче любовался на эту эскадру; вотъ 

почему она редко уходила изъ Босфора и морсшя команды 

оставались безъ практики, которая ничемъ не заменима. 

Какимъ образомъ турещае офицеры могли бы успеть съ техъ 

поръ пршбрести практически морыая познатя и научиться 

управлять такими большими судами, какъ вышеупомянутые 

броненосцы? И такъ, средства имеются, но не достаетъ только 

сведущихъ людей. Однако, не смотря на отсутств1е прак

тическая навыка, эта эскадра могла бы нанести непр1ятелю 

значительный вредъ, будучи вввреяа управленш энергичнаго 

и предпршмчпваго начальника. Окажется ли такимъ опытнымъ 

начальникомъ тотъ, кому въ настоящее время поручено ко-

мандовате этою эскадрою? Его прошлое можетъ служить 

ответомъ на этотъ вопросъ. Будучи сначала морскимъ офи-

церомъ англШской службы, онъ участвовалъ въ междоусоб

ной войне Соединенныхъ Штатовъ и былъ въ числе техъ 

смелыхъ блокадопрорывателей (blocmderunners), которые не 

смотря на бдительность нещиятеля, прорываясь сквозь тес

ную линш блокады, снабжали Чарльстонъ opyжieмъ и раз

ными боевыми и съестными припасами. Подобные люди ра

зумеется одарены духомъ предпршмчивости и решимости. 

Вотъ уже 15 летъ, какъ Росая трудится надъ организа-
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щею и надъ усилетемъ своего флота, выказывая необыкно

венную деятельность и изобретательность, обнаруживавшаяся 

до техъ поръ только во Франщи и въ Англш; во Франщи въ 

этотъ перюдъ, обильный нововведетями, было построено первое 

паровое судно большой скорости Napoleon- и первый броне

носный -фрегате Gloire. Анппя, видя что ее опередила ея 

прежняя соперница, деятельно принялась за постройку своего 

броненоснаго флота, съ которымъ въ настоящее время не 

можетъ соперничать ни одинъ флотъ въ MÍpe; но до чего 
доведенъ французскш флотъ, благодаря сокращенш морскаго 

бюджета после войны, можно судить по статье La marine et 

son budget, помещенной въ Revue des deux Mondes за ноябрь 

1876 года. 

Не довольствуясь подражатями Англш, POCCÍH превзошла 

ее, построивъ башенный мониторъ «Петръ Велитй» съ .16-ти 

дюймовою бронею, превосходящей англШсте броненосцы Deva

station и Thunderer. КромЬ того она ввела новый типъ судовъ 

а именно круглыя брояеносныя суда, о которыхъ было уже 

упомянуто выше; суда этого типа называются поповками по 

имени адмирала Попова, которому принадлежитъ чертежъ 

этой постройки. Эта деятельность, эти нововведетя обнару

живаются не только, въ морскихъ постройкахъ, но они 

являются всюду, какъ у береговъ Балтшскаго моря, такъ 

и на сухомъ пути, вообще нужно сказать что въ POCCÍH 

много образованныхъ и трудящихся офицеровъ. Къ этому 

времени относится учреждете морской академш и устрой

ство собратй для осбуждетя различныхъ важныхъ теоре-

тическихъ вопросовъ по морскому делу; незадолго до 

этого адмиралъ Бутаковъ напечаталъ свое прекрасное ру

ководство къ морской тактике. Во Франщи съ боль-

шимъ интересомъ следили за таранными упражнея1ями 

на мелкихъ судахъ русской эскадры, введенными благодаря 

энерпи того же просвещеннаго адмирала и которыми онъ 

лично руководилъ съ болынимъ уменьемъ и увлечетемъ. Его 

приказы по эскадре, въ которыхъ онъ умелъ такъ мастерски 

описывать эти маневры, сообщая своему описанш столько 
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увлекательности, на всегда останутся образцомъ, достойнымъ 

подражатя всехъ флотовъ. 

М ы не имеемъ въ виду сопоставлять силъ русскаго и 

германскаго флотовъ въ БалтШскомъ море, скажемъ только 

что въ 1883 году издержки* POCCÍH на постройку флота со

ставите въ общей сложности за все прошлое время 400 

миллкшовъ (*) и что тогда флотъ будетъ состоять изъ 12-ти 

броненосцевъ перваго ранга 12 ти же втораго ранга и изъ 

28 крейсеровъ. По роду судовъ и по степени готовности въ 

настоящее время русскш флотъ отвечаете видамъ своего пра

вительства и предначертаннымъ имъ планамъ. Созданный для 

защиты береговъ и для действШ на европейскихъ моряхъ, 

т. е. на неболыпихъ басейнахъ внутреннихъ морей, флотъ 

этотъ соответствуете такому назначенш, а равно и месту 

своего действ1я. Кате интересы могли бы вызвать русски*: 

флотъ въ Тихтй или Индейсмй океанъ? Единственная цель 

такого появлетя въ одномъ изъ названныхъ океановъ русской 

эскадры въ случае войны и единственный интересъ ея пре-

быватя въ техъ моряхъ можетъ состоять въ нанесенш вреда 

нещпятельской морской торговле и къ такой роли руссктй 

флотъ совершенно готовъ. 

При томъ Poccifl не высказывала намерен1я отказаться отъ 

учасия въ дЬлахъ крайняго востока. Будучи столько же 

аз*1атскимъ, какъ и европейскимъ государствомъ, POCCÍH еле 

дитъ со вниматемъ за переворотами происходящими на край-

немъ востоке, где военного силою западныхъ европейскихъ 

государствъ разрушены вековыя преграды, за которыми не

изменно укрывалась въ первобытномъ своемъ виде древняя 

цивилизащя, обязанная своимъ началомъ очень отдаленному 

времени. Что же станется съ этою цивилизащею и возродится 

ли она, постоянно закаливаясь въ иностранной цивилизащи? 

Римляне считали варварами северные народы, которые такъ 

долго напрасно старались ниспровергнуть ихъ могущество, а 

между темъ они таки окончательно подпали подъ иго этихъ 

С*) Это можетъ быть франки; въ тексте оригинала просто сказано 400 мил-

лювовъ. Примпч. переводчика. 
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варваровъ. Не грозите ли народамъ крайняго востока такая 

же участь? Подпадутъ ли и они подъ власть западныхъ на-

родовъ, которыхъ они также считаютъ варварами? Наступите. 

время и наступить довольно скоро, когда восточный во-

просъ будетъ разрешенъ и тогда въ свою очередь всплыветъ 

вопросъ крайняго востока; къ тому времени POCCÍH себя 

подготовить окончательно; она, если можно такъ выразиться, 

уже двинула свои аванпосты къ берегамъ, омываемымъ 

Японскимъ моремъ: при устьи Амура былъ основанъ портъ 

Николаевскъ, но такъ какъ Амуръ скованъ льдомъ въ про-

долженш большей части года, то нашли нужнымъ перенести 

портъ со всеми военными и морскими учреждетями южнЬе 

и ближе къ пределамъ Кореи; такимъ образомъ, вместо 

упраздненная) Николаевска, возникъ Владивостока. 

Остановится ли на этомъ POCCÍH? Какъ бы то ни было, но 

когда возникнетъ вопросъ о положенш крайняго востока, 

то русскш флагъ будетъ развеваться на его моряхъ и рус

скш флотъ, подъ защитою хорошаго военнаго порта пока

жете на этомъ отдаленяомъ театре действ1я всю силу своего 

могущества. 

Для создатя БалтШскаго флота POCCÍH не прибегала къ 

помощи иностранной промышленности; она не покупала своихъ 

судовъ, но строила и вооружала ихъ своими собственными 

средствами; машины, броня и пушки все у нея своего про

изведете. Чугунныя оруддя большаго калибра отливались на 

казенныхъ заводахъ въ Перми, а въ настоящее время изго

товляются стальныя opyAÍH на сталелитейномъ Обуховскомъ 
заводе близъ Петербурга. Оборонительный сооружетя Чер-

наго и БалтШскаго морей, какъ напримеръ въ Керчи, Се

вастополе, Очакове и Одессе, а равно и форты Кронштадта 

и грозныя крепости на западной сухопутной границе, всЬ 

вооружены русскими стальными 9 и 11 дюймовыми оруд1ями 

и нарезными мортирами различныхъ калибровъ. 

Прошло уже более двадцати летъ поел Б Крымской кам~ 

панш и Poccifl давно отдала себе отчете въ причинахъ своего 

поражетя, поэтому теперь ее уже не застанутъ врас-

плохъ. Причины ея неудачи заключались конечно не въ 
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OTcyTCTBÍH храбрости солдатъ и не въ неспособности офице-

ровъ, а главнымъ образомъ въ затруднительномъ и медлен-

номъ сообщенш. Безъ железныхъ дорогъ, при отсутствш даже 

всякихъ дорогъ, по безконечнымъ пустыннымъ местамъ, въ 

снегахъ, зимою, приходилось доставлять или подвозить на 

театръ войны, на край имперш, подкреплетя, боевыя сна

ряды и npoBÍaHTb. Люди и лошади гибли на пути задолго до 
приближетя къ отдаленному месту назначетя, къ тому же 

жестокая зима затрудняла переходы войскъ и безконечныхъ 

конвоевъ, на подоб1е того, какъ то было при отступленш 

французовъ отъ Москвы. 

Осаду Севастополя можно скорее назвать борьбою двухъ 

армш, изъ которыхъ каждая находилась подъ прикрътеыъ 

земляныхъ укрепленш, при чемъ союзная apMÍa наступала, 
а русская оборонялась и между темъ какъ первая получала 

моремъ въ необыкновенномъ изобилш подкреплетя и снаб-

жетя всякаго рода, другая хотя и получала все необхо

димое, но медленно, неправильно и ценою огромяыхъжертвъ. 

Когда после ежедневныхъ битвъ и после того какъ француз

ская арм1я, подвигаясь шагъ за шагомъ по обагренному 

кровью пути и одержавъ победы въ двухъ сражешяхъ, по

дошла къ Малахову кургану и после неимоверныхъ усшпй 

взяла его приступомъ, то руестя войска отошедши на се

верную сторону бухты могли бы продолжать борьбу, но 

средства русскаго правительства были истощены, вследств!е 

трудности подвоза npoBÍaHTa и продолжительности несчаст

ной осады. Къ тому же въ то время воцарился И М Н Е Р А Т О Р Ъ 

АЛЕКСАНДРЪ II, который вступалъ на престолъ съ более ми

ролюбивыми намеретями, чемъ его предшественникъ и кроме 

того Онъ уже тогда обдумывалъ великую внутреннюю рефор

му освобождетя крестьянъ отъ вековаго рабства. Заключенъ 

былъ миръ и Франщя съ патрютическимъ восторгомъ встре

тила свою победоносную армш. 

Война эта была очень кровопролитна, но она за то была 

для образованная MÍpa зрелищемъ, котораго долго не при
дется увидеть: это была война великодушная. Два раза союз-

лая эскадра подходила къ Одессе и оба раза она пощадила 
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этотъ торговый и промышленный городъ. Непр1ятельсюя 

суда, проходя вдоль южнаго берега Крыма, отъ Херсонеса до 

беодосш, где красуются летте дворцы, богатыя резиденцш 

русскаго дворянства и Императорской фамилш, съ роскош

ными парками въ виде амфитеатровъ, терассы которыхъ 

своимъ поднож1емъ подступаютъ къ самому морю,—оставили 

ихъ неприкосновенными, не смотря на крайнее утомлете 

командъ и на множество больныхъ цынгою на этихъ судахъ. 

И когда во время частаго перемир1я, продолжавшагося по 

несколько часовъ для уборки и погребетя телъ убитыхъ, 

приостанавливалось военное действ1е, то pyccKÍe и французы 
сходились, разговаривали другъ съ другомъ и выражали свои 

взаимный симпатш. Прошло шесть летъ съ техъ поръ, какъ 

политичестя последств1я этой войны отчасти изгладились, и 

теперь утешительно сознавать, что кровопролиме Крымской 

кампанш не осталось безплоднымъ: оно съ одной стороны 

смыло долпе следы недружелюб1я, а съ другой—породило 

дружбу между двумя народами. Въ такое время, когда по 

выраженш одного известнаго государственная человека— 

«Европа более не существуете»—подобный симпатш стоютъ 

всякая политическая союза и оне въ добавокъ гораздо 

прочнее. 

М ы уже сказали, что POCCÍH более двадцати летъ старается 

устранить все причины своихъ неудачъ. У нея не было же-

лезныхъ дорогъ, а теперь целая сеть уже действующихъ 

литй и занимающая собою протяжете до 18000 верстъ въ 

длину. Эта сеть чисто стратегическая и идетъ по двумъ на-

правлетямъ — одна ветвь отъ N W въ SO, а другая отъ N 

къ SW; главная цель этихъ литй заключается въ соедине-

ненш севера съ ю я м ъ HMnepin, чтобы въ случае надобности 

можно было двинуть къ морской границе на юге, а также 

и къ западной сухопутной границе быстрое и энергичное 

подкреплете. 

POCCÍH готова къ борьбе на Балийскомъ море, а скоро 

скажется ея готовность и на Черномъ море. 
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IV. 

Въ начале этой статьи было изложено—въ какомъ положе-

н1и находилась защита морскихъ границъ Франщи тридцать 

летъ тому назадъ и каково состоите ея защиты въ настоя

щее время. KOMMHCÍH 1841 года окончила свои труды и тогда 
же въ записке о состоянш морскихъ силъ Франщи прин-

цемъ Жуанвильскимъ было указано на важное 3Ha4eHÍe па
ровая флота (*). 

Во Франщи этотъ новый родъ судовъ былъ еще въ самомъ 

зачатш и сеть железныхъ дорогъ и телеграфный сообщетя, 

только что устроенныя, не успели еще произвести сущест

венной перемены въ принятой системе защиты и известной 

подъ пазватемъ разбросанной системы. Применете пара, 

какъ известно, сильно шншяло на изменете условШ атаки 

и на систему защиты береговъ; для подвижной защиты, — паръ 

создалъ новое и могущественное оруж1^}, ocTpie котораго, 

будучи всегда обращено къ непр1ятелю, встретить его по

всюду, куда бы онъ ни обратилъ своихъ ударовъ. Подвижная 

защита во многомъ восполняетъ такъ называемую постоян

ную защиту. Действ1е подвижной защиты бываетъ двоякая 

рода, находясь въ зависимости отъ места где оно происхо

дить, т. е. на море или на сушь. На суше ее нужно пони

мать силою, сосредоточенною въ различныхъ, наиболее важ-

ныхъ пунктахъ, называемыхъ стратегическими узлами же

лезныхъ дорогъ и расположенною такимъ образомъ, чтобы 

она могла быстро быть направлена къ берегу въ то место, где 

наиболее угрожаете непр}ятель. Подобнымъ образомъ распо-

ложилъ свою армш въ 1870 году генералъ Фалькенштейнъ. 

И такъ, на случай войны, въ плане защиты должно быть 

предусмотрено сформировате береговой армш съ предвари-

тельнымъ назначетемъ позищй, которыя ей придется занять 

на случай необходимости быстрая сосредоточетя. Но такая 

предусмотрительность подчинена въ своихъ дeйcтвiяxъ ре-

(*) Note sur Fétat des forces navales de la France, par le prince de Joinville 
Paris. 1841. 
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зультату первоначальныхъ военныхъ действШ на море. Кто 

бы ни были воююпця стороны —Герматя или Англ1я, Итал1я, 

Франщя или POCCÍH—все, какъ имеюпця флоты, захотятъ 
оспаривать другъ у друга море, которое должно будетъ впредь 

служить театромъ морскихъ сражетй, Такимъ образомъ 

начало военныхъ действШ будетъ происходить на море, и 

победитель, не имея причинъ опасаться атаки съ этой сто

роны, можетъ, смотря по надобности, дать береговой армш 

другое назначете. 

На море подвижная защита подобнымъ же образомъ под

чинена въ образе своихъ действШ результату первоначаль

ныхъ военныхъ действш. Согласно этому результату, она 

можетъ изъ оборонительная положетя перейти въ наступа

тельное; поэтому-то она состоите изъ двухъ различныхъ 

элементовъ, т. е. изъ судовъ различныхъ типовъ; одни, какъ 

напримеръ канонерстя лодки, служапця платформами орудш 

бодыпихъ калибровъ, спещально предназначаются для мест

ной защиты; друия же, могупця плавать по бассейнамъ 

европейскихъ морей, а также и вдоль береговъ, какъ-то: 

броненосяыя суда, суда береговой стражи (guard-coasts) и 

миноносцы, принимаютъ деятельное учаспе въ военныхъ 

действ!яхъ флота. Но при оборонительномъ образе действ1я, 

какъ те, такъ и друпя суда служатъ для защиты морской 

границы. 

Къ этому составу подвижной защиты нужно также при

числить быстроходные крейсеры (éclaireurs de la cöte), самое 
назвате которыхъ вполне соответствуете той роли, которую 

эти суда предназначены исполнять, т. е. служить для за

щиты прибрежш противъ внезапнаго на нихъ нападетя не-

npiai^ibCKHXb крейсеровъ и быть въ постоянномъ сношенш 

съ семафорами, чтобы, по ихъ указанш, во всякШ данный 

моментъ быть наготове итти къ тому месту, которому 

угрожаетъ непр1ятель. 

Подвижная защита на море, будучи разсматриваема съ 

точки зретя ея оборонительнаго назначетя, не имеете и 

не можетъ иметь такого обширная круга дейЧгшя, какъ 

подвижная защита на суше. Последняя, не смотря ни на 
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катя случайности, всегда свободна въ своихъ действ1яхъ, 

тогда какъ подвижная защита на море, въ случае оборони

тельная действ1я, становится местного. Поэтому является 

необходимость распределять суда по группамъ въ такихъ 

пунктахъ, которыхъ стратегическое значете требуетъ ихъ 

нрисутств1я, какъ напримеръ: при морскихъ военныхъ пор

тахъ, имеющихъ адмиралтейства, коммерческихъ портахъ и 

при устьяхъ рекъ. 

Быстроходные крейсеры должны служить связью между 

этими различными группами или станщями подвижной за

щиты, чтобы составлять такимъ образомъ целую непрерыв

ную цепь. Одне изъ этихъ группъ неподвижны или какъ 

бы прикованы къ месту, друпя же могутъ передвигаться. 

Къ числу первыхъ относятся канонерстя лодки и плавуч1я 

батареи, а къ другимъ—броненосныя суда, суда береговой 

стражи (guard-coasts) и миноносцы. Какъ для последнихъ, 

такъ и для крейсеровъ следуетъ иметь временный убежища; 

на подобный же убежища должны расчитывать и те суда, 

которыя получать какое либо повреждете во время сраже

тя. Не следуетъ забывать, что после Лагогская сражетя 

(у мыса la Hogue), адмиралъ Турвиль могъ бы спасти свои 

суда, еслибы по близости находился какой нибудь портъ, 

куда бы можно было ввести ихъ после поврежден.я. TaitÍH 
временный убежища или порты въ особенности необходимы 

на берегу Ламанша и они находятся въ изобилш на англш-

скомъ берегу этого канала; не мало ихъ также въ Германш 

на берегахъ Балтшская моря. Эти порты, будучи укреплены 

и служа убежищемъ для военныхъ, коммерческихъ и кабо-

тажныхъ судовъ, составляютъ часть оборонительной системы 

береговъ. 

MopcKÍe порты въ случае войны сдужатъ главною целью 
нещпятельской атаки, поэтому-то прежде всего следуете 

иметь въ виду ихъ укреплете. После военныхъ портовъ, 

по степени важности следуютъ устья рекъ, затемъ болыте 

коммерчесте порты какъ напримеръ Гавръ и Марсель; оба 

эти пункта одинаково подвержены нападенш со стороны 

непр1ятеля и оба имеютъ одинаково важное значете. Каково 
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было бы, еслибы действительно непр1ятель силою прорвался 

въ эти болыте города и высадившись устроилъ бы тамъ 

склады opyжiя и центръ своего операц'юннаго базиса! Таковъ 

однако вероятный исходъ всякой прибрежной войны. Нужно 

бояться не столько высадки ненр1ятеля, какъ внезапная 

вторжетя съ его стороны, которое можетъ застать врас-

плохъ еще неоконченный сооружетя укреплетй,— это сле

дуетъ всегда иметь въ виду, и нужно съуметь предотвра

тить подобную HenpiflTnyio случайность. Высадка войскъ въ 

настоящее время считается деломъ слишкомъ рискованпымъ 

и успехъ ея зависитъ отъ многихъ случайностей, въ осо

бенности въ виду того, что къ угрожаемому непр1ятелемъ 

пункту весьма скоро могутъ быть направлены по железной 

дороге изъ разныхъ месте войска. Если непр1ятель, ДБЙ-

CTBÍH которая не будутъ ничемъ парализованы съ моря, 

съумеетъ воспользоваться своими средствами къ действш, 

то онъ направится прямо къ Гавру, къ Марселю, Нанту 

или Бордо, а разъ проникнувъ туда, станете угрожать городу 

действ1емъ своей грозной артиллерш и потомъ, зайдя съ 

тыла къ укреплетямъ на суше, можетъ окончательно за

владеть местностью и укрепиться въ ней. Не смотря на 

то, что Севастополь считался военнымъ портомъ и крепостью, 

онъ избегнулъ этой участи только благодаря тому, что по-

жертвовалъ своимъ флотомъ, который затопилъ для заграж-

детя входа на рейдъ; а между темъ непр1ятель, имевши! 

лишь ограниченное число паровыхъ деревянныхъ судовъ, 

бывшихъ въ его распоряженш, далеко не обладалъ темъ 

могуществомъ, какимъ онъ можетъ располагать въ настоя

щее время. 

Острова и въ особенности полуострова треб уюте также 

весьма прочной защиты. Раньше уже было указано, какую 

выгоду для союзнаго флота представлялъ въ Крымскую кам-

патю незащищеннный полуостровъ Херсонесъ, и какое ре

шающее вл1яте имело занят1е этого полуострова на резуль

таты войны. Заняие непр1ятелемъ полуострова Котантэна 

было бы для французскаго побережья страшнымъ бедств1емъ, 

которое можно впрочемъ предотвратить, если укрепить Шер-



44 НЕОФИВДАЛЫШЙ ОТД*ЛЪ 

бургъ съ моря и съ сухаго пути такъ, чтобы онъ служилъ 

брустверомъ для названная полуострова и входа на рейдъ. 

При такомъ порядке вещей, на этихъ главныхъ жизнен-

ныхъ пунктахъ следуетъ сосредоточивать все средства защиты, 

оставивъ безъ вниматя второстепенные пункты, какъ напри

меръ Булонь, Трепоръ, Д1еппъ и др., а также и рядъ фор-

товъ и батарей, предназначенныхъ для защиты более до-

ступныхъ месте, служащихъ убежищемъ для каботажныхъ 

судовъ. Все эти второстепенные пункты могутъ лучше всего 

быть защищаемы посредствомъ подвижной защиты, если 

только въ техъ мвстахъ будетъ возможность быстро сосре

доточить необходимое число войскъ; та или другая местность 

на берегу, та или другая бухта, где можно предполагать 

высадку нещпятеля, можетъ считаться въ большей безопа

сности, если къ ней будетъ проходить железная дорога, 

нежели будетъ находиться годъ защитою батарей. 

Такова съ общей точки зретя система защиты береговъ, 

которая предпочитается всеми, какъ во Франщи, такъ и 

въ другихъ государствахъ, т. е. сосредоточенная система 

предпочитается разбросанной системгь. 

Относительно колонш остается то же правило, а именно, 

следуетъ сосредоточивать надежную защиту въ немногихъ 

пунктахъ, какъ напримеръ на Атлантическомъ океане въ 

Дакаре, въ Антильскомъ море въ Форъ-де-Франсъ (на о ве 

Мартиникъ), въ Китайскомъ море въ Сайгоне и наконецъ 

въ Нумео и Таити на Тихомъ океане. Что же касается 

прочихъ месте, то содержимые въ нихъ гарнизоны въ слу

чае войны, только испортили бы все дело общей защиты. 

Следуетъ поспешить снять гарнизоны въ этихъ колотяхъ, 

предоставивъ последтя защите местныхъ милищй и жан-

дармовъ, тогда по крайней мере ни одинъ нещнятельскш 

крейсеръ не станете нападать на татя незащищенныя 

колонш. И такъ, въ это обстоятельство следуетъ хорошенько 

вникнуть и на всяшй случай къ нему подготовиться, а для 

этого есть только одно средство: съ одной стороны сформи

ровать въ колотяхъ войска изъ туземныхъ жителей, а съ 

другой стороны преобразовать местныя милищй, который 
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дурно организованы или вовсе уже не существуютъ факти

чески. Нужно преобразовать ихъ на новыхъ основатяхъ, 

присущихъ общественному положению въ колотяхъ. Это 

конечно не легкая задача и для разрететя ея требуется 

твердая воля и содействие жителей, но задача эта, темъ не 

менее, не превышаетъ ихъ патриотизма. Ойи будутъ полу

чать вознаграждете за военную службу, которой они не 

могутъ нести во Франщи обязательно, по причине ихъ 

отдаленности отъ нея. 

Нужно сооружить на океанахъ целый рядъ укрепленныхъ 

станщй для снабжетя эскадръ и крейсеровъ пров1антомъ. 

Эти станщй въ настоящее время не удовлетворяютъ потреб-

ностямъ защиты и представляютъ много пробеловъ, что про

исходить B^eÄCTBie постоянныхъ отвлеченш Франщи, около 
целая столепя, заботами о внутренней жизни въ ущербъ 

внешнимъ интересамъ. Между тЬмъ, эти интересы требуютъ 

именно постояннаго вниматя, но частыя перемены въ 

министерствахъ, проектировавших!» различные планы, ме

шали ихъ осуществление Всемъ известно, что колоти, 

пр1обретенныя мирнымъ путемъ, могутъ оставаться достоя-

темъ метрополш только въ томъ случае, когда въ военное 

время этимъ колотямъ не будутъ угрожать- нападетемъ съ 

моря. Если изъ множества колоти Франщя въ различное 

время лишилась Ньюфаундленда, Бретонская мыса и Канады, 

а также Иль де - Франса и др., то причину этого нужно 

искать не въ неспособности французовъ владеть колотями, 

а въ несовершенстве ея флота и въ государственныхъ пере-

воротахъ, бывшихъ причиною такого несовершенства. 

Нашъ очеркъ казался бы не полнымъ, еслибы, излагая 

услов1я новейшей организащи защиты морскихъ границъ,. 

мы умолчали бы о распределена обязанностей, выпадаю-

щихъ на долю морскаго и военнаго ведомствъ или мини-

стерствъ и о томъ, какой именно контингенте людей для 

личваго состава береговой защиты должно было бы предста

вить каждое изъ этихъ названныхъ министерствъ. 

Что касается подвижной защиты, то въ этомъ отношенш 

вопросъ можетъ иметь только одно решете, потому что само 
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собою разумеется, что личный составь подвижной защиты на 

суше должна составлять apMÍH, а на море —флотъ. Иначе и 
быть не можетъ. Но кому заниматься устройствомъ такъ на

зываемой постоянной защиты, т. е. заботиться объ охране 

отъ непр!ятельская нападетя береговъ и всехъ позищй и 

укрепленныхъ пунктовъ, военныхъ и коммерческихъ портовъ, 

приморскихъ месте, служащихъ убежищемъ для каботаж-

ныхъ и иныхъ судовъ, устьевъ рекъ, острововъ и внепшихъ 

рейдовъ,—спрашивается, на кого возложить заботу объ этой 

защите, на военное или на морское министерство?—Роли 

защиты должны быть распределены такимъ образомъ, чтобы 

арм1я защищала морскую границу съ сухаго пути, а флотъ 

—съ моря. Этотъ принцинъ считался до сихъ поръ заслу-

живающимъ одобретя и но настоящее время еще практи

куется въ Англш; применете его тамъ гораздо шире и пра

вильнее, чемъ во Франщи. Сооружетя по укрепленш раз

личныхъ месте въ Англш возложены тамъ исключительно 

на военное министерство, его веденш принадлежать также 

учреждетя военныхъ портовъ и морсюе форты Спитгеда и 

Плимута. Военное ведомство ихъ строитъ, изготовляете для 

нихъ оруд1я и сяабжаетъ ихъ гарнизоны боевыми и съест

ными припасами; въ этомъ обнаруживается принципъ един

ства управлетя со всеми его последств1ями и мы не оспа-

риваемъ пользы подобная управлетя, но намъ кажется не-

удобнымъ вмешательство военнаго министерства въ дела 

флота. 

Во Франщи до сихъ поръ некоторый части работъ по 

укрепленш военныхъ портовъ наружными фортами (такъ 

называемые fronts de тег), предоставлялись морскому ведом

ству, вследств1е чего служба приморской артиллерш во мно-

гомъ отличается отъ требоватй службы въ полевой артил

лерш. За последнее время вообще вся защита военныхъ пор

товъ поручена исключительно морскому ведомству, тогда какъ 

yKpemieflie МБСТЪ прилегающихъ къ прибрежью и внутри 

страны находится всецело въ заведыванш военнаго мини

стерства. Постараемся показать последств!я такого распре-

двлетя деятельности. 
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За последтя тридцать летъ npieMH или средства атаки 

морскихъ береговъ преобразовались; какъ военный суда, такъ 

и оруд1я подверглись въ последнее время значительнымъ усо-

вершенствовантямъ. y^oBÍH обороны съ своей стороны также 
изменились. Оборона при новейшихъ учреждетяхъ, минахъ 

и очень сильной артиллерш, требуетъ уже содеШптая людей 

съ богатыми познатями и главнымъ образомъ не такихъ 

артиллеристовъ и канонеровъ, каше служили и годились при 

тогдашнихъ познатяхъ при защите береговъ въ XII и 

1831 годахъ. 

Личный составь флота заключаетъ въ себе различный спе-

щальности, между которыми имеются собственно матросы, 

артиллеристы, минеры, стрелки и проч., но темъ не менее 

ВСБ они составляютъ какъ бы одинъ обпцй, нераздельный 

корпусъ и носятъ одинаковую форму; это нераздельное един

ство ни въ какомъ случае не должно быть разбиваемо на 

отдельный части, сообразно отдельнымъ спещальностямъ и 

обязанностямъ. Почему бы и въ сухопутной артиллерш не 

устроить такихъ же подразделетй по спещальностямъ, т. е. 

па артиллерш полевую, приморскую и крепостную, не раз

рознивая однако всего артиллершскаго корпуса на отдельный 

группы? Если существующее въ настоящее время правило 

относительно продолжительности срока службы затруднило 

задачу обучетя молодыхъ солдате во Франщи, то намъ ка

жется, что подразделете по спещальностямъ должно именно 

быть последств1емъ этого новаго правила. 

Еслибы, при такомъ порядке вещей, одна часть артил-

лерШскаго корпуса была бы назначена для защиты береговъ 

и состояла бы, положимъ, всего изъ трехъ полковъ, то одинъ 

изъ нихъ находился бы на прибрежьи Ламанша, другой на 

берегу океана и третш у береговъ Средиземная моря; если 

бы затемъ все эти три полка были бы расположены на техъ 

приморскихъ участкахъ, которые были бы вверены ихъ охране, 

т. е. заняли бы следуюшде соответствуюпце центральные 

пункты: Гавръ и Сенъ-Мало, Нантъ и Бордо, Сеттъ и Антибъ, 

то сухопутная арм!*я могла бы пополнять недостатокъ въ лю-

дяхъ и въ то же время составляла бы какъ бы поддержку 
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артиллерш. Словомъ, достаточно было бы ввести для этого 

прежнее правило относительно защиты нашихъ береговъ 

apTH.Mepieio. 

Такое pememe, на которое мы только указываемъ, удовле

творило бы двумъ главнымъ услов1ямъ: съ одной стороны оно 

обезпечило бы за пограничною защитою средства къ действ1ю 

согласно важности этой защиты, а съ другой, флотъ не ли

шался бы впредь значительной части своего личдаго состава, 

какъ это было въ последнюю войну, когда у него взали боль

шое число комендоровъ и стрелковъ для пополнетя сухо

путной артиллерш. Или можетъ быть думаютъ, что въ случае 

войны флотъ можетъ обойтись безъ техъ спещалистовъ, кото

рыхъ у него отнимаютъ? Все обученные артиллершск'е 

офицеры и комендоры, образовате которыхъ стоило не малыхъ 

трудовъ и издержекъ, и стрелки, которые составляютъ отбор

ную часть морскихъ командъ, благодаря особенному развитш 

ихъ физическихъ силъ и ихъ спещальнымъ познатямъ, будучи 

ОТНЯТЫ у флота, конечно ставятъ его въ невыгодное положе-

HÍe во время войны. Задача вверенная флоту довольно сложна 
и обширна. Флотъ несетъ большую ответственность и на 

немъ лежитъ обязанность ведетя морской войны на всемъ 

пространстве морей, а равно и защита морскихъ береговъ 

Франщи и ея колоти, за исключетемъ Алжира съ его при

морскими портами. Эта задача требуетъ отъ морскаго офицера 

вообще большая усерд1я, всего его времени въ теченш его 

службы и всехъ его познатй, а вместе съ темъ опытности, 

которую можетъ дать ему только практика. Итакъ, xoponiie 

MopcKÍe офицеры вырабатываются только благодаря практике, 
которая ничемъ не заменима; следовательно незачемъ тре

бовать отъ нихъ еще изучетя другихъ, побочныхъ спещаль-

ныхъ познатй и взваливать на нихъ НОЕЫЯ обязанности, 

которыя выходятъ изъ круга и безъ того обширныхъ ихъ 

знанш и занятгй; другими словами, не следуетъ преобразо

вывать морскаго офицера въ артиллериста. 

Выше было сказано, что защита морскихъ границъ Фран

щи вверена двумъ ведомствамъ: морскому—пять главнейшихъ 

военныхъ портовъ и колонш, а военному министерству—вся 
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остальная континентальная территор1я Франщи и Алжиръ. 

Каждое изъ этихъ ведомствъ имеете вместе съ темъ и свой 

собственный личный составь; въ распоряженш военнаго ведом

ства находится береговая артиллер1я (принимая во внимате 

подразделете артиллерш по спещальностямъ), а морскому 

министерству подведомственна морская артиллер1я. Также 

распределена и матер1альная часть, т. е. каждое изъ назван. 

ныхъ министерствъ занимается заказами, щпемкото и разда

чею всехъ необходимыхъ предметовъ согласно своей спещаль-

ности; но такъ какъ все эти предметы должны отличаться 

однообраз1емъ, то существуетъ еще смешанная коммисгя изъ 

военныхъ и морскихъ членовъ, на которыхъ возложена обя

занность наблюдать за однообразнымъ снабжетемъ артил

лерш. 

Предметомъ особой заботливости и симпатш французскаго 

народа, после армш, служить флотъ, который, сознавая 

это, гордится этимъ и вполне отплачиваетъ народу темъ же; 

но флотъ менее известенъ народу, чемъ арм1я; наборъ 

морскихъ командъ происходить не такъ какъ наборъ рекру-

товъ въ сухопутный войска, служба флота и его деятельность 

происходить вдали отъ Франщи и, въ силу понятныхъ причинъ, 

флотъ не входить въ татя близтя сношетя съ народомъ, 

какъ арм1я. 

Недавтя бедств1я, постигпия Франщю, заставили флотъ 

действовать въ смежныхъ съ нею моряхъ, хотя ей не принад-

лежащихъ, и при этомъ все населете Франщи имело воз

можность вполне оценить ту дисциплину и высошя качества, 

которыя были проявлены французскими моряками. Чтобы 

более выяснить значете флота, мы имели намерете по-

средствомъ' настоящей^ статьи ознакомить читателя съ кру-

гомъ его деятельности и вместе съ темъ хотели обратить 

вниман1е на защиту морскихъ береговъ, въ которой онъ 

играете главнейшую роль. Это важное значете флота можно 

определить въ следующемъ точномъ выраженш: флотъ будучи 

хозяиномъ на моряхъ, омывающихъ берега Франщи и ея коло

ти, темъ самымъ, нетолько упрочиваете безопасность своихъ 

морскихъ границъ, но представляете собою силу, равную 

н. о*. * 
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силе резервной стотысячной армш, являющейся на защиту 

сухопутной границы. 

Значете французскаго флота возрасло кроме того благодаря 

переворотамъ, происшедшимъ въ политике Европы. Прежде 

считались въ Европе только две морсшн державы, а теперь 

ихъ уже пять, если не считать Австрш и Испанш. 

Въ настоящей статье мы хотели показать какими путями 

и ценою какихъ жертвъ новыя морсшя державы стремились 

къ достиженш своего могущества. И французскШ флотъ только 

при такихъ же усшпяхъ и жертвахъ можетъ сохранить свое 

высокое место, которое онъ занимаетъ въ настоящее время 

въ ряду другихъ морскихъ державъ. 

(Извлечено изъ статьи В. Тушара). 

А. Де-Ливронъ. 



РАСПОРЯЖЕШЯ 

О ПОСАДКт, НА СУДА, ПЕРЕВОЗКА М О Р Е М Ъ И ВЫСАДКт,, 
Б О Л Ы П И Х Ъ ЧАСТЕЙ ВОЙСКЪ (*). 

Перевозка и высадка большихъ частей войска безспорно 

занимаютъ важнейшее место въ ряду соединенныхъ действШ 

арм1и и флота. 

Две части силъ государства, совершенно одна отъ другой 

независимыя и действующая каждая на своемъ отдельномъ 

поприще, вследств1е особенностей ихъ службы, входятъ здесь 

въ самую тесную другъ съ другомъ связь; обеимъ частямъ 

приходится действовать съ самымъ искреннимъ взаимнымъ 

соглааемъ для более верная достижетя предположенной 

цели; но въ случаяхъ подобной операщи оне обе находятся 

въ услов1яхъ необыкновенныхъ и ненормальныхъ. Моряки 

видятъ свои суда наполняющимися непривычными къ морю 

сухопутными войсками, который, будучи незнакомы съ мор

скими обычаями, нарушаютъ порядокъ и дисциплину, стес

няйте отправлете службы вахтенныхъ и еще более увели-

чиваютъ неурядицу, вследств1е чего управлете судами ста

новится более затруднительнымъ, преимущественно въ техъ 

случаяхъ, где необходима строгая и решительная дисциплина. 

Эти обстоятельства более неблаяпр1ятны для войска, чемъ 

для морскихъ командъ. 

Сухопутный солдатъ, неожиданно попадай на чуждый ему 

элементъ, весьма естественно относится къ нему первое время 

съ недовер1емъ и неудовольств1емъ; онъ видитъ себя въ не-

(*) Подъ этнмъ заглав1емъ лейтенантъ австршскаго флота г. Клоссь прочиталъ 

настоящую записку, въ феврале минувптаго года, въ TpiecTfe, въ Обществе распро-

странешл военныхъ познашй. 
* 
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обходимости подчиняться правиламъ, важность которыхъ самъ 

не понимаетъ, такъ какъ эти правила находятся совершенно 

вне сферы его зяатй. Отделенная на судно отъ всего кор

пуса войскъ, часть кажется ему относительно слишкомъ 

слабою; самъ онъ чувствуетъ себя стесненнымъ и лишеннымъ 

свободы и ждетъ съ болыпимъ нетерпетемъ минуты, когда 

его нога снова ступитъ на твердую землю, а вместе съ этимъ 

возвратятся те обстоятельства, въ границахъ которыхъ онъ 

привыкъ постоянно жить. 

Эти HenpiflTHOCTH мало по малу исчезаютъ во время длин-

ныхъ переходовъ, какъ напримеръ для войскъ болыпихъ 

морскихъ державъ при перевозке людей на станщй отдален -

ныхъ колоти. Какъ только солдате потеря дъ изъ виду берега 

своего отечества, онъ уже сознаетъ, что его путешеств!е будетъ 

продолжаться недели, а можетъ быть и целые месяцы, и что 

онъ попадетъ въ совершенно незнакомую ему страну, въ 

которой господствуютъ татя климатичестя услов1я, къкото-

рымъ онъ не привыкъ; онъ начинаетъ понемногу превозмо

гать страдатя отъ качки и постепенно втягивается въ судо

вую жизнь; знакомится съ устройствомъ этихъ судовъ, кото

рый приспособлены и снабжены исключительно для перевозки 

войска; затемъ его мысли начинаютъ сосредоточиваться уже 

на его временномъ плавучемъ отечестве и въ судне, которое 

его перевозить, онъ впдитъ последняя представителя своей 

родины, такъ что получаетъ уже къ этому судну известное 

flOBepie и даже любовь. Достигнувъ наконецъ цели своего 

путешеств1я и назначетя и видя, что судно его перевозившее 

«дымите» для обратная плаватя на родину, онъ уже, можетъ 

быть, невольно обращаетъ свой взоръ на это судно съ жела-

н1емъ вновь попасть на него для возвращетя домой. 

Этихъ ощущенш не существуютъ для австр!йская солдата. 

Переезды его продолжаются едва несколько дней, а чаще 

только несколько часовъ, такъ что, по краткости времени 

нравственная перелома въ немъ не производятъ. Въ дурную 

погоду онъ никогда не выносить матер1альныхъ лишетй и 

чувствуетъ упадокъ своихъ силъ во время качки, вследств1е 

естественная ограничетя себя въ пище; сверхъ того, нужно 
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сказать, что нашихъ солдатъ обыкновенно помещаютъ въ 

очень болыпомъ числе на нашихъ военныхъ или коммерче

скихъ судахъ, вовсе не приспособленныхъ для перевозки 

войскъ. Солдатъ по неволе бываете лишенъ всякихъ удобствъ, 

который могли бы хоть сколько нибудь облегчать его HenpÍHT-
ное и утомительное положете. Такимъ образомъ онъ мысленно 

не разстается съ своимъ отечествомъ, которая и берега онъ 

ни на одну минуту не теряетъ изъ виду и по окончанш сво

его путешеств1я онъ обыкновенно бываетъ отделенъ какою 

нибудь горою отъ своего прежняя местонахождетя. 

Принимай во внимате только что описанное нравственное 

состояте войска, посаженнаго на суда, и допуская возмож

ность что этому войску подъ такимъ впечатлетемъ предстоитъ 

тотчасъ по высадке начать военный действ1я въ непр1ятель-

ской стране, съ необходимымъ проявлетемъ всехъ своихъ 

физическихъ и нравственныхъ силъ, можно себе легко пред

ставить какъ затруднительны моменты посадки, перевозки 

и высадки всякаго войска вообще и въ то же время понять— 

какое огромное вл1яте оне имеютъ на способность войска 

вступать въ сражете; понятно, что все эти обстоятельства 

должны быть хорошо взвешены, дабы иметь возможность 

поддерживать въ теченш такого пертда бодрый духъ солдатъ 

и не допускать ихъ до разслаблетя или упадка ихъ физи

ческихъ силъ; наконецъ, ясно на сколько важно избегать 

всякихъ безпорядковъ и замешательствъ и принимать всевоз

можный меры, кажушдяся можетъ быть пустыми мелочами, 

но строгое выполнете которыхъ въ сущности можетъ часто 

приводить все предпр1япе къ успешному окончанш. 

Высадка большая числа войска должна, следовательно, по 

справедливости считаться образцомъ устройства и развит 

морскихъ и сухопутныхъ силъ, ибо быстрое и успешное 

выполнете подобной операщи въ виду непр1ятеля можетъ 

быть произведено только хорошо организованными и хорошо 

дисциплинированными военными силами. 

Высадка войска па судахъ можетъ быть произведена при 

различныхъ обстоятельствахъ, каковы напримеръ: 
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1) Высадить на непр1ятельск!й берегъ независимый опера-

щонный или экспедищонный корпусъ. 

2) Произвести диверсш во фланг ь или въ тылъ непр1ятель-

ской армш, либо съ целью отвлечь ея внимате на другой 

пунктъ отъ той местности, где долженъ быть нанесенъ глав

ный ударъ, или же для того, чтобы действовать на nenpifl-

теля всеми своими силами. 

3) Высадить для атаки укрепленная пункта. 

Прежде чемъ приступать къ разсмотренш условШ, отъ 

которыхъ зависите удачный успехъ высадки, необходимо 

перечислить все приготовлетя и все обстоятельства, имЬю-

•щдя место при посадке на суда экспедищонная корпуса л 

во время его пребыватя на этихъ судахъ. 

Прежде всего выборъ места посадки людей на суда кажется 

намъ весьма важнымъ; следуетъ всякш разъ заранее решаться 

на выборъ такой местности, местныя услов1я которой могутъ 

съ одной стороны способствовать быстрой посадке, а съ дру

гой стороны обезпечивать посадку въ военномъ отношенш 

отъ помехи, могущей быть произведенною непрЕятелемъ. 

Избрате катеярШ судовъ, которыя должны быть употреб

лены для перевозки войска, считается прежде всего и безъ 

сомнетя также весьма важнымъ. 

Для этой цели употребляются боевыя суда, крейсеры, транс

портный суда исключительно для этого предназначенныя и 

наконецъ коммерчесте пароходы. 

Подъ выражетемъ боевыя суда, въ настоящее время разу

меюсь суда, вооруженный сильною артиллер1ею и боевыми 

типами и обшитыя бронею, которая должна наилучшимъ 

образомъ защищать команду, оруддя и машину. Ихъ главная 

роль, сражаться въ открытомъ море по правиламъ тактики, 

атаковывать береявыя укреплетя и защищать порты. 

Крейсеры, напротивъ того, суть неброненосныя суда, они 

легко построены, снабжены наивозможно большею скоростью 

хода, но все-таки имеютъ сильную артиллерш, чтобы быть въ 

состоянш, въ случае надобности, вступать въ бой на некото-

ромъ разстоянш съ броненосцами, слабо защищенными бро

нею; крейсеры предназначаются главнымъ образомъ для по-
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сылочной службы при броненосныхъ флотахъ, а также для 

затруднены или уничтожетя торговли непр1ятеля, для бло

кады береговъ и проч. 

Транспортныя суда, назначете которыхъ ясно, не имеютъ 

военнаго характера, не имеютъ артиллерш, за исключетемъ 

разве несколькихъ неболыпихъ орудш для сигналопроиз-

водства. Транспорты существенно отличаются отъ боевыхъ 

судовъ какъ конструкщею, такъ и вооружетемъ рангоута 

Й внутреннимъ устройствомъ. При постройке ихъ главною 

целью ставятъ удобное помещете войска, животныхъ и раз

личныхъ припасовъ. 

Транспортныя суда этой катеярш очень хороши для раз-

сматриваемой нами цели, могутъ делать переходы, продол-

жаюпцесн несколько дней или несколько недель и въ этомъ 

отношенш лучше боевыхъ судовъ, которыя ихъ конвоируютъ 

и которыя слишкомъ неудобны для перевозки войска. 

Боевыя суда не у потребляюсь для перевозки войскъ, если 

есть возможность избегнуть въ море столкноветя съ не-

щнятелемъ. 

Въ техъ случаяхъ, когда, при неименш транспортовъ для 

перевозки войскъ, предполагаемый переходъ долженъ продол

жаться более двухъ сутокъ, употребляютъ коммерчесшя па-

ровыя суда, конвоируемыя достаточнымъ числомъ боевыхъ 

судовъ и крейсеровъ. Необходимо обращать тщательное вни-

мате на наибольшее число людей, какое можно поместить на 

каждое судно, ибо посадка лишнихъ, черезъ меру, влечетъ 

за собою явныя и уже опасныя неудобства, и кроме того 

войско, находясь для перехода на судне., въ особенности при 

обстоятельствахъ дурной погоды, главнымъ образомъ теряетъ 

свою взаимную нравственную связь и способность вступить 

въ бой, если во время не были приняты и выполнены всв 

меры для противодействш разслабленш физическихъ силъ и 

нравственныхъ качествъ этого войска. Приняие такихъ меръ, 

о которыхъ поговоримъ дальше, чрезвычайно трудно, если 

не невозможно въ случае переполнен1я судна людьми больше 

положеннаго числа. 

Обстоятельство, которое не следуетъ считать маловажнымъ— 
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есть выборъ наивозможно лучшей погоды для предстоящей 

экспедищи, если таковая должна продолжаться короткое время. 

Войска, находящаяся на судахъ во время длинныхъ пере-

ходовъ, привыкаютъ къ морю во время самаго nyTenrecTBÍH, но 
па короткихъ переходахъ этого не случается, въ особенности 

же если подобное плавате сопровождается штормомъ. Сле

дуетъ избегать несчаст1я иметь въ моментъ высадки, вместо 

войска способная драться, массу людей, у которыхъ вслед-

CTBÍe вл1ятя качки убиты и нравственный и физичесшя силы 
п которые, для того чтобы вновь придти въ нормальное состои

те, потребуютъ по крайней мере два или три дня отдыха. 

Это обстоятельство на столько важно, что дурная погода 

можетъ замедлить и даже сделать совершенно безполезною 

высадку войска въ моментъ прибътя къ месту назначетя, 

ибо легко понять сколько потребуется смелости для того, 

чтобы явилось желате предпринять такую трудную опера-

щ ю , какъ высадка на берегъ войска въ дурную погоду, 

при томъ на открытое место и подъ часъ въ виду нещня-

теля; дурная или свежая погода часто при высадке увели

чиваете въ войскахъ недоверчивость, а вследств1е этого умно

жаются затруднительныя услов1я этой операщи, которая даже 

съ людьми привыкшими къ морю, какъ напримеръ съ морскою 

пехотою, и при употребленш всехъ средствъ внушенныхъ 

мерами предосторожности, не можетъ заранее считаться 

предпр1ят1емъ успешно оконченнымъ. 

Если очевидно, что моменты посадки, отправки и высадки 

войска,предназначенная для согласнаго двйств1я съ действую

щею уже apMÍero, больше всего зависятъ отъ хода военныхъ 
операцш и что совместное действ1е не всегда возможно, то 

следуетъ соображать достаточно ли остается времени до пред-

npiflTÍH; въ этомъ-то именно и заключается щекотливая сто
рона вопроса и вследств1е того, что было сказано выше, 

предметомъ особенныхъ заботъ начальства должны быть уже 

высказанный нами условгя, т. е. чтобы посадка войска на 

суда происходила при самыхъ лучшихъ обстоятельствахъ. 

Здесь также имеете место вопросъ о размещенш обоза и 

о помещети боевыхъ припасовъ, какъ длн ручная opyжiя, 
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такъ и для орудШ, и наконецъ вопросъ о помещенш съест-

ныхъ припасовъ, которые необходимо взять съ собою для 

войска. 

Боевые припасы должны быть по всемъ правиламъ уло

жены въ ящики и въ такомъ виде помещены въ крюйтъ-

камерахъ или иныхъ запертыхъ помещетяхъ. "Запасные 

боевые припасы, равно какъ и артиллер1я и всякая рода 

запасное оруж1е, должны быть, смотря по ихъ количеству, 

помещены на одномъ или несколькихъ судахъ (*). 

Обозъ долженъ быть также помещаемъ отдельно на пред-

назначаемыхъ для него судахъ. Но за то казалось бы удоб-

нымъ, если возможно, помещать лошадей генераловъ, штаб-

ныхъ офицеровъ и ординарцевъ на техъ судахъ, на кото

рыхъ находятся владельцы этихъ лошадей. 

Разнообразный и важный неудобства помещать съестные 

припасы войска на одномъ отдельномъ судне заставляютъ 

считать более выгоднымъ размещать хотя бы часть этихъ 

припасовъ понемногу по всемъ судамъ. 

Такимъ образомъ при быстрой высадке какой нибудь части 

войска, достаточной для действ1я въ данную минуту, имеется 

возможность этой изолированной части быть совершенно не

зависимою отъ другихъ частей и отъ главная, центральная 

склада боевыхъ припасовъ, хотя бы и на короткое время. 

Сверхъ того, следуетъ иметь въ виду случаи, где во время 

самаго перехода можетъ придти внезапное распоряжете 

произвести диверсш неболыпимъ отрядомъ на какомъ нибудь 

пункте, находящемся въ стороне отъ того места, где пред

стоите общая высадка войска; въ такомъ случае, передача 

съ судна на судно съестныхъ припасовъ, предназначенныхъ 

для этого небольшая отряда, была бы сопряжена съ затруд-

нетями и потерею времени. 

(*) Во время короткихъ переходовъ, батарейные зарядные ящики должны быть 

по возможности полны, потону что иначе орудля безт. зарядовъ и спарядовъ 

оставались бы безъ употребяешя, какъ мертвыя машины, между темъ какъ они 

иогутъ начать дБйств1е въ самый первый моментъ высадки. Во всявомъ случае 

боевые заряды изъ зарядныхъ ящиковъ не должны куда бы то пи было уби

раться. 
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Упомянемъ наконецъ и о томъ, что съестные и боевые 

припасы не должны быть переносимы самими солдатами и 

что вещи каждой части должны быть доставлены на суда 

раньше посадки войска и что даже приказате начинать 

посадку не должно быть отдаваемо раньше, чемъ каждое 

судно известить начальника экспедищи сигналомъ о томъ, 

что все припасы и вещи приняты; ибо, съ одной стороны 

доставка и погрузка вещей во время npeÓHBaHÍH на судне 
большая числа войска производилась бы съ большими за-

труднетями, и съ другой стороны, тотчасъ по принятш 

войска, нужно быть готовымъ каждую минуту сняться съ якоря, 

чтобы темъ не упустить блaгoпpiятнaгo момента начала пла-

ватя изъ-за погрузки вещей. 

Перейдемъ теперь собственно къ посадке войска на суда; 

она вообще производится, смотря по обстоятельствамъ, двумя 

следующими способами: 

1) Прямо съ набережной или мола, у которой перевозоч

ный суда стоять ошвартовленными; и 

2) Посредствомъ судовыхъ шлюпокъ или лучше помощью 

шаландъ, выстроенныхъ вообще для перевозки войска, въ 

техъ случахъ, когда местный услов1я не дозволяютъ судамъ 

стоять лагомъ къ берегу. 

Во избежате безпорядковъ и потери времени при посадке 

войска, подходъ частей къ берегу, въ каждомъ изъ помяну-

тыхъ случаевъ, долженъ производиться согласно съ заранее 

составленнымъ штабомъ росписатемъ. 

Какъ основате своей работы, начальникъ штаба обязанъ 

снабдить командировъ судовъ, участвующихъ въ экспедищи, 

диспозищею судовъ на якоре и сведетями о числе людей, 

лошадей, орудШ и проч., назначенныхъ на каждое изъ судовъ. 

Для распознаватя каждая изъ судовъ, будутъ ли они 

стоять лагомъ къ берегу или на рейде, каждое изъ нихъ, 

по заранее сделанному услов1ю, нодню.аетъ какой нибудь 

известный флагъ или сигналь. Также, чтобы судамъ узна

вать назначенныя на нихъ части войска, каждая изъ такихъ 

частей при отправлевш на судно обязана иметь свой отли

чительный значекъ. 
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Какъ только движете вийска къ берегу будетъ окончено 

и все окажется готовымъ для посадки, даютъ объ этомъ 

знать сигналомъ начальнику экспедищи, который въ свою 

очередь, будучи уже заранее извещенъ о готовности его су

довъ принять людей, делаете сигналь о начатш посадки 

войска. 

Если суда стоять у пристани или у молы, то посадка 

людей, равно какъ и погрузка лошадей и припасовъ, не пред

ставляете болыпихъ затруднены!; при посадке же на шлюп-

кахъ бываетъ иначе. Въ послвднемъ случае можетъ пред

ставиться одинъ изъ двухъ способовъ — или посадка про 

изводится черезъ нарочно устроенную баржу или же прямо 

съ берега въ бродъ до шлюпокъ. 

Какъ въ томъ, такъ и въ друямъ случае, шлюпки на

значенный для перевозки войска должны иметь значекъ своего 

судна и если оне получать приказате перевозить какую 

нибудь часть войска на какое нибудь другое судно, то и 

обязаны выставить у себя значекъ того судна. 

Если на берегу есть искуственная пристань, то каж

дая группа шлюпокъ со всякаго судна находится подъ коман

дою морскаго офицера того судна; такой отрядъ шлюпокъ, 

направляясь къ берегу, подходить прямо къ тому месту, где 

выставленъ частями войска соответственный отличительный 

значекъ. Если же приходится сажать людей въ шлюпки прямо 

съ берега, безъ пристани, то следуетъ, если есть время, 

выбрать удобное место дзя приставатя и сбора всехъ частей 

къ такому пункту. Въ такомъ случае, у самая берега уста

навливаются шаланды, такъ какъ оне могутъ подходить 

близко до глубины отъ двухъ до одного фута и тогда люди, 

снявъ предварительно свою обувь, переходятъ въ бродъ на 

эти шаланды. Мористее шаландъ, во вторую литго, устана

вливаются на дрекахъ судовыя шлюпки, на которые мелкими 

шлюпками и перевозятся люди. 

Такъ поступаютъ и для погрузки въ шлюпки оруж!я и ве

щей, но не для зарядовъ и патроиовъ; патроны отбираются 

у людей, укладываются въ ящики и будучи перевезены рань

ше, прячутся на судне въ бомбовыхъ погребахъ или иныхъ 
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хорошо охраняемыхъ п запертыхъ помещетяхъ вплоть до 

самая момента высадки войска на берегъ (*'). Необходимо 

также прежде всего внушить людямъ, что для удобнаго мане-

врироватя шлюпокъ и для достижетя большей скорости 

переезда, каждый долженъ сидеть смирно на своемъ месте 

въ теченш всего переезда до судна; оруж1е следуетъ дер

жать лежмя у ногъ или стоймя, между ногами. 

Каждый отрядъ шлюпокъ, находящейся подъ управлетемъ 

судоваго офицера, не долженъ начинать посадки и ни въ ка-

комъ случае не долженъ отваливать безъ приказатя этого 

офицера, который долженъ предварительно убедиться въ вы-

полненш всеми всехъ надлежащихъ действШ. 

Въ случав, еслибы во время буксировки шлюпокъ паро

выми барказами поднялся ветеръ или развело большое волне-

Hie, то офицеръ приказываетъ отдать буксиры и гребнымъ 

судамъ действовать самостоятельно, а паровымъ барказамъ 

въ случае надобности немедленно оказывать имъ помощь. 

Погрузка артиллерш, лошадей и проч., принадлежащихъ 

экспедищонному корпусу, не представляя собою никакихъ 

затрудненш когда суда стоять ошвартовленными у набережной 

или мола, оказывается трудно исполнимою когда она должна 

производиться съ открытая берега. Въ последнемъ случае 

следуете у более скалистой части берега выстроить времен

ную пристань и если почва въ этомъ месте не ровная, то нужно 

устроить помосте съ перилами для прямая провода лошадей 

и орудш на шаланды. Шаланды и баржи, предназначенныя 

для перевозки, должны быть снабжены перилами на высоте 

трехъ футъ отъ палубы и кроме того въ различныхъ местахъ 

барьерами, дабы лошади во время погрузки ихъ имели какъ 

можно меньше свободы для движетй. Оруд1я и повозки 

зарядныхъ ящиковъ должны быть прочно установлены на 

палубе, при чемъ подъ колесами необходимо иметь клинья 

въ роде башмаковъ, а къ бортамъ надежные найтовы. 

(*) Отобрате натроновъ кажется излишнею предосторожностью для мален 

переходовъ. На пароходахъ Ллойда во время плаватй отъ Tpiecia до А 

патроны у людей не отбирались. 
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Еще до посадки войска на суда, на каждое отправляется 

отъ войска по одному офицеру; морской офицеръ, назна

ченный на коммерчесшя паровыя перевозныя суда, ознаком

ляете на каждомъ судне сухопутная офицера съ помеще-

темъ приготовленнымъ для части войска, съ местами для 

спанья, для хранетя оруж1я, для ранцевъ и проч., знако

мить также съ расположенieMb различныхъ погребовъ, службъ 

и каютъ, съ судовыми порядками, но въ особенности сооб

щаете сведетя о месте для куретя табаку, правила объ 

огне, и проч. 

Во время пребыватя частей войска на судне, все налич

ные офицеры, какъ сухопутные, такъ и морсше должны про

никнуться долгомъ стараться не нарушать въ людяхъ спо

собности действовать противъ непр1ятеля; эта цель можетъ 

быть отчасти достигнута сохранетемъ самой тщательной 

опрятности между людьми, соблюдетемъ порядка относительно 

вещей солдатъ, безпрестаннымъ проветриватемъ нижней па

лубы и наконецъ поддержкою въ людяхъ ихъ нравственнаго 

духа, разными, для сего пригодными, заняпями. 

Въ случае дурной погоды, солдаты должны находиться въ 

нижнихъ палубахъ. Входъ въ эти палубы допускается только 

во время дождя и на ночь для сна, но ни въ какомъ случае 

исключительно вследств1е ветра или свежей погоды. Поэтому 

необходимо наблюдать, чтобы по меньшей мере одинъ часъ 

до сна и тотчасъ после утренней побудки, все эти помеще-

т я должны быть свободны отъ людей для приведетя ихъ въ 

порядокъ и проветриватя. Кроме того, долженъ существовать 

для солдатъ почти ежедневный осмотръ ихъ, какъ это обыкно

венно делается на военныхъ судахъ по уставу, дабы темъ 

иметь возможность блюсти между ними самую тщательную 

чистоплотность. 

Хорошее содержате оруж!я и чистка его, также какъ на 

берегу, должны быть предметомъ особенныхъ заботь и на 

судне; этимъ следуетъ занимать людей въ границахъ воз

можности и смотря по обстоятельствамъ. 

ВслБдств1е этого, тЬ часы дня, которые на военныхъ су

дахъ обыкновенно посвящаются различнымъ ученьямъ, должны 
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быть въ этомъ случае употребляемы на осмотръ оруж!я 

войска ихъ же офицерами после каждой чистки. Во время 

остальной части дня, остающейся въ полномъ ихъ распоря-

женш, войско знакомится съ порядкомъ посадки ихъ на греб-

ныя суда для высадки на берегъ и съ средствами, употребляе

мыми для этой цели: это представляетъ собою отличный спо-

собъ для устранетя замешательства между солдатами (ко

торые такъ недоверчиво относятся къ морю) въ моментъ 

высадки, когда они обязаны выполнить задачу, для которой 

были посажены на суда. 

Действительная операщя высадки войска, требуете та

кихъ маневровъ флота, которыми непр!ятель былъ бы по-

ставленъ въ недоумете отиосительно места высадки, кото

рое имеется въ виду и для этого нужно е я какъ можно 

больше спутать, что во всякомъ случае кажется весьма 

легко исполнить благодаря способности судовъ пробегать въ 

коротгЛе промежутки времени сравнительно болытя про

странства. 

Для достижетя этой цЬли, т. е. для того, чтобы обмануть 

непр1ятеля, эскадра съ десантомъ должна действовать сле-

дующимъ образомъ, съ большими или меньшими изменетями: 

она подъ вечеръ появляется въ виду известной местности 

и направляется къ берегу, затемъ, находясь отъ него въ 

некоторомъ разстоянш, делаете видъ что имеете намерете 

свезти десантъ. Въ это же время, несколько быстроходныхъ 

крейсеровъ появляются на другихъ пунктахъ берега, про

изводите рекогносцировки, уничтожаготъ телеграфный литй, 

снимаютъ шпалы железныхъ дорогъ, взрываютъ мосты и 

проч. Тотчасъ после заходжетя солнца, какъ эскадра, такъ 

и крейсеры уходятъ снова въ море и уже на этотъ разъ на

правляются полнымъ ходомъ и съ потушенными огнями прямо 

къ месту заранее определенному для высадки десанта. 

За часъ или за два до прихода эскадры, одно изъ судовъ 

ея состава или же одинъ изъ вышеупомянутихъ крейсеровъ 

появляется у места высадки и остановясь по возможности 

ближе къ берегу, посредствомъ буйковъ определяете места 

для якорей боевыхъ и транспортныхъ судовъ. 
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Во время всехъ этихъ действа для возможности прибли-

ЗИТЬСЙ къ берегу съ цЬлью высадись десантъ, необходимо 

иметь сведетя о средствахъ действующаго непр!ятельскаго 

флота. Непр1ятельстй флотъ можетъ въ это время придти, при 

чемъ, смотря по его силе, следуетъ или ожидать нападетя 

съ его стороны или же можно не обращать на нея внима-

тя, если известно, что онъ не въ состоянш вступить въ бой 

по своей малочисленности или слабости вследств1е бывшихъ 

уже у него неудачныхъ сражетй. Самая высадка десанта 

на берегъ можетъ быть производима или на свободный, 

незащищенный берегъ или же на берегъ занятый войсками. 

Эти различный обстоятельства очевидно должны вл1ять на 

мЬры предпринимаемыя для высадки войскъ. 

Разсмотримъ прежде случай простейпнй изъ вышеназван-

ныхъ, т. е. когда высадка производится на открытый, не 

защищенный берегъ, безъ боязни встретить сильную диверсию 

со стороны непр!ятельскаго флота. 

При приближенш эскадры къ якорному месту, шлюпки, 

предназначенныя для перевозки войска, должны быть уже 

спущены на воду на всехъ судахъ, а войска и съестные и 

боевые припасы должны быть совершенно готовы. Если об

стоятельства погоды позволяютъ, судовыя паровыя шлюпки 

должны уже быть перенесены на шлюпбалки и пары на нихъ 

разведены, такъ, чтобы иметь ихъ готовыми тотчасъ !jno 

отдаче якоря. Нужно чтобы войско было непременно еще 

разъ накормлено передъ отправлен1емъ. Ставъ на якорь, 

штабные офицеры, вместе съ несколькими судовыми офице

рами въ шлюпкахъ, вооруженныхъ орулдями, отправляются 

на берегъ, чтобы тамъ, посредствомъ уже раньше упомяну-

тыхъ значковъ на шестахъ, обозначить места высадки и 

сбора каждой части войска или, положимъ, каждой бригады. 

Десантныя шлюпки также снабжены значками, соответствую

щими значкамъ различныхъ частей войска ими перевозимыхъ. 

Первые отряды прибывнне на берегъ обязаны занимать 

наиболее важные пункты и вместе съ судовою десантного 

артиллер!ею двинуться внутрь местности для производства 

рекогносцировки. Высадка остальной части войска, а также 



64 НЕОФИЩАЛЬНЫЙ ОТД*ЛЪ 

свозъ оруд1й, лошадей и проч. уже не представляйте затемъ 

никакихъ затрудненШ, 

Если на берегу окажутся непр1ятельсшя войска, то глав

ная задача действ1я принадлежить прежде всего судамъ 

эскадры, съ которыхъ, помощью болыпихъ дальнобойныхъ 

орудш, очищаютъ берегъ или поле сражения отъ присутств1я 

непр!ятельскихъ силъ на протяженш досягаемости выстре-

ловъ, а затемъ уже высадивппяся десантныя войска сами 

вступаютъ въ дело для продолжетя и окончатя начатая 

сражетя. 

Въ этомъ случае приятовлетя къ высадке подобны выше-

приведеннымъ, съ тою только разницею, что на этотъ разъ 

боевыя суда и крейсеры по возможности ближе подходятъ 

къ берегу, дабы они могли своими выстрелами удерживать 

непр1ятельстя войска и ихъ полевую артиллер1Ю вне дося

гаемости снарядовъ: транспорты между темъ остаются на 

якоре вне нещпятельскихъ выстреловъ. Подъ прикрьшемъ 

артиллершскаго огня съ судовъ и со шлюпокъ успеваютъ 

такимъ образомъ обозначить на берегу места высадки 

и сбора частей войска и въ то же время все шлюпки 

назначенный для десанта, собираются вдоль борта своихъ 

судовъ, принимаютъ десантъ и ждутъ приказатя отваливать. 

Здесь также какъ и во время посадки войска, изъ несколь-

кихъ шлюпокъ и шаландъ составляются особые отряды, 

которыя берутся на буксиръ паровыми барказами или мел

кими паровыми судами и направляются къ тому месту на 

берегу, где находятся значки, соответствующее значкамъ 

имеющимся на самыхъ шлюпкахъ. 

Одновременно съ посылкою на берегъ первыхъ частей 

войска, отправляютъ также известное число десантныхъ 

орудш, предназначаемыхъ для совместная действ1я съ вой-

скомъ впредь до прибьтя полевой артиллерш. 

Если берегъ не удобенъ для непосредственнаго къ нему 

нриставатя шлюпокъ, то выбираютъ нарочно для этого 

хорошее приглубое место. Ближе къ берегу устанавли

ваются шаланды, вследств1е ихъ малой посадки, а затемъ, 

во второй литй останавливаются шлюпки. Лошади и opv-
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д!я сгружаются съ шаландъ и понтоновъ прямо въ воду у 

самая берега, если дно ровное; въ противномъ случае 

можно устроить временной помостъ, что не потребуетъ 

много времени, если подъ рукою имеется необходимый для 

того матер1алъ. Если есть основате бояться помехи со 

стороны непр1ятельскаго флота во время высадки десантнаго 

войска, то следуетъ обезпечить себя отъ всякой неожидан

ности высылкою въ море сторожевыхъ судовъ; въ случае 

появлетя непр1ятеля, боевыя суда выходятъ къ нему на 

встречу въ полной готовности вступить съ нимъ въ бой, 

оставляя въ то же время прикръте высадки войска на по

печете крейсеровъ. 

Остается еще упомянуть о соединенной атаке укреплен

ная пункта. 

Прежде всего необходимо сказать, что только въ весьма 

редкихъ случаяхъ решаются предпринимать высадку войска 

подъ огнемъ нeпpiятeльcкиxъ позищй. Чтобы атаковать 

приморскую крепость, нужно сделать высадку въ удоб-

номъ пункте, вне досягаемости непр1ятельскихъ орудШ, 

какъ было сказано раньше, и тогда можно уже повести 

правильную осаду какъ съ моря, такъ и съ берега. 

Если бы, однакоже, обстоятельства заставили брать бере-

говыя укреплетя прежде высадки на берегъ войска, то не 

остается ничего другая, какъ при помощи судовыхъ ору-

дШ, заставить замолчать непр1ятельсшя батареи и вследъ за 

темъ произвести высадку для окончательнаго овладетя мест

ностью. 

Все это кажется теперь достаточно разъясненнымъ, такъ 

какъ каждый частный случай не можетъ заранее требовать 

однихъ и техъ же меръ и распоряжетй; къ тому же, глав

ное действ1е при подобныхъ обстоятельствахъ естественно 

принадлежитъ уже не флоту, а армш. 

Союзная крымская экспедищя является повидимому самою 

н. оф. 5 
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большою операщею соединенныхъ действШ армш и флота, 

изъ всехъ когда либо до сихъ поръ произведенныхъ (*). 

Въ этомъ трудномъ предпр1ятш главнымъ образомъ заме

чательны образцовый приготовлешя и точное выполнете 

всехъ распоряжетй, проявленныя французами. 

При описанш этой экспедищи мы обратимъ главное вни-

мате на действ1я французовъ, а что касается ихъ союзни-

ковъ, то о нихъ будемъ упоминать только въ частныхъ 

подробностяхъ. Источникомъ для описатя крымской экспе

дищи мы воспользуемся трудами по этому предмету контръ-

адмирала Буэ-Вильомеза. 

Уже въ начале 1854 года западный державы направили 

свои MopcKifl силы въ значительномъ числе въ Босфоръ и 

Черное море. 

Начиная съ марта месяца, линейные корабли, буксиро

вавшее время отъ времени транспорты къ местамъ ихъ на

значен]'я, уже составляли часть силъ, предназначенныхъ 

тогда для наблюдетя за Севастоподемъ и для удержатя въ 

блокаде русскихъ военныхъ судовъ, стоявшихъ на рейде 

этого порта. 

Флотъ былъ собранъ въ Бальчикъ къ 18-му августа и съ 

этого дня начались все приготовлетя для Крымской экспе

дищи, при чемъ для атаки собирались всевозможный силы. 

(*) Единственному сравневш моя.етъ въ этомъ случае подлежать предпр.я^е 

французскаго флота, отправленнаго въ 1830 году съ экспедищонпымъ корпу-

сомъ для взятия Алжира. Въ этой экспедищи участвовало 111 военныхъ судовъ 

и 500 транспортовъ; посдедш'е были зафрахтованы во Франпди, Испанш, Ита

лш и даже въ POCCÍH. Этотъ флотъ перевезъ: 37 000 человекъ со 180 оруд1ямп, 

4000 лошадей и нро.йантъ на 3 месяца, кроме того еще собственно вооруже-

н.е флота и 27 000 лошадей. Высадка эт,спедицшннаго корпуса состоялась въ 

15-ти верстахъ отъ города Алжира у деревни Сиди-Феррюшъ и продолжалась 

съ 14 мая до 19 акшя. Въ первый же день высадки, нeпpiятeль выбилъ у 

французовъ изъ строя 3ß человека. 

19 мая французы поддерживали весьма ретительныя атаки противъ непр1я-

теля и наносили ему большой уронъ, а 4 1юля, после суточнаго бомбардирова

ла, они овладели городом. Алжиромъ. 
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Къ концу этого месяца все приготовлетя были окончены 

и 31-го числа начали посадку на суда частью изъ Бальчика, 

частью изъ Варны. 

Французсмй экспедищонный корпусъ былъ разделенъ на 

четыре отряда: личный составь 1-го состоялъ изъ 6 800 чел., 

257 офицеровъ и 126 лошадей и муловъ; 2-ой отрядъ заклю-

чалъ: 6 600 челов., 263 офицера и 138 лошадей и муловъ; 

3-й отрядъ—6100 челов., 195 офицеровъ и 118 лошадей 

и муловъ; и наконецъ въ 4-мъ отряде состояло 4 950 челов., 

196 офицеровъ 118, лошадей и муловъ. 

Артиллер1я этого корпуса состояла изъ 12 батарей съ 

68 оруд1ями при 71-мъ офицере, 1 897 челов. прислуги и 

939 лошадяхъ. 

Сверхъ того при войске находились: одинъ эскадронъ 

сипаевъ, отрядъ шонеровъ и инженеровъ съ ихъ инстру

ментами, матер1аломъ и лошадьми и наконецъ походный 

лазаретъ, принадлежавши армш. 

Генералитетъ и лица главнаго штаба не включены въ 

вышеприведенный перечень личная состава. 

Эта арм1я была размещена на 44 судахъ французскаго 

флота и на 3-хъ коммерческихъ пароходахъ съ этою 

целью зафрахтованныхъ (см. таблицу). Сверхъ того име

лось 70 коммерческихъ судовъ для перевозки припасовъ, 

пров1анта, матер1аловъ, лазаретовъ, строевыхъ и обозныхъ 

лошадей, артиллерш, фуража и проч. 

Большая часть судовъ французскаго флота и весь конвой (*) 

были суда парусныя. 

{*) Конвоемъ называются вупечесв.я или новооруженныя суда, а военныя суда, 

ихъ охраняющая, называются конвоирами. 

* 
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Французская векадра, 
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1. Ville de Paris, адмир. парусн. 

корабль Вице-адм. Гамелэнъ и 

контръ-адм. Буэ-Вильомезъ. 

58» 0 2 О
56
 2. Napoleon, винт, корабль Контръ-

адм. Шарнэ. 

59* 4- -i- Q30 «62 3. Charlemagne, винт, корабль. 

4. Jupiter, парусный корабль. 

5. Montezuma, винтовый фрегатъ. 

6. Suffren, парусный корабль. 

7. Vauban, винт, фрегатъ. 

8. léna. парусн. корабль. 
9. Rolland, винт, фрегатъ. 

10. Marengo, парусн. корабль. 

11. Cacique, винт, фрегатъ. 

12. Friedland, парусный корабль. 

13. Eumenide, винтов, корвете. 

14. Pandore, парусн. фрегатъ. 

15. Tisiphone, винт, корветъ. 

16. Nereide, парусн. фрегатъ. 

17. Mégére, винт, корветъ. 
18. Allier, парусн. транспортъ. 

60(
_ _£1Z т

 # 6 3
 19. Infernal, колесный корветъ. 

20. Coligny, винт, корветъ. 

21. Яепп7У,коммерчесшйпароходъ. 
22. AJ&ačros, пароходо-фрегатъ фран. 

флота. 

23. Турецшй парусный корабль. 

24. Англшскш пароходо-фрегатъ. 

25. Турецшй парусный корабль. 
26. Турецшй пароходо фрегатъ. 

27. Турецшй парусный корабль. 

28. Турецшй пароходо-фрегатъ. 

29. Турецшй парусный корабль. 

30. Montebello, франц. винт, корабль. 

Вице-адм. Брюа. 

31. Jean Bart, винт, корабль. 

32. Henri IV, парусн. корабль. 

33. Mogador, пароходо-фрегатъ. 
34. Yalmy, парусн. корабль. 

61« + + 35. Ulloa, пароходо-фрегатъ. 

36. Ville de Marseille, парусный ко
рабль. 

37. Canada, пароходо-фрегатъ. 

38. Alger, парусный корабль. 
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Обняснете. 

39. Magellan, пароходо-фрегатъ. 
40. Bayard, парусный корабль. 
41. Caffarelli, пароходо-фрегатъ. 
42. Calypso, фрегатъ-транспортъпа-

русный. 
43. Lavoisier, колесный корветъ. 
44. Girafe, парусный транспорте. 
45. Ply ton, колесный корветъ. 
46. Eguptien, коммерческий паро-

ходъ. 
47. Indus, коммерческий пароходъ. 
48. Panama, пароходо-фрегатъ. 
49. Турецшй парусный корабль. 
50. АнглШсшй винтовый фрегатъ. 
51. Турецшй парусный корабль. 
52. Турецшй винт, фрегатъ и турецк. 

парусн. корабль. 
53. Турецшй винтовый фрегатъ. 
54. Турецшй парусный корабль. 

О франц. парусн. лин. корабль. 55. Ajaccio, паровой авизо. 
• — военноеБаровоесудно. 56. Ротопе, винтовый фрегатъ. 
П — военный транспортъ. 57. Caton, 1 
+ коммерческое парусное судно. 58. Mouetle I 
| туреций корабль. 59. Primoguet, колесн. корветъ. 
О коммерч. паровое судно. 60. Descartes, пароходо-фрегатъ. 

61. Orénoque, пароходо фрегатъ. 
62. Dauphin, паровой авизо. 
63. Bertholet, колесный корветъ. 

Чтобы во время плаватя не разделяться съ парусными 
судами и чтобы не предаваться заботамъ о ветре и времени, 
паровыя суда имели предписате взять на буксиръ, смотря 

по скорости ихъ хода, большее или меньшее число парусныхъ 

судовъ. 

5-го сентября французсшй флотъ былъ уже въ море, оста-

вивъ позади себя англшсшй, который тогда еще не окон-

чилъ своихъ приготовлетй. Предыдупцй чертежъ изобра

жаете собою походный строй въ которомъ приказано было 

находиться судамъ во время плаватя къ берегамъ Крыма. 

Строй СОСТОЙЛЪ изъ двухъ колоннъ. 

Въ левой колонне мы видимъ ВИНТОЕЫЙ корабль Napoleon 
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съ паруснымъ адмиральскимъ кораблемъ Ville de Paris и че

тырьмя парусными судами на буксире; затемъ следуетъ вин

товый корабль -Charlemagne, имеющш на буксире парусный 

корабль Jupiter и два коммерческихъ парусныхъ судна и т. д. 

Вне обеихъ колоннъ, по бокамъ, держались паровые авизо, 

имевпие назначете репетировать адмиральскге сигналы, да

бы дать возможность узнавать ихъ всемъ судамъ эскадры. 

Суда исполняющая эту должность обыкновенно называются 

репетичными судами. 

Таковъ былъ ордеръ похода для тихой погоды. 

Различный случайности плаватя, въ особенности въ такое 

время года въ Черномъ море, требовали и другихъ диспози-

щ й на случай свежая ветра и большая волнетя, когда 

буксировка оказывалась бы невозможною. На такой случай, 

адмираломъ было заранее отдано приказате бросить букси

ры и всемъ паровымъ судамъ вступить подъ паруса, следуя, 

однако, въ томъ же порядке; конвоирующей суда, т. е. ре-

петичныя должны были быть готовы во всякое время прибли

зиться къ адмиралу въ случае приказатя. 

Вследств!е того, что англШсшй флотъ запоздалъ, соединен

ный морсшя и сухопутныя силы должны были собраться 

8 сентября на траверзе Сулина. 

По соединенш, адмиралы и начальствующее генералы дер

жали военный советь на паровомъ англ1йскомъ авизо Caradoc 

и решили отправить къ берегу Крыма коммисш, чтобъ вы

смотреть и изследовать средства защиты непр1ятеля отъ мыса 

Херсонеса до Евпаторш, прежде чемъ окончательно решиться 

высаживать вой-ска въ какомъ нибудь известномъ пункте. 

Вследств!е такого решетя, колесный корветъ Primauguel 

съ начальникомъ дивизш генераломъ Канроберомъ, контръ-

адмираломъ Буэ-Вильомезомъ, артиллер. генераломъ Тири, 

инженернымъ генераломъ Бизэ, съ генеральная штаба ге

нераломъ Мартэмпрей и полковниками Лебефъ и Трошю, 

отправился вследъ за англшскимъ паровымъ авизо Caradoc, 

ва которомъ находились генералы лордъ Рагланъ, Бургойнъ и 

Броунъ и коятръ-адмиралъ лордъ Лайонсъ; оба судна напра

вились къ берегамъ Крыма, чтобы произвести тамъ пред-
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писанную рекогносцировку, а эскадры между темъ, умень-

шивъ ходъ, держали на Евпаторш. 

Оба вышеназванныя судна, медленно проходя вдоль бере

говъ, заметили, что часть берега, простиравшаяся отъ Альмы 

до Евпаторш, представляла собою весьма блаяпр!ятное место 

для высадки войска. 

Результатомъ произведенныхъ наблюдетй явилось следую

щее решете • KOMMHCÍH, подтвержденное позже приказами 

адмираловъ и начальниками соединенныхъ армш: 

1) Вместо того чтобы высаживаться подъ непр1ятельскимъ 

огнемъ у устьевъ Качи и Альмы, произвести высадку на 

берегу между этими двумя реками и EBnaTopiero, у Стараго 

укреплетя назначеннаго на карте въ долготе 45 градусовъ. 

2) Въ день появлетя флота передъ EBnaTopiero, этотъ го-

родъ долженъ быть занять 2000 турокъ, 1 батальономъ фран

цузовъ, 1 батальономъ англичанъ и 1 французскимъ кора-

блемъ. 

По окончанш рекогносцировки, KOMMHCÍH ПОЛНЫМЪ ХОДОМЪ 

отправилась на соединете съ флотомъ, который встретила на 

пути къ Евпаторш, въ несколькихъ миляхъ отъ мыса Тар-

ханкута. 

13 сентября эскадры стали на якорь у Евпаторш, которая 

после первая требоватя сдачи, сдалась безъ сопротивлетя. 

Все приятовлетя для своза на берегъ войска были сде

ланы ночью съ 13-го на 14-ое число, согласно инструкщямъ, 

даннымъ соединеннымъ флотамъ особо разосланнымъ прика-

зомъ. Контръ-адмиралъ Буэ-Вильомезъ и генералы Конроберъ 

и Мартэмпрей передъ наступлетемъ ночи отправились на 

Primauguet и Mauette на последнюю рекогносцировку въ 

окрестностяхъ места высадки и чтобы въ то же время посред-

ствомъ буйковъ обозначить места судовъ и демаркащонную 

линш между обоими флотами. По выполненш этой операцш, 

адмиралъ Дундасъ въ 2'Д часа ночи былъ уведомленъ зара

нее условленнымъ сигналомъ, что обе эскадры могутъ на

правляться къ месту высадки. Черезъ несколько времени 

рейдъ Евпаторш былъ оставленъ и суда снялись съ якоря, 

чтобъ направиться къ Старому укрепленш; суда конвоя оста-
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вались еще у Евпаторш, чтобъ присоединиться къ флоту съ 

разсветомъ. 

Место высадки союзныхъ войскъ находилось въ 5-ти или 

6-ти миляхъ къ северу отъ речки Булгенакъ. Имя Стараго 

укреплетя, определявшее это место, было обозначено на 

карте, въ действительности же едва замечались остатки 

баспона. Вдоль берега возвышаются утесы въ 60 и 80 футовъ, 

которые большею частью спускаются слишкомъ отвесно прямо 

въ воду, не представляя удобнаго места для приставатя; у 

Стараго укреплетя эта возвышенность на столько вдается 

внутрь берега, что съ первая взгляда местность имеете 

видь бухты; однакоже, при более внимательномъ осмотре 

вблизи, оказалось, что предполагавшаяся бухта есть ни что 

иное, какъ большой прудъ соленой воды, отделявпнйся отъ 

моря узкой полосой земли почти вровень съ горизонтомъ 

воды. 

То же самое оказалось и севернее, где находитсн второе 

озеро называемое Камышлы и подобнымъ же образомъ отде

ляющееся отъ моря плоскою полосою земли, шириною около 

Г/
2
 миль. 

Первая изъ двухъ вышеназв'анныхъ местностей, т. е. та 

которая находится противъ Стараго укреплетя, была окон

чательно выбрана местомъ высадки союзныхъ войскъ. При 

этомъ были убеждены, что буйки, долженствовавшие опреде

лять демаркащонную линш между французскою и англШскою 

эскадрами, были положены, какъ следовало, противъ середины 

местности. 

Французсшя и турецшя суда должны были стать южнее 

этихъ буйковъ, а англШсшя севернее ихъ. Утромъ 14-го числа 

заметили, что буйки не находятся по середине выбранной 

для высадки местности, но гораздо севернее, и когда аиглШ-

ская эскадра собиралась уже стать на якорь, то на ней 

также заметили это и убедились, что литя обозначена 

была неправильно. Было ли это обстоятельство след-

ств1емъ простой ошибки происшедшей за темнотою ночи, или 

же следств1емъ желатя со стороны французовъ обезпечить 

за собою большее пространство для высадки,—это все равно, 
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но во всякомъ случае происшедшее недоразумете замедлило 

высадку и произвело замешательство на ангайскихъ и фран

цузскихъ шлюпкахъ; лордъ Лайонсъ, будучи уверенъ въ 

отличномъ выполпенш маневра высадки англШскихъ войскъ, 

приказалъ покинуть выбранное для него место и перешелъ 

къ озеру Камышлы. Этотъ случай, столь маловажный съ пер

вая взгляда, разстроилъ однако планъ высадки и сильно 

нарушилъ то соглаае, которое существовало между англ1й-

скими и французскими войсками; онъ кроме того произвелъ 

большой безпорядокъ на судахъ англшскаго флота, часть 

котораго была отдана подъ десантъ французской армш. Это 

обстоятельство можетъ послужить примеромъ какъ изъ-за 

пустыхъ повидимому, причинъ выходите важныя последств1я 

въ предпр1ят!яхъ подобныхъ этому щекотливому делу (*). 

Теперь займемся приятовлетями къ высадке, производив-

Ш И М И С Й французами. 

Согласно данной икорной диспозищи (см. следующей чер-

тежъ), въ первой или ближайшей къ берегу линш должны 

были стать те суда, на которыхъ находился первый отрядъ 

войска съ артиллер1ею, лошади генераловъ, штаба и всехъ 

начальствующихъ офицеровъ и наконецъ те лошади, которыя 

подлежали свозу на берегъ одновременно съ войсками 1-го 

отряда; для судовъ со 2-мъ и 3-мъ отрядами сухопутныхъ 

войскъ места были назначены мористее первой литй. 

Суда съ 4-мъ отрядомъ имели приказате произвести 

диверсш, т. е. фальшивую высадку въ бухте Качи, съ целью 

ввести въ заблуждете непр1ятеля относительно места высадки. 

Шлюпки, равно какъ и шаланды, были спущены на воду 

немедленно по отдаче якоря, а вследъ затемъ началась 

высадка. 

Значки для различЕя между собою отрядовъ войска имели 

следующее цвета: 

для 1-го отряда красный. 

— 2 — белый. 

— 3 — сити. 

(*) Релящя объ этомъ дъл* заключается въ частномъ письме лорда Раглана 

къ тогдашнему военному министру герцогу Ньюкастельскому. 
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Каждый изъ начальниковъ отдельныхъ отрядовъ гребныхъ 

судовъ и шаландъ поднималъ у себя значекъ того отряда, 

который перевозилъ. 

Три подобныхъ же значка были установлены на берегу 

въ различныхъ местахъ офицерами штаба; къ этимъ знач-

камъ направлялись те отряды, которые имели на шлюпкахъ 

подобные же значки. 

Сверхъ того, все военнныя суда, на которыхъ были части 

войска, должны были поднять флагъ № 1, суда съ артилле-

piero— флагъ № 2 и наконецъ все транспорты желтый флагъ 

на крюйсъ-брамъ-стеньге. 

Коммерчесшя суда, нагруженныя фуражемъ, имели свои 

национальные флаги поднятыми на гротъ-брамъ-стеньге, а 

суда съ провиз1ею, матер1аломъ, боевыми припасами и поход

ными лазаретами—на форъ-брамъ-стеньге. 

Чтобы не было никакихъ сомненш относительно хода 

высадки и выгрузки, каждому судну приказано было при

спускать флагъ до известной высоты рангоута, сначала по 

высадке У
3
, потомъ

 2
/
3
 войска и наконецъ по окончанш 

всей операщи. 

Еще до своза на берегъ войска, къ месту высадки были 

отправлены вместе съ тремя мелкими судами четыре барказа 

съ трехдечныхъ кораблей, вооруженные артиллер1ею, для 

очистки берега отъ непр1ятельскаго войска, еслибы таковое 

показалось. 

Шаланды и шлюпки съ частями войска выстроились груп

пами и въ линш впереди военныхъ судовъ чтобы напра

виться къ берегу тотчасъ по подпятш сигнала на адмираль-

скомъ корабле. 

Одному изъ командировъ кораблей поручено было нахо

диться на берегу при высадке. 

Въ одинъ разъ высажено было на берегъ: 

съ одного трехдечнаго 

корабля. 

шесть шлюпокъ. . . . 175 чел. 

две шаланды по 135 чел. 270 — 

различный мелшя шлюпки. 220 — 

Итого . . . 650 чел. 
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АнГлШскШ флотъ. 

ДЕМАРКАЦЮННАЯ ЛИН1Я. 

Французскш флоте. 
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Г. —суда не имевшая ничего кроме войска. 

д.— , съ артиллераею и ея прислугою и лошадьми. 

С — о съ лошадьми генераловъ и проч. 

Р.— » съ тонерами и проч. 

А съ двухъ трехдечныхъ кораблей 1330 чел. 

Съ одного (Шесть болып. шлюпокъ . 240 чел. 

двухдечнаго(2 шаланды по 135 чел. 270 — 

корабля: |Мелшя шлюпки . . . 220 — 

Итого . . 730 чел. 



76 НЕОФИЩАЛЬНЫЙ ОТД*ЛЬ 

А съ 4-хъ двухдечныхъ кораблей высажено . 2920 чел. 

Итого съ 6-ти кораблей свезено . 3250 чел. 

Съ транспортныхъ судовъ свезено: 

Съ одного 6 шлюпокъ 175 чел. 

трехпалубна- 1 шаланда 135 — 

го трансп.: [Мелшя шлюпки . . . 220 — 

Итого . . 530 чел. 

А съ двухъ такихъ транспортовъ . . 1060 чел. 

Съ одного (6 шлюпокъ 240 чел. 

двухпалубна- 1 шаланда . . . . 1 3 5 — 

го трансп.: [ Мелшя шлюпки. . . . 220 — 

Итого . . 595 чел. 

А съ четырехъ транспортовъ . . . 2380 — 

Кроме того, еще 3 транспорта безъ шаландъ . 1380 — 

Всея съ транспортовъ свезено . . . 4820 чел. 

Съ фрегата Ротоне свезено на шлюпкахъ . . 500 — 

И такъ, всего въ первый же рейсъ шлюпокъ и шаландъ 

свезено на берегъ 9570 человекъ войска и сверхъ того 9 

орудш съ 30 лошадьми. 

Во время высадки войска, старшимъ флагъ-офицеромъ 

главнокомандующая флотомъ, лейтенантомъ Гарно веденъ 

•былъ историчесшй журналъ. Считаемъ не безъинтереснымъ 

для пополнешя общаго очертатя всехъ распоряжений и дей

ства привести здесь выписку изъ этого журнала, помещен

ная въ газете «Moniteur» отъ 30 сентября 1854 года: 

«Весь день 13 сентября былъ употребленъ на сборъ всехъ 

судовъ на рейде Евпаторш и на отдачу последнихъ при-

казаяШ, клонившихся къ обезпеченш быстрой и правиль
ной высадки войска. 

«За несколько часовъ до наступлетя ночи, начальникъ 

главная штаба и генералы Канроберъ и Мартэмпрей отпра

вились на Primauguet и Mouette для последней рекогносци

ровки и для точная обозначетя буйками места, которое 
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должны были занять суда нашей эскадры. Ночь очень хо

роша и вполне блаяпр1ятствуетъ этимъ двумъ судамъ для 

выполнетя ими ихъ назначетя. 

«Въ 2'Д часа по полуночи, адмиралъ посредствомъ двухъ 

ракетъ дадъ знать адмиралу Дундасу, что онъ снимается съ 

якоря. По этому заранее условленному сигналу немедленно 

было отдано приказате всемъ судамъ сняться, такъ что 

спустя некоторое время корабли и паровые фрегаты, букси

руемые другъ другомъ, ушли въ болыпомъ порядке къ месту 

высадки., оставивъ на рейде Евпаторш все суда конвоя, 

которыя должны были присоединиться къ намъ съ наступле-

темъ утра. 

«Корабль Ville de Paris, буксируемый кораблемъ Napoléonr 
шелъ во главе всей эскадры, будучи окруженъ колеснымъ 

корветомъ Bertholet и паровыми авизо Ajaccio и Dauphin, 

готовыми во всяшй данный моментъ передавать по всей ли_ 

н ш приказатя адмирала. Съ разсветомъ эти ДЛИННЫЙ Н И Т В 

изъ судовъ всехъ величинъ, двигавпияся въ безмолвш, пред

ставляли собою величественное зрелище; взоры всехъ офи

церовъ, солдатъ и матросовъ были направлены къ берегу. 

«Въ 7 часовъ утра, адмиралъ Гамэлэнъ известилъ суда 

сигналомъ, что эскадра должна стать на якорь согласно дан

ной диспозищи, а въ 7 часовъ 10 минутъ Ville de Paris
r 

отдавъ свои буксиры, бросилъ якорь на назначенномъ ему 

месте. Барказы и шлюпки были немедленно спущены на 

воду; шаланды, спущенныя на воду еще накануне и быв-

ппя до сихъ поръ на буксире судовъ, подтянулись къ борту 

и въ 7 час. 40 м. по сигналу адмирала началась посадка 

первая отряда войска на гребныя суда. 

-Хотя на берегу не видать никакого движетя со стороны 

непр1ятеля, темъ не менее тотчасъ по отдаче якоря, къ месту 

высадки были направлены 4 барказа съ трехдечныхъ ко

раблей, вооруженные артиллер1ею и снабженные конгревовымн 

ракетами. Два изъ нихъ занимайте позищю близъ северной 

оконечности места высадки, а друпе два—близъ южной око

нечности. Въ перекрестъ ихъ огню должны были бы дей

ствовать Descartes, Primauguet и Caton, которымъ начальника 
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штаба передалъ въ рупоръ приказате адмирала подойти къ 

берегу на столько близко, на сколько позволяло углублеше 

ихъ штевней и въ случае надобности особенно тщательно 

обстреливать южные утесы, такъ какъ оттуда можно было 

ожидать появлетя непр1ятеля. Позищя этихъ судовъ позво

ляла такимъ образомъ подбить нещнятельскую артиллерш, 

еслибы таковая вздумала помешать нашему предпр1ятш. 

Съ этого времени безопасность нашей высадки была обез-

печена; часовые посланные на салинги не замечали ника

кого движетя непр1ятельскихъ войскъ. 

«Въ 8 час. 10 мин. дано было приказате свозить десанте 

на берегъ и шаланды, буксируемый шлюпками, направились 

къ берегу; соревновате заставляло каждую шлюпку желать 

первой достичь берега. Ajaccio, Dauphin и Mouelte, буксиро

вали шаланды и барказы съ солдатами. Контръ - адмиралъ 

Буэ-Вильомезъ и генералъ Канроберъ отправились на берегъ 

на вельботе съ корабля Ville de Paris. НаблюдающШ за 

правильностью высадки капитанъ корабля Дюпорталь также 

съехалъ на берегъ. Въ 8 час. 30 м. французскш флагъ, 

бывшш на одной изъ шлюпокъ, уже развевался на берегу 

Крыма, также какъ и значки обозначавнне места сбора 

различныхъ частей войска. Части морской пехоты съ корабля 

Ville de Paris, а также команды морской артиллерш и ракет

ная рота заняли места на южномъ утесе, подъ командою 

командира корабля Ville de Paris. 

«Въ 9 час 20 мин. наши войска уже целыми массами 

выходили на берегъ; они также быстро выстраивались, какъ 

высадились. Уже почти весь первый отрядъ находится на 

нещпятельской почве, будучи сопровождаемъ своею артилле-

piero которую корветы Pluton и Infernal сгрузили въ назна

ченный для этого шаланды. Едва успели наши шаланды 

высадить людей, какъ уже возвращаются обратно пустыми 

и на буксире паровыхъ авизо и двухъ паровыхъ корветовъ 

Roland и Lavoisier. Затемъ, безъ замедлетя высаживаются 

2-й и 3 отряды, артиллер1я и инженерный команды. Вообще 

высадка производится съ ужасною быстротою и почти мате

матически точно, какъ было предписано приказомъ за № 336. 
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«Никакая случайность не должна была мешать или заме

длять такое предпр1япе, важность которая понятна нашимъ 

морякамъ. Въ 10 часовъ вступили на берегъ англшсшя 

войска, но въ это время у насъ было тамъ уже столько 

войска, что нельзя было более допускать мысли о возмож

ности какой бы то ни было помехи нашей высадке со сто

роны нещнятеля. Вследъ затемъ адмиралъ приказалъ паро

вому авизо Calon заняться установкою на якорь между бере-

гомъ и эскадрою всехъ судовъ конвоя, которыя уже оста

вили рейдъ Евпаторш и подъ парусами шли на присоеди-

нете къ эскадре. 

«Полдень; турецтя суда, уже часъ тому назадъ ставпия 

на якорь, содействуютъ высадке нашихъ солдатъ и на судахъ 

вообще остается столь незначительное число людей, что адми

ралъ приказываете употреблять шаланды только для перевозки 

лошадей и артиллерш. Начальникъ штаба доносить нако

нецъ, что все три отряда войска находятся уже ва берегу 

вместе съ 18-ю оруд!ями и всеми необходимыми принад

лежностями этихъ частей. Маршалъ, стоя на ютЬ корабля 

Ville de Paris, съ видимымъ удовольств1емъ следить за ходомъ 

высадки. 

«Онъ видитъ свою армш растущею, строющеюся и тро

гающеюся въ путь, такъ что наконецъ и самъ готовится 

съехать на берегъ, чтобы стать во главе своихъ войскъ. 

Выгрузка продолжается еще на паровыхъ фрегатахъ; вся 

артиллер1я и лошади главнаго штаба и эскадрона сипаевъ 

находятся уже на берегу. Уже съ утра после бывшая штиля 

задулъ легши ветерокъ отъ N и англШская эскадра напра

вившись къ Каче стала на якорь около сзоего конвоя. 

Диверая произведенная въ этой местности выполнена пятью 

нашими паровыми судами и тремя паровыми англШскими 

судами. Видно какъ они приближаются къ берегу и слы-

шенъ гулъ ихъ выстреловъ. Маршалъ, до сихъ поръ съ 

нетерпетемъ ожидавшш момента съезда на берегъ, въ 

2 часа оставилъ корабль. Съ юга небо заносить тучами, 

но наши суда свезли на берегъ уже все части войска. 

Адмиралъ, предвидя св-Ьянй ветеръ, отдаетъ приказа-
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Hie судамъ стоящимъ ближе къ берегу переменить свои 

места и стать мористее. Caton и Roland последовательно 

перебуксировываютъ ихъ на новыя места, а въ 4 часа сами 

становятся на якорь къ югу отъ эскадры для защиты послед

ней отъ непр1ятельскихъ брандеровъ. Ночью ветеръ задулъ 

отъ W и засвежелъ, при чемъ развелъ довольно чувстви

тельное волнете; прибой у берега увеличился, такъ что 

дальнейшая выгрузка артиллерш и орудш становилась опас

ною. Отдано приказате прюстановить выгрузку, но съ эскадры 

уже свезены на берегъ три пехотныя дивизш въ полномъ 

ихъ составе, съ пров1антомъ на 4 дня, съ багажемъ и 

лошадьми, инженерныя команды съ ихъ инструментами и 

кроме того 50 орудш съ ихъ боевыми припасами и лошади 

сипаевъ, маршала и главная штаба. 

«Если 4 дивиз1я или отрядъ и не былъ высаженъ на 

берегъ въ первый же день, то это случилось веледств1е того, 

что эти части войска находились на паровыхъ судахъ, произ-

водившихъ дивереш въ Качинской бухте». 

Общая численность высаженныхъ на берегъ союзныхъ 

войскъ простиралась до 63 000 человекъ, изъ которыхъ было 

около 1000 англШскихъ кавалеристовъ и одинъ эскадронъ 

французской кавалерш; сверхъ того свезено 128 орудШ. 

Французы въ теченш четырехъ часовъ времени свезли на 

берегъ 20 000 человекъ войска съ 18-тью полевыми оруд1ями 

и боевыми припасами. 

Если принять во внимате, что шаланды и шлюпки, пере-

возивпня войска, должны были проходить довольно болытя 

разстоятя, то можно съ уверенностью сказать, что паровыя 

шлюпки, имеющейся теперь почти на каждомъ военномъ 

судне, могутъ вообще чрезвычайно много способствовать 

успешной высадке такого большая числа людей. 
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Полевая артиллер1я, прислуга и лошади были распреде

лены по различнымъ судамъ, какъ показано въ следующей 

таблиц-Ь: 

Имена судовъ. 

Canada . . 

Magellan. . 

Vauban . . 

Cacique . . 

ülloa . . . 

Mogadur . . 

Panama . . 

Infernal . . 

PÍMÍOÍI. . . 

Taif . . . 

Medjidiée 

Chaik- Chovi. 

Ф 

. я 
Sä f-

a ? 
Ф -

Число батарей. 

Одна батарея. 

» » 

> » 

> » 

» > 

Одна каваллер^йская бат. 

» > » 

Одна батарея. 

> > 

> > 

• » 

» » 

aš 
>.ч 

к 
р. 

о 6 

6 

6 

6 

6 

6 

4 

4 

6 

6 

6 

6 

ť' 
а 

at 

2 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

1 

— 

— 

— 

в 
•е-

о . 

ta S 

© g-

О er 

8 

6 

5 

5 

3 

8 

8 

4 

3 

4 

3 

3 

i 

в 
Р« 

ti 
В 
В • 
й ta 
Э а 

К в 252 

174 

138 

135 

137 

219 

219 

95 

97 

155 

140 

136 

-в 
Ф 

S 
в 
о 

14 83 

80 

86 

80 

80 

86 

86 

50 

50 

86 

86 

86 

На колесномъ корвет-в Lavoisier находились конно-шонеры 

съ ихъ лошадьми, съ матер.1аломъ для моста и съ л^сомь 

для сооружетя укреплетй. Н а парусномъ транспорта Állier 
были перевезены различнаго рода боевые припасы и снаряды 

артиллерш. Турецкая осадная артилдер!я была погружена 

на турещие линейные корабли. 

Личный составъ инженерныхъ командъ, ихъ инструменты, 

матер1алъ и лошади находились на транспортныхъ фрегатах ъ 

Néréide, Calypso и Girafe. 
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На парусномъ фрегата Pandore им-влось для армш на 10 

сутокъ провизш, независимо отъ той, которую роздали вой-

скамъ на 4 сутокъ при высадка на берегъ. Остальные за

пасы армш, какъ-то: амунищя запасная, запасные заряды 

и снаряды для артиллерш, лошади, обозъ, походные полевые 

лазареты и проч. находились на 70-ти коммерческихъ парус-

ныхъ судахъ. 

Небольшой турецкгй отрядъ въ 8000 человекъ перевезевъ 

былъ на судахъ эскадры и во всемъ сл^довадъ движешямъ 

французовъ. Турещая суда заключались въ состава фран

цузской эскадры и находились подъ командою французскаго 

адмирала. 

Перев. А- Д е-Ливр онъ. 
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ИНЖЕНЕРЪ - ГИДРОГРАФА Ě. КАСПАРИ. 

Полтораста лътъ прошло уже съ тйхъ поръ, какъ хронометры 

получили для мореплавашя преобладающее значеше; истор1я 

усовершенствовашя ихъ т-Ьсно связана съ успехами морскаго 

д-Ьла, и безъ этихъ инструментовъ искуство мореплавашя 

не достигло бы нын^шняго своего совершенства; если паръ 

содвйствуетъ быстрымъ переходамъ , то только благо

даря хронометру, возможно приближаться къ берегу съ уве

ренностью и безъ лишней траты времени. Поэтому понятно, 

что изыскашя о хронометрахъ пользуются болыпимъ вни-

машемъ со стороны моряковъ; въ то время какъ художники 

ревностно прилагаютъ свои старашя къ усовершенствованно 

инструмента, не малое число св-вдущихъ офицеровъ посвя-

щаетъ свои, въ высшей степени интересныя, изсл-Ьдоватя, къ 

его употребленш. Но между тъмъ какъ одни наблюдатели при 

употребленш хронометра не затрудняются применять формулы, 

иногда довольно сложныя, друпе предпочитаютъ для выражетя 

хода способъ графически; но есть большое число и такихъ, 

которые не считаютъ возможнымъ требовать отъ хронометра 

инаго, чъмъ то, что даютъ самые простые npieMbi: еще далеко не 

ВСЕ сознаютъ возможность и необходимость исправлетя хода, 

(*) Статья эта появилась, на французскомъязык*, въ 1876-мъ годувъ издаши: 

«Recherches sur les chronomětres et les instruments nautiques. 11 СаЫег>. Въ 
виду интереса, который представляете статья для вейхъ иагЬющихъ дйло съ хроно
метрами, мы считали полезнымъ поместить зд-Ьсь переводъ н-Ькоторыхъ ея главъ. 
Статья, въ 1877-мъ году, была удостоена одной ивъ наградъ (Prix Montyou) Париж

ской академш наукъ. 
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не понимаютъ значешя коефищентовъ температуры, вл!яшя 

движешя судна и сгущешя масла, и очень часто еще видятъ въ 

хронометра инструментъ слишкомъ капризный, чтобы къ нему 

можно было применять строгое изсл-Ьдоваше. Намъ кажется, 

что бол^е близкое знакомство съ механизмомъ хронометра 

будетъ хорошимъ руководителемъ при изученш его дъйств1я 

и что оно позволитъ избегать многихъ ошибокъ. Такъ нередко 

въ сочинешяхъ, посвященныхъ этому предмету, встречаются 

неверныя понятля относительно устройства и значешя глав-

ныхъ частей инструмента, о форме спирали, о действш ком-

пенсованнаго маятника, и на ошибкахъ такого рода основы

ваются иногда целыя системы заключенШ и формулъ. 

Наша задача будетъ поэтому состоять главнымъ образомъ 

въ томъ, чтобъ доставить гг. офицерамъ подробное описаше 

устройства хронометра и, въ особенности, главныхъ его ча

стей, отъ которыхъ зависитъ ходъ. М ы присовокупимъ къ 

этому описанш указашя на главные труды, имевппе пред-

метомъ теорш движешя регулятора и въ то же время поста

раемся изследовать причины неправильностей хода. Разсмот-

ревъ средства, посредствомъ которыхъ художники стараются 

устранять неправильности хода, мы остановимся па хроно

метре въ томъ его виде, въ какомъ онъ выходитъ изъ ихъ 

рукъ; изъ этихъ данныхъ мы постараемся вывести следств1я, 

въ отношеши лучшаго определешя хода хронометра, осно

вываясь при этомъ на разборе разнаго рода документовъ и 

объяснешй, получаемыхъ морскимъ депо отъ офицеровъ и 

отъ часовыхъ мастеровъ. Объяснетя эти относятся къ слиш

комъ 400 испытанныхъ хронометровъ и обладаютъ поэтому 

авторитетомъ, представляемымъ опытностью людей практики. 

Кажется, мы удовлетворяемъ такимъ образомъ существен

ной потребности и справедливому любопытству; при этомъ 

мы надеемся , что гг. офицеры извлекутъ изъ этого 

сочинешя новое довер!е къ приборамъ, находящимся въ ихъ 

распоряженш и, главное, что они найдутъ здесь данныя, 

которыя помогутъ имъ пользоваться этими приборами наи

более ращональнъгмъ и полезнымъ для мореплавашя образомъ. 

Узнавъ пользу, которая можетъ быть извлекаема изъ ихъ 
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наблюденш, они, можетъ быть, охотнее будутъ доставлять 

въ морское депо те разъяснеша, которыя они въ состоянш 

давать объ этомъ предмете. Они главные судьи относительно 

достоинства инструментовъ и методовъ, и только на основанш 

ихъ испытанш мы можемъ пытаться руководить художниковъ, 

при усовершенствовали инструментовъ, отъ которыхъ все 

более и более зависитъ безопасность плавашя. 

Кроме трудовъ болыпаго числа моряковъ, сущность кото

рыхъ я старался изложить въ последующему я пользовался 

также прекрасными теоретическими изследовашями гг. Фил-

Auncs, Вилларсо и Резаль. Считаю додгомъ особенно выразить 

здесь благодарность г. Виннерлз, отличному нашему худож

нику, за просвещенные советы его и за богатый матер1алъ, 

который мне доставляли его технически познашя и долго

временная опытность. 

ГЛАВА I. 

Описаше хронометра. 

Для измерешя времени разделяютъ его не равные про

межутки. Хронометръ, по смыслу слова, есть поэтому ин

струменту яазначеше котораго—отмечать равные промежутки 

времени, давать возможность считать, посредствомъ особаго 

механизма, число этихъ промежутковъ. Отсюда вытекаетъ 

сл*дующШ порядокъ въ ояисанш его устройства: 

1) Регуляторз или маятникъ, подверженный движешямъ 

одинаковой продолжительности. 

2) Ходовой механизм (échappement), передающШ движешя 

регулятора колесному прибору, служащему для счета. 

3) Колесный npu6ops. 
4) Двигатель, назначеше котораго есть—противодейство

вать вл1ян!ю тренш и сопротивлешй, которымъ подвергается 

всякШ механизмъ, и поддерживать движеше регулятора и 

колесъ. 
Описаше устройства хронометра начинается некоторыми 

двигателемъ, а оканчивается регуляторомъ. Этотъ порядокъ 

изложен i я имеетъ то неудобство, что не выказываетъ доста-
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точно порядокъ значешя отдельныхъ частей. У часовъ съ 

маятникомъ естественно следуетъ начать описаше съ маят

ника, будетъ ли двигатель пружина или гиря; маятникъ 

отмечаетъ равные интервалы, измеряющее время; въ самомъ 

деле, можно было бы пользоваться однимъ только маятни

комъ, безъ прибора колесъ, какъ это и делаютъ иногда фи

зики, по неименш секундныхъ часовъ. Напротивъ того, не 

станутъ измерять время падешемъ тела или же раскручива-

шемъ спиральной пружины: регуляторъ есть самая суще

ственная часть вообще и съ него поэтому и следуетъ начать 

описаше. 

1) Регуляторз. Въ хронометрахъ регуляторъ состоитъ изъ 

баланса, качающагося отъ вл!яшя спиральной пружины, 

называемой просто спиралью или волоскомъ, которую мы и 

разсмотримъ сначала. Это есть полоска изъ упругаго металла, 

скрученная въ винтовую лишю; одинъ изъ ея концовъ при-

крепленъ къ корпусу хронометра, другой же соединенъ съ 

осью маятника, который, вращаясь въ одномъ направленш, 

скручиваетъ спираль и темъ возбуждаетъ въ ней постепенно 

возрастающее сопротивлеше, которое замедляетъ движеше 

баланса и наконецъ его останавливаетъ; но такъ какъ дей-

CTBie спирали продолжается, то маятникъ начнетъ двигаться 

назадъ; спираль приметъ первоначальный свой видъ и изме

нится потомъ въ противоположномъ смысле, до техъ поръ, 

пока сопротивлеше ея не остановитъ снова балансъ. Та

кимъ образомъ получается последовательность попеременныхъ 

движешй, или движеше качательное. Вследств1е разныхъ вл1я-

нш, изъ которыхъ главнейппя суть: сгущеше масла и пере

мены формы и упругости спирали отъ температуры—розмахи 

маятника изменяются, какъ по величине, такъ и по скорости. 

Для того, чтобы отбивались всегда равные промежутки, 

спираль должна иметь такое устройство, чтобы продолжитель

ность розмаховъ не зависела отъ ихъ величины, т. е. отъ 

амплитуды. Этому непременному условш удовлетворяют^ 

давая спирали определенную длину (P. Leroy), или же, давая 

концамъ спирали известную форму, отличную отъ дуги круга 

(Phillips). 
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Маятникъ бываетъ разныхъ формъ; въ обыкновенныхъ 

часахъ онъ просто состоитъ изъ меднаго кольца, связаннаго 

спицами изъ того же металла съ осью, перпендикулярною 

къ его плоскости, и оканчивающеюся цапфами, на которыхъ 

оно можемъ вращаться. Но при такомъ маятнике часы от-

стаютъ или уходятъ впередъ, отъ вл1яшя изменешя темпе

ратуры; при повышенш температуры, спираль удлинняется и 

розмахи будутъ продолжительнее, по той же самой причине, 

по которой длинный прутъ совершаетъ колебашя медленнее 

короткаго; въ то же время упругость пружины уменьшается, 

такъ какъ отъ теплоты тела делаются мягче; отсюда ослаб-

леше действ1я спирали на балансъ и следовательно заме 

длеше хода. Наконецъ самъ маятникъ расширяется и вра

щается медленнее, по той же причине, по которой маховое 

колесо даннаго веса будетъ вращаться медленнее отъ дей-

CTBÍA двигателя, если размеры его будутъ больше. Следова

тельно, все отдельныя в.пяшя согласуются въ томъ, что за-

медляютъ ходъ. Для устранешя этого, у обыкновенныхъ 

часовъ регулируютъ спираль; у хронометровъ же достигается 

это помощью маятника; но компенсованный маятникъ здесь 

не играетъ той же роли, какъ компенсованный маятникъ въ 

астрономическихъ часахъ; на этотъ последнш действуетъ 

постоянная сила—тяжесть, и достаточно поэтому сохранять 

длину его. У хронометровъ же меняется сама сила, такъ что 

спиральная пружина произвела бы отставаше, независимо отъ 

pacnmpeBifl баланса. 

Нужно, следовательно, чтобы балансъ сжимался отъ 

теплоты, вместо того чтобъ расширяться; достигается это 

при помощи того свойства, которое лежитъ въ осноЕавш 

металлическаго термометра, извЬстнаго подъ назвашемъ 

термометра Брегета. 

Наружный кругъ маятника состоитъ изъ двухъ, неодина

ково расширяющихся, металловъ — стали внутри и латуни 

снаружи; въ двухъ местахъ онъ разрезанъ такимъ образомъ 

что каждый изъ полукруговъ имветъ свободнымъ одинъ ко-

нецъ, а прикрепленъ другимъ къ стальной пластинке (barrette) 

перпендикулярной къ оси вращешя; на каждомъ изъ полу-



92 НЕОФПЩАЛЬНЫЙ ОТД*ЛЪ 

круговъ находится грузъ. Предположимъ, что приборъ этоть 

нагревается, такъ какъ сталь расширяется менее латуни, 

то последняя, еслибы была свободна, удлиннилась бы отно

сительно стали; но оба металла спаяны вместе и темъ при

нуждены расширяться одинаково — латунь менее а сталь 

•более, чемъ если бы оне были свободны. Вследств1е этого 

рад1усъ круга уменьшится и тяжести приблизятся къ центру. 

Противоположное произойдетъ при охлажденш: тяжести уда

лятся отъ центра. Это даетъ возможность компенсировать 

действтя температуры на спираль. На балансе находится 

еще, кроме компенсирующихъ грузовъ, друпе, меныше и 

называемые повп>рит.ельными винтами. Достигнувъ компенса-

ц ш соответствующимъ перемещешемъ тяжестей на окруж

ности кольца, ходъ хронометра можетъ быть исправленъ 

удалешемъ или приближешемъ поверительныхъ* винтовъ къ 

центру баланса; находясь на концахъ прямой пластинки 

перемещеше ихъ не изменяетъ компенсацш. Трудно себе 

представитъ чрезвычайную деликатность разсмотренныхъ сей-

часъ частей: такъ отклонеше хронометра на одну секунду въ 

сутки—весьма заметно; но такъ какъ сутки содержатъ 86400 

секундъ, то для того, чтобы произвести упомянутое отклоне

ше — достаточно изменить продолжительностъ каждаго коле

башя на Щ О О Д °
л ю е я

> Д
д я ч е г 0

 нужно изменить разстояше 

компенсирующихъ грузовъ отъ центра маятника на такую же 

его долю; если это разстояше, какъ въ хронометрахъ работы 

Виннерлъ, равняется 27 милл., то изменеше это составитъ 

3 десятитысячныхъ доли миллиметра; чтобы видеть такую 

величину, потребуется микроскопъ, увеличивающей более 

чемъ въ 10000 разъ площади. 

Поверка хода хронометра и не достигается поэтому худож

никами непосредственными измерешями длины и веса, а 

темъ, что, установивъ все сначала приблизительно, произ

водится окончательное исправлеше, по замечаемымъ изме-

вешямъ хода, продолжительною и кропотливою ощупью. 

Д1аметральная пластинка (barette) вообще приготовляется 

изъ стали; въ середине своей она имеетъ отверсие, сквозь 
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которое проходитъ ось вращешя; ось эта на концахъ своихъ 

имеетъ весьма TOHKÍA цапфы, вращаюнцяся въ гнездахъ 

(contre-pivots, troas) изъ твердаго камня—рубина или алмаза-

и сходныхъ съ топками картушекъ компаса. Верхнее гнездо 

вделано въ нижнюю доску корпуса хронометра; нижнее же 

помещается въ скобе прикрепленной къ той же доске и 

называемой «державкой» (coq); на ней находится язычекъ 

къ которому приделывается одинъ изъ концовъ, спирали, 

между темъ какъ другой прикрепленъ къ пластинке баланса 

помощью гайки. 

Особенно тщательно отделываются цапфы и гнезда; гнезда. 

состоятъ изъ плоскаго камня, на которомъ вращаются цапфы 

упираясь въ него своимъ, несколько округленнымъ, концомъ 

и изъ некотораго рода влагалища, изъ камня же, имеющаго 

цель мешать оси отклонятсья въ сторону. Пространство между 

двумя камнями смазано самымъ лучшимъ масломъ. На чер

теже (фиг. 1) показаны, въ разрезе и въ увеличенномъ 

виде, цапфа и гнездо, при чемъ части состояпця изъ камня 

обозначены штриховкою. 

Выборъ масла имеетъ большое значеше для привильности 

хода и для сохранешя хронометра; масло слишкомъ жидкое 

не сохранитъ цапфъ отъ порчи; масло же слишкомъ густое 

и легко окисляющееся представитъ движенш слишкомъ 

большое сопротивлеше, и, что хуже еще, сопротивлеше легко 

изменяющееся отъ времени и отъ температуры. Въ особен

ности для цапфъ баланса требуется масло самаго высшаго 

достоинства, между темъ какъ для прочихъ колесъ качество 

его не такъ важно; въ самомъ деле, можно увеличить на 

столько двигательную силу, чтобы устранить вредныя вл1яшя 

ея уменыпешя отъ сопротивлешя, по крайней мере въ извест-

ныхъ пределахъ. 

2. Ходовой MexanwMs. М ы видели какимъ образомъ по

лучается движеше перюдически равномерное; оно передается 

ходовому колесу, цель котораго преобразовать это качатель-

ное движеше въ перерывчато - круговое. Для того чтобы. 

сохранять за маятникомъ возможно большую свободу, тре

буется чтобы онъ не дольше оставался въ соприкосновении съ-
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колеснымъ приборомъ чемъ это необходимо, для освобожде-

ш я ходоваго колеса и для получешя отъ него толчка, под-

держивающаго движеше; это именно и есть назначен1е хо

доваго механизма свободнаю (échappement libře), выдуманнаго 
въ принципе Лероа и усовершенствованнаго антйскимъ ху-

дожникомъ Арнольдъ, давшимъ ему то устройство, которое 

употребляется и доныне. 

Ходовое колесо А (фиг. 2 и 3). на оси котораго находится 

шестерня X, задевающая за секундное колесо, состоитъ 

такимъ образомъ въ связи съ приборомъ колесъ, который 

подвергнуть вл1яшю двигателя и получаетъ отъ него стре-

млея1е къ непрерывно вращательному движенш, въ смысле 

направлешя стрелки а. Это движеше необходимо участвовало 

бы во всехъ изменешяхъ силы двигателя; но регуляторъ 

преобразовываетъ его въ движеше першдически равномерное. 

Для этого зубцы ходоваго колеса задерживаются штифтикомъ 

к, находящимся на пружине TRX; одинъ, более тонкШ, 

конецъ этой пружины прикрепленъ у X, къ доске корпуса 

хронометра, а на другомъ конце она имеетъ загибъ Т. 

Другая пружина, гораздо болве тонкая и гибкая чемъ первая 

прикреплена къ ней, при чемъ свободный ея конецъ упи

рается въ загибъ Т. Ясно, что если нажимать малую пру

жину на пружину R, то она повлечетъ ее съ собою въ своемъ 

движенш; при давленш же въ противоположную сторону, 

большая гибкость ея дозволитъ ей отклониться отъ пружины 

R на некоторую величину. Обе пружины не находятся въ 

плоскости ходоваго колеса; но штифтикъ к, будучи шире 
пружины, можетъ задевать за него. 

На оси баланса находятся: 1) зубецъ р, изъ твердаго 

камня, въ плоскости пружины; 2) въ плоскости же ходоваго 

колеса- ходовой npyxs г съ выемкою въ своей окружности, 

изъ которой выступаетъ штифтикъ и изъ твердаго камня. 

Легко понять действ1е прибора. Предположимъ, что маятникъ 

вращается справа налево (въ смысле стрелки); зубецъ р, 

встречая пружину г, отгибаетъ ее, при чемъ она и отодви-

нетъ и пружину R и штифтикъ к, который пропустить одипъ 

зубецъ. Въ то же время другой зубецъ ударяетъ въ камень q 

и сообщаетъ темъ маятнику живую силу, необходимую для 
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сохранешя движешя; после этого пружина R возвращается 

въ свое нормальное подольше и удерживаетъ следующей 

зубецъ. 

Во время втораго першда движения, когда маятникъ вра

щается слева направо, зубецъ р приподнимаетъ пружину г, 

не сгибая пружину R. Следовательно пропускъ зубца слу

чается только тогда, когда движеше направлено въ одну и 

ту же сторону. Въ этомъ хронометръ отличается отъ обыкно

венныхъ цилиндровыхъ и анкерныхъ часовъ, у которыхъ 

пропускъ происходитъ при каждомъ колебанш, какъ и въ 

астрономическихъ часахъ. Ясно почему такого рода эшап-

пементъ носитъ назваше свободнаю: исключая весьма непро-

должительнаго толчка зубца о пружину, маятникъ вращается 

свободно; а толчки эти кроме того, по причине незначи

тельности массы и сопротивлешя пружины, очень слабы. 

Самое важное преимущество этого рода эшаппемента есть 

то, что взаимныя действ1я суть здесь удары, а не трешя, 

что делаетъ излишнимъ употреблеше масла въ местахъ со-

прикосновешя; сгущеше же масла есть одно изъ главныхъ 

причинъ неправильности хода часовъ. 

3) Колесный npu6ops. Система колесъ въ хронометре весьма 

проста; шестерня, находящаяся на ходовомъ колесе, дей-

ствуетъ на секундное колесо, которое делаетъ одинъ оборотъ 

въ продолжеши одной минуты; колесо это, въ свою очередь, 

посредствомъ шестерни, действуетъ на другое колесо, также 

имеющее шестерню, действующую на колесо, которое де

лаетъ одинъ оборотъ въ часъ. 

Ось этого колеса называется большою осью (axe á longue 
tige); между темъ какъ все прежде поименованныя части 

колеснаго прибора заключены все между двумя досками кор

пуса хронометра, большая ось проходитъ черезъ верхнюю 

доску и черезъ циферблатъ; между этими же последними 

находится система колесъ, называемая минутнымя механиз-

MOMS (minuterie), цбль котораго следующая: 1) заставлять 

вращаться концентрически стрелки минутную и часовую; 

2) делать возможнымъ переводъ стрелокъ, не производя ка

кого-либо движетя въ самомъ механизме. Для этого минут-
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ная стрелка, вместо того, чтобы быть прикрепленною къ 

большой оси, прикреплена къ трубе, сидящей трешемъ на 

этой оси; но треше это такъ незначительно, что дозволяетъ 

передвигать стрелку, не увлекая съ нею ось и не производя 

никакого дейсшя на колесный приборъ. Для того, чтобы 

заставлять часовую стрелку вращаться концентрически съ 

стрелкою минутного, она приделана къ другой трубке, нахо

дящейся снаружи первой и свободно вращающейся вокругъ 

нея. 

На трубке этой находится зубчатое колесо, которое дей-

ствуетъ на шестерню, насаженную на ось, параллельную 

большой оси, и прикрепленной къ верхней доске и къ циф-

ферблату. Эта вторая ось имеетъ также шестерню, которая 

действуетъ на зубчатое колесо, сидящее на трубке минутной 

стрелки. Отсюда видно, что движеше минутной стрелки, 

произойдетъ ли оно отъ дейст колеснаго прибора или какой 

нибудь внешней причины, передастся часовой стрелке съ 

надлежащимъ уменыпешемъ, если какъ следуетъ расчитано 

число зубцовъ на двухъ шестерняхъ и двухъ колесахъ, о 

которыхъ было сказано. У большинства нашихъ хронометровъ 

стрелки, минутная и часовая, вращаются концентрически; 

но бываютъ и таше, у которыхъ каждая изъ стрелокъ им^еть 

свой особый цифёрблатъ; устройство минутнаго механизма 

въ такомъ случае несколько отличается отъ описаннаго, но 

принципъ тотъ же. 

После этого остается еще показать, какимъ образомъ под

держивается движеше этихъ разныхъ колесъ, действующихъ 

другъ на друга. 

4) Двигатель, употребляемый въ хронометрахъ, есть пру

жина, состоящая изъ тонкой и весьма длинной полоски стали, 

приготовленной такимъ образомъ, что она свертывается въ 

спираль; внутреннШ конецъ пружины прикрепленъ къ не

подвижной оси, внешнШ же къ металлическому барабану, 

концентрическому съ осью. Вращая барабанъ этотъ такимъ 

образомъ, что пружина скручивается, увеличимъ темъ число 

оборотовъ спирали, а следовательно и кривизну; такимъ обра

зомъ въ пружине, бывшей сначала въ состоянш равновеая, 
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появится сила, стремящаяся раскручивать ее. Такъ какъ ось 

неподвижна, то вследств1е сказаннаго стремлешя барабанъ 

будетъ вращаться въ сторону, противуположную той, въ 

которую онъ вращался при скручиванш пружины. Предполо-

жимъ теперь, что это стремлеше существуетъ, т. е. что хро-

нометръ заведенъ (мы сейчасъ увидимъ, какимъ образомъ 
это делается). 

На барабане находятся зубцы, двйствую1ще на одно изъ 

колесъ хронометра, такъ что, вращаясь отъ действ1я пру

жины, онъ сообщаетъ это вращеше колесному прибору въ 

те моменты, когда онъ свободенъ, т. е. когда происходить 

пропускъ зубца ходоваго колеса. Но двигательная сила эта 

будетъ уменьшаться, по мере того какъ пружина будетъ 

раскручиваться, поэтому когда хронометръ идетъ, толчки со

общаемые пружиною колесамъ, а черезъ посредство колесъ— 

балансу, будутъ ослабевать все более и более, и вследств1е 

того произошло бы постепенное уменыпеше амплитудъ качанш 

маятника. Уменыпеше было бы безвредно, если бы регуляторъ 

былъ изохроническШ; но такъ какъ на практике абсолютный 

изохронизмъ трудно достигается, то лучше устранить эту при

чину изменешя хода хронометра и это делается введешемъ 

некотораго конусообразнаго барабана (fuséé), на которомъ на
ходится рядъ уступовъ, составляющихъ восходящую кривую. 

Цепь, одинъ конецъ которой прикрепленъ къ поверхности 

цилиндрическаго барабана, прикреплена другимъ своимъ 

концомъ къ этому конусообразному барабану; когда хроно

метръ заведенъ то вся цепь намотана на последнемъ. По 

мЬре того, какъ первый вращается отъ действ1я пружины, 

цепь наматывается на его поверхность и заставляетъ вра

щаться конусообразный барабанъ, на которомъ находится 

зубчатое колесо, действующее на шестерню колеснаго при

бора. 

Расположеше кривой на конусообразномъ барабане, та

ково, что въ начале, когда действ1е двигателя еще значи

тельно, цепь производитъ действ!е свое въ неболыпомъ раз-

стояши отъ оси. По мере раскручивашя пружины, она при

лагаете свое действ1е въ точкахъ кривой, более и более 
н. оф. 7 
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удаляющихся отъ оси: плечо рычага увеличивается, по мере 

того какъ сила уменьшается; понятно, что посредствомъ на

длежащей формы конуса, можно достигнуть постоянства про-

изведешя этихъ двухъ величинъ, т. е. постоянства момента 

двигательной силы. 

Какъ видно, во время завода конусообразный барабанъ 

будетъ вращаться обратно тому какъ при ходе; для того, 

чтобы хронометръ вследств!е этого не остановился бы, потре

бовалось особое устройство, состоящее въ томъ, что барабанъ 

этотъ не прикрепленъ неизменно къ первому колесу R ко-

леснаго прибора (фиг. 4), но ось его приделана къ центру хра 

поваго колеса А; это колесо передаетъ свое движеше зубчатому 

колесу R черезъ посредство храповаго же колеса В, имею

щего два зубца С и D. Это промежуточное колесо В связано 

съ колесомъ R помощью стальной пружины FG, приделанной 

въ F къ верхнему колесу Б, а въ б къ нижнему колесу R. 

Когда колесный приборъ въ движенш, отъ действ1я двига

тельной пружины, то конусообразный барабанъ вращается по 

направленно MN и влечетъ за собою колесо В, растягиваю

щее пружину FG и увлекающее колесо R въ томъ же направ

ленш. При заводе же вращаютъ ось конусообразнаго бара

бана, т. е. колесо А, по направленш M'N
r
; какъ видно изъ 

положетя зубцовъ С и D, колесо А не влечетъ тогда за собою 

В, а потому и не действуешь на R, ни въ томъ, ни въ дру-

гомъ смысле. Но тогда является реакщя пружинъ FG; и 

такъ какъ колесо /У не можетъ вращаться по направлешю 

M'N', чему мешаетъ зубецъ Я, то пружина FG действуете на 

колесо R, сообщая ему вращеше въ направленш MN, отчего 

колесный приборъ во время завода не останавливается. Си

ла пружины FG расчитана такъ, что упругость ея сохраня

ете движете колесъ въ продолжеши времени, более чемъ 

достаточнаго для завода. 

ГЛАВА И. 

Механическая TeopiH д в и ж е ш я хронометровъ. 

1. M30xpoHU3MS и двиокешя комбательныя. Регуляторъ ча-

соваго механизма подверженъ разнымъ возмущающимъ при-
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чинамъ, которыя могутъ изменять случайнымъ или правиль-

нымъ образомъ действ1е на него двигателя, вследств1е чего 

можетъ изменяться 'амплитуда и продолжительность его коле-

башй. Главными причинами изменешя движешй служатъ 

сгущеше масла и переменное TpeHie, происходящее отъ сти-

рашя разныхъ частей механизма; эти причины общи ча-

самъ постояннымъ и переноснымъ; последше кроме того под

вержены еще и в.пянш переноски,—вл!ятю более или менее 

неправильному, то ускоряющему, то замедляющему движете 

маятника. Необходимо поэтому, если хотять расчитывать на 

постоянство хода часовъ, чтобы изменеше амплитуды коле-

банш не влтяло на ихъ продолжительность. Это свойство 

и называется изохронизме регулятора. У астрономическихъ 

часовъ изохронизмъ достигается темъ, что маятникъ подве

шивается на плоской стальной пружине, а не на ноже, такъ 

какъ требуемое Teopiero циклоидальное движеше на практике 

неосуществимо. Ложье (Laugier) и Випнерлъ производили чрез

вычайно интересные опыты касательно этого предмета (см. 

Comptes rendus de l'Academie des sciences 1845). 

Вотъ что Teopifl указываете въ отношеиш къ спирали и 

къ балансу хронометровъ: для того чтобы колебашя маятника, 

свободно вращающагося отъ действ!я спирали, были бы оди

наковой продолжительности, независимо отъ амплитуды, доста

точно, чтобы моментъ упругости спирали былъ бы пропорщо-

наленъ углу, на который маятникъ отклоняется отъ положешя 

равновес1я. 

Пусть будетъ въ самомъ деле а этотъ уголъ, а В—неко

торая постоянная величина. Моментъ силы инерщи маятника 

равняется произведенш угловато ускорешя маятника на его 

моментъ инерщи А; угловое ускореше выражается ~, т. е. 

второю производного угла отклонешя въ отношевш къ вре

мени. Услов!е paBHOBeria между действующею силою и силою 

иперщи выразится следующимъ уравнешемъ, если принять 

во внимаше, что действ-ie спирали состоитъ въ сопротивлеши 

л,вижешю, когда углы отклонешя растутъ: 

ÁdT* — _ Ва> 
* 
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отсюда получится по интегрированш: 

/day _ В
 а
>
 + п о с т > 

Постоянная величина определится темъ услов1емъ, что 

угловая скорость делается равною нулю, при некоторой ве

личине переменной а
0
, которая будетъ крайнею амплитудою, 

®'=&< - «>• 
отсюда получается, после вторичнаго интегрировашя, 

t •= тс \/ —. . arc sin — -f- пост. 

VA а
0 

Скорость равна нулю при а = -+ а
0
, поэтому продолжитель

ности колебапш въ одну и другую сторону положешя равно-

Becifl будутъ одинаковы; а чтобы получить продолжитель

ность Т полнаго колебашя, стоитъ только брать t между 

пределами + °-и-

Т не зависите отъ амплитуды а
0
, т. е. движете будетъ изо-

хроническое, если только А и В будутъ величины постоянныя. 

Этотъ выводъ, если не обращать внимашя на значеше 

постоянныхъ величинъ, одинаковъ съ темъ, который полу

чается для циклоидальнаго маятника. 

Phillips, горный инженеръ и членъ «Института», .пока-

залъ въ ученой записке, о которой придется намъ еще 
ж 

упомянуть несколько разъ, что величина Б = ^ ) где JÍ обо
значаете моментъ упру/ости спирали, a L длину ея. Вели
чина М зависитъ отъ величины разреза полоски, изъ кото
рой состоитъ спираль, и отъ коефищента упругости. Фор

мула эта, въ строгости верная въ томъ частномъ случае, 

который разсмотрелъ Филлипсъ, будетъ верна и для боль

шей части хронометровъ. Поэтому продолжительность коле-

банш будетъ: 
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Формула эта показываете, что Т не будетъ изменяться, какая 

бы ни была амплитуда, пока моментъ инерцш маятника, 

длина и упругость спирали, сохранять одну и ту же вели

чину или, более обще, покуда не изменится отношеше ^' 

Подробности касательно вывода этой формулы можно найти 

въ «Guide du marin», t II pg. 479 и след. Теперь следуете 

разсмотреть—кашя причины могутъ нарушать постоянство 

временъ колебашй, предполагая его разъ достигнутымъ. 

Какимъ образомъ оно въ действительности достижимо — мы 

увидимъ после, и тогда выяснится почему мы предпочитаемъ 

начать съ возмущешй, не объяснивъ еще действ1е меха

низма. 

2. Общш обзоре причине возмущены; значете uxs; темпе

ратура; масло; возмущетя случайныя. Если бы величина от-

дельныхъ частей -хронометра и ихъ взаимныя действ1я оста

вались всегда неизменными, то маятникъ име.чъ бы всегда 

движеше периодически равномерное и хронометръ делилъ бы 

время на интервалы въ строгости равные между собою. На 

практике это никогда не достигается, а можно только более 

или менее приближаться къ полному совершенству. Темпе

ратура изменяете размеры частей, двигательную силу и 

сопротивлешя; физическое состояше частей механизма изме

няется отъ вл!яшя внешнихъ силъ и отъ самаго движешя; 

магнитизмъ, электричество, и т. д. имеютъ вл1яше на дви

жете; масло, которымъ смазываются части хронометра. 

меняете свою плотность и химическое состояше; наконецъ 

разныя движешя, являющаяся при переноске, не остаются 

безъ влхяшя, более или менее сильнаго и продолжительнаго. 

М ы теперь поомотримъ, какимъ образомъ происходятъ дей-

CTBÍA этихъ причинъ возмущешя и какими средствами по 

возможности устраняется ихъ вл1яше. 

Первое место между этими причинами, безспорно, зани

маете температура. Предположимъ, что она повышается; 

ъйят& этого обстоятельства будетъ троякое: 

1. Расширеше^отдельныхъ частей; 

2. Разжижеше масла въ колесномъ приборе; 
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3. Уменыпеше упругости спирали. 

Законъ, по которому происходить последнее вл1ян1*е, въ 

точности неизвестень; но известно, что по мере повыше-

ш я температуры упругость металловъ уменьшается; они 

становятся более мягкими отъ теплоты и твердеютъ отъ 

холода. Плавка, или переходъ въ жидкое состояше, есть 

пределъ этого действ1Я. Возвратимся теперь къ формуле 

выражающей продолжительность колебашй. 

Какъ изменится это Т при предположенномъ повышенш 

температуры? Моментъ упругости М уменьшится, отъ чего 

увеличится Т; въ то же время увеличится длина L; также 

увеличится рад1усъ маятника, который мы предполагаемъ 

однороднымъ, отъ чего увеличится моментъ инерщи А, такъ 

какъ масса остается безъ изменешя; последшя два обстоя

тельства производятъ увеличетпе Т. Все поэтому соединяется, 

чтобы произвести замедлеше хода хронометра, такъ какъ 

увеличивается продолжительность колебашй. 

Въ часахъ карманныхъ неудобство это устраняется темъ, 

что удлиняется или сокращается спираль помощью попра

вочной стрелки; значить изменяется L въ такомъ смысле, 

чтобы сохранить за радикаломъ его первоначальную величину; 

но этотъ способъ неприменим* у хронометровъ, у которыхъ, 

по причине требуемой точности, приходилось бы регулиро

вать спираль постоянно, при малейшемъ измененш темпера

туры. Что касается момента упругости М, то нечего и думать 

о томъ, чтобы действовать посредствомъ его. Остается поэтому 

только моментъ инерщи маятника А, черезъ посредство ко

тораго возможно устранять вл1яше температуры на продол

жительность колебашй; такимъ образомъ явилась мысль 

устройства компенсованнаго маятника, действ-ie котораго 

будетъ объяснено после. 

Опыты показали, что, при некомпенсованномъ балансе, 

отъ повышешя температуры на 1' Ц., ходъ хронометра за

медляется приблизительно на 11 секундъ. 
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Возвратимся снова къ нашей формуле, чтобы разъяснить, 

какая часть 11-ти секундъ приходится на долю каждаго изъ 

трехъ отдельныхъ влiянiй температуры. 

Если L и М не изменялись бы, то Т зависело бы только 

отъ изменешй VА; моментъ инерщи однороднаго тела есть 

тр
2
, где т обозначаете массу неизменяющуюся, a р некорую 

длину, подвергающуюся измененш. Время Т поэтому про-

порщонально р. Коефищентъ линейнаго расширешя латуни 

равняется 0,000018; если р соответствуете температуре 6°, 

то температуре 9°-f-r будетъ соответствовать величина 

р (1+0,000018) и подобно же для Т. Если при 9° хроно-

метръ отбиваете точно полусекунды, то при 6°+1° иптервалъ 
. 1,000018 с. 

между ударами будетъ - — ^ — , а продолжительность 24-хъ 
часовъ, показываемыхъ этимъ хронометромъ, будетъ 86401,56, 

т. е. на 1,56 с. больше истинныхъ сутокъ; на такую следо

вательно величину хронометръ будетъ отставать въ сутки. 

при повытенш температуры на 1°, отъ действ1я одного 

только маятника, не обращая внимашя на спираль. 

Подобнымъ же образомъ можно вычислить и вл1яше удлин

ивши спирали. Коефищентъ расширешя стали есть 0,000012; 

а такъ какъ Т пропорщонально V~L,' то повышеше темпе

ратуры на 1° сделаете его пропорщональнымъ \/1(1,000012) 

или 1,000006 ÝL. Отсюда следуетъ суточное отставаше въ 

0,52. Вычитая 1,56 + 0,52= 2,08 изъ 11 секундъ, давае-

мыхъ опытомъ, получается 9 секундъ, которыя нужно при

писать вл1янш изменешя упругости спирали; оно-то есть 

самая существенная причина изменешя хода отъ темпера

туры, и для компенсащи, следовательно, требуется, чтобы 

рад1усъ маятниковъ не только не увеличивался бы отъ повы-

шешя температуры, но чтобы моментъ или, что то же, рад1усъ 

его уменьшался. Для достижешя этого, придумали употреб

лять для маятника полоски изъ двухъ металловъ. 

Независимо отъ сейчасъ разсмотреннаго B.iiflHÍfl темпера
туры на ходъ, которое въ некоторой степени удалось унич

тожить, 'существуете еще другое вл1яше той же причины, 

гораздо менее иввестное: оно зависитъ отъ частичнаго состоя-
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Н1я частей, отъ внутренней структуры маятника и спирали. 

По замечашю Физо, металлы закаливаются при всехъ тем-

пературахъ, т е. изменешя ихъ частичнаго состояшя, отъ 

котораго зависитъ закаливаше, происходить не только при 

быстрыхъ переходахъ отъ весьма высокой къ низкой темпе

ратуре, но также, хотя въ гораздо меньшей мере, при всехъ 

несколько быстрыхъ понижешяхъ температуры. Поэтому упру

гость спирали, особенно если она новая, будетъ изменяться, 

если подвергать ее быстрому пониженш температуры. При 

изследованш хронометровъ мы часто имели случай замечать, 

что они, будучи подвергнуты температуре въ 30°, не принимали 

опять, при обыкновенной температуре, тотъ ходъ, который они 

имели до нагревашя ихъ, причемъ различ1е доходило до 2-хъ се

кундъ, и всегда въ смысле ускорешя; безъ сомнев1я это явлеше 

нужно отнести къ закаливанпо спирали. Иногда перемена 

эта исчезаетъ черезъ несколько дней, иногда же она остается. 

Нередко наше объяснеше можетъ быть неудовлетворитель-

нымъ; такъ иногда посредствомъ ежедневныхъ сличешй 

можно заключить, что происходить ускореше во время нахож-

дешя хронометра въ высокой температуре; иногда замечается 

ускореше при хронометрахъ новыхъ, въ пути изъ Фрапщи 

въ тропичесыя страны. Въ этихъ случаяхъ нельзя прибег

нуть къ закаливанпо для объяснения явлешя: температура 

остается или одною и тою же, или же повышается непре

рывно. Постоянное движение спирали не можетъ не остаться 

безъ влiянiя на ея упругость: случается, что по истеченш 

несколькихъ летъ действ1е этой пружины делается менее 

правильнымъ и иногда даже приходится заменить ее новою, 

несмотря на то, что особаго повреждешя нетъ. Подобное 

вл1яше можетъ высказаться и на маятнике. Отлитые металлы 

при охлажденш принимаютъ весьма неустойчивое частичное 

paBHOBbcie; поверхность, охлаждаясь и твердея раньше вну 

тренности, которая тогда находится еще въ расширенномъ 

состоянш, производить потомъ значительное напряжете 

внутри. Впрочемъ этому обстоятельству не следуетъ прида

вать слишкомъ болыпаго значешя: при незначительности массъ 

употребляемыхъ металловъ, повторенное нагреваше и ковка 
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уничтожаютъ вообще последств1я плавки, которыя поэтому 

можно встретить только у маятниковъ неисправныхъ (по увере-

Hiro Висъерв, можно уничтожить вл1яше плавки темъ, что на-

греваготъ маятникъ несколько разъ до 200 или 300 градусовъ). 

Одна изъ причинъ возмущешя есть магнитное состоя Hie 

стали спирали и маятника: ходъ хронометра въ такомъ слу

чае зависитъ отъ положешя относительно мерид!ана и отъ 

места на земномъ шаре, подвергаясь вл1янш напряжешя зем-

наго магнитизма. Если не удастся устранить магнитность. 

подвергая виновную часть достаточно высокой температуре 

или новому закаливашю, остается только одно средство—за

менить эту часть новою. 

Случай этотъ встречается весьма редко; два или три раза 

въ «Морскомъ депо» было обнаружено, что хронометры, 

возвращенные туда изъ кампанш съ очень неправильнымъ 

ходомъ, имели намагниченныя части. Легко удостовериться 

въ томъ, стоить только поверять хронометръ при разныхъ 

положешяхъ его относительно мерид1ана. За исключешемъ 

разсмотреннаго случая постояннаго магнитизма одной изъ 

стальныхь частей хронометра, ългявге магпитизма на ходъ 

весьма сомнительно, какъ это доказывается опытами Дела-

маршъ и Плоа (Delamarche et Ploix, Recherches chronométriques, 
t. I p. 389). Если намагниченъ одинъ только маятникъ, то 

возможно въ некоторой степени уничтожить происходящее отъ 

этого возмущеше, въ томъ случае, если колебашя составляютъ 

приблизительно l'/i оборота. Это свойство могло бы быть 

доказано точно такимъ же путемъ, какому следовалъ Фил-

липсъ, при изысканш условШ наименыпаго вл1яшя эксцен

триситета маятника, заменяя только силу тяжести парою 

силъ магнитизма. Но понятно, что вл1яше это появилось бы 

со временемъ снова, по причине уменыпешя амплитудъ. 

Наивыгоднейшая амплитуда колебашя была бы въ этомъ 

случае 440° приблизительно. 

Пассивныя сопротивления, какъ трете, сопротивлете воз

духа и др., действующая на всякаго рода движешя, не оста

ются безъ вл1яшя и на хронометры. М ы удовольствуемся 

упомянуть пока только о томъ изъ этихъ сопротивлешй, 
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которое имеетъ наибольшее значеше для хронометреннаго 

искуства, именно о недостаточной жидкости масла, которымъ 

смазываются разныя части колеснаго прибора. По мненио 

часовыхъ мастеровъ, масло есть З Л Б Й Ш Ш врагъ ихъ инстру

ментовъ; оно даже часто должно служить козломъ отпущешя 

неверно расчитанному иди выполненному механизму; не при

писывая маслу все неправильности хода, мы однако подтверж

даем^ что оно имеетъ на него несомненное влйше. Масло 

сгущается постепенно отъ вл1яшя трешя металловъ, которые 

имъ смачиваются, и отъ вл1яшя кислорода воздуха; при наи-

лучшемъ даже масле следуетъ чистить хронометръ каждые 

три года, для того чтобы возможно было расчитывать на 

правильный ходъ. Льессу (Lieussou) заметилъ, что въ боль

шинстве сл^чаевъ отъ сгущешя масла ходъ ускоряется, и 

это по двумъ причинамъ: первая зависите отъ ходоваго ме

ханизма, какъ это доказалъ Вилларсо (ниже мы попытаемся 

доказать это более элементарно); этотъ ученый показалъ, какъ 

это вл1яше могло бы быть устранено цвлесообразнымъ устрой-

ствомъ эшаппемента. Вторая причина, повидимому главная, 

вытекаетъ изъ обыкновешя мастеровъ жертвовать строгимъ 

изохронизмомъ спирали для того, чтобы получить лучшую 

компенсацш вл1яшя температуры. Для этой цели они регу-

лируютъ спираль такъ, чтобы при меныпихъ амплитудахъ 

колебашя происходили бы быстрее. 

Вотъ въ чемъ состоитъ поводъ поступать такимъ образомъ: 

отъ сгущешя ли масла при понижены температуры или же вслед-

CTBie другихъ сопротивлешй, являющихся въ этомъ случае, 

но фактъ тотъ, что амплитуды качанш при пониженш темпе

ратуры уменьшаются, не смотря на то, что двигательная сила 

остается безъ перемены. Съ другой стороны—какъ мы увидимъ 

при обсужденш компенсацш—маятникъ, регулированный такъ, 

что ходъ хронометра будетъ одинъ и тотъ же при 15° и 30°, 

даете, отставате при 0°, по крайней мере на 4 секунды въ 

сутки. Если теперь спираль такова, что малыя дуги, соот

ветствующая 0°, будутъ пробегаться быстрее, чемъ дуги 

соответствующая высшимъ температурамъ, то понятно, что 

несовершенство компенсацш возможно будетъ устранить 
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неизохронизмомъ спирали. Самые искусные изъ художниковъ 

порицайте этотъ образъ действ1я и полагаютъ, что следуетъ 

стремиться къ достиженш самаго строгаго изохронизма. Вин-

нерлъ бракуетъ ташя спирали, которыя даютъ ускореше пре

восходящее 2 секунды въ сутки; Жакобъ (Jacob) энергично 

выражается противу употреблешя спиралей неизохронныхъ: 

«безъ изохронизма ветъ хронометра» и т. д. Висьеръ кончилъ 

свои изследовашя темъ, что остановился на такомъ точномъ 

изохронизмв, какой только возможенъ. 

Въ подтверждеше такого мнешя мы укажемъ на хрономе

тры возвращенные въ «Морское депо» безъ заметныхъ по-

зреждешй п при све;кемъ масле, но v которыхъ, вследств1е 

того, что несколько обтерлись цап,Ьы и гнезда, уменьшились 

амплитуды более чемъ предвиделось и которыя уходили 

впередъ на 25 ИЛИ на 30 секундъ. 

Какъ бы то ни было, легко понять, что сгущеше масла на 

Цапфахъ маятника и въ колесномъ приборе, увеличивая тре

те у маятника и уменьшая силу передаваемыхъ ему толч-

ковъ, будетъ уменьшать амплитуды; если спираль будетъ не 

совершеннно изохроническая, то приведенное обстоятельство 

изменить ходъ. Хронометренные мастера обыкновенно бра-

куютъ такгя спирали, которыя производятъ отставаше при 

малыхъ амплитудахъ, а оставляютъ спирали, даюнця боль-

ш ш или меныпш уходъ; поэтому сгущеше масла действу

ете обыкновенно ускоряющимъ образомъ: подтверждается это 

ходами большинства нашихъ хронометровъ во время кампашй. 

Въ «HydrogrflphisheMiltheilungen», 1875 г. р. 343, находится 

замечаше, которое заслуживаете внимашя. Тамъ говорится, 

что если хронометръ станетъ сильно отставать, то часто это 

есть следств!е окислешя спирали. Случай этотъ редко встре

чается, но онъ оправдывается Teopiero, такъ какъ ржавчина 

уменьшаете упругость спирали, а увеличиваете ея массу на 

весъ поглощеннаго кислорода; эти два обстоятельства соеди

няются, чтобы произвести отставаше. Я долженъ прибавить, 

что у насъ не имеется точныхъ ваблюдешй для подтверждешя 

этого уверешя г. Петерса. 

3) Возмущетя, происходящг'я oms самаго. механизма, неза*-
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висимо oms температуры и oms сгущетя масла. Кроме при-

чинъ, которыя мы сейчасъ разсматривали, есть еще'друпя, 

вл1яющ1я более или менее на ходъ хронометра и зависяшдя 

более непосредственно отъ самаго механизма: разнаго рода 

трешя и сопротивлешя могутъ вл1ять на движете маятника; 

онъ подверженъ толчкамъ эшаппемента, першдически повторя

ющимся; наконецъ, при одной и той же температуре, моментъ 

его инерщи изменяется першдически отъ действ1я центро

бежной силы, временно изменяющей его форму. 

Вилларсо занимался Teopiero пассивныхъ сопротивленш и 

удара ходоваго механизма; мы вкратце изложимъ здесь по

лученные имъ результаты. 

Подобно ему, мы предположимъ, что изохронизмъ осущест-

вленъ, предоставляя себе показать после, какимъ образомъ 

удовлетворяется это услов1е. Вообще, при этихъ выкладкахъ 

принимается, что коефищенты возмущающихъ причинъ суть 

величины перваго порядка, а сами возмущешя выражаются' 

въ виде отдельныхъ поправокъ закона движешя. 

1) Сопротивлете у цапфе. Вилларсо разсматриваетъ треше 

въ точке соприкосновешя нижней оконечности оси баланса 

съ горизонтальною плоскостью, въ которую она упирается, 

и сопротивлете, происходящее отъ неполной жидкости масла 

(пока мы еще не касаемся сгущешя масла). По его словамъ 

эти два сопротивлешя рождаютъ постоянный моментъ, про

тивоположный движенш; если fB обозначаетъ этотъ моментъ, 

то уравнеше движешя будетъ: 

Agř=-2í(a±/), 

откуда получится время одного полнаго колебашя: 

в' 

которое независимо отъ f. Одно треше поэтому не вл1яетъ 

на продолжительность колебашй, которыя следовательно не 

зависятъ также отъ изменешя этого трешя; трете только 

перемещаете, попеременно то въодну, то въ другую сторону, 

середину качашя. Формула эта верна, но только при томъ 
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условш, что можно пренебрегать трешемъ, происходящимъ 

отъ боковаго давлешя спиральной пружины на ось маятника; 

это давлеше въ самомъ деле исчезаетъ, если давать спирали, 

какъ доказалъ Филлипсъ, определенную форму; но оно исче

заетъ только въ этомъ случае и существуете при всякой 

другой форме спирали, изменяясь въ зависимости отъ поло

жетя спирали и отъ амплитуды. Но я доказалъ, что въ томъ 

частномъ случае, когда спираль безъ конечныхъ кривыхъ 

(courbes terminales), боковое трете это остается безъ вл1яшя 

на изохронизмъ и кажется вероятнымъ, что это будетъ отно

ситься и ко всемъ употребляемымъ видамъ спирали (*). 

2) Совокупное сопротивлете воздуха и цапфз. Предпо

лагая сопротивлете воздуха пропорщональнымъ квадрату 

скорости, получается следующее уравнеше движешя: 

где 7) обозначаетъ весьма малый коефищентъ характери-

зующш это сопротивлеше. Если х
и
 ~ а

0
 ±: Д, то время одного 

колебашя T
i
 будетъ. 

где Т есть время колебашя безъ сопротивлешя воздуха. Какъ 

видно, Т, не независимо отъ амплитуды; вл1яше сопротивле

шя таково, что оно замедляете колебаше при болыпихъ ампли-

тудахъ или ускоряетъ его при малыхъ. Но такъ какъ -ц ма

лая величина 1-го порядка входите въ квадрате, то изме-

Henie хода будетъ только 2-го порядка. 

Резаль (Résal) доказалъ, что получается подобный же 

результатъ, если принять сопротивлете пропорщональное 

скорости v, или же предполагать его вида a+bv
2
. 

По неим-Ьшю положительныхъ данныхъ относительно вели

чины li, трудно определить точно производимое вл1яше; 

Вилларсо считаетъ возможнымъ имъ пренебречь. 

(*) Аналитическое доказательство это дано авторомъ въ одномъ изъ приба: 

лен.й въ его стать-Ь. 
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Опыты, произведенные Эрштедомъ и Юргенсеномъ, показали, 

что въ пустомъ пространстве амплитуды увеличиваются зна

чительно, приблизительно на 50°—70°. Если спираль не изо-

хроническая, то, вследет^е уменьшешя амплитудъ, сопротив-

лев1е воздуха будетъ вл1ять на ходъ хронометра. Названные 

изследователи определяли ходы разныхъ хронометровъ въ 

пустомъ пространстве: одни отставали, друпе уходили впе-

редъ, смотря по устройству спирали; за исключешемъ же 

этого вл1яшя, воздухъ, повидимому, не действовалъ па ходъ. 

3) B.iinw'e удара, сообщаемою ходовымз механизмомз. 

^Устройство ходоваго механизма таково, что балансъ полу-

«чаетъ толчекъ отъ ходоваго колеса всегда тогда, когда онъ 

«проходите черезъ известное положеше по направленш, по 

«которому происходите толчекъ; значите колебашя совер-

«шаются попеременно съ толчкомъ и безъ него. М ы исклю-

«чаемъ то обстоятельство, что ходовое колесо можетъ оста-

«ваться некоторое время после удара въ соприкосновенш 

«съ балансомъ, «водить» его, какъ выражаются (Вилларсо)». 

Дeйcтвie удара вводится въ уравнеше такимъ образомъ, 

что принимается, что живая сила баланса увеличивается 

мгновенно на некоторую величину; ударъ этотъ увеличиваетъ 

поэтому амплитуду, которая безъ него уменьшилась бы, отъ 

влгяшя трешя и отъ сопротивлешя воздуха. Опыте показалъ, 

что хронометръ при такихъ обстоятельствахъ достигаетъ не~ 

котораго постояннаго состояшя, при которомъ последова-

тельныя амплитуды равны между собою, если только сопро

тивлешя не изменяются. Ударъ производить изменеше про

должительности того качашя, при которомъ онъ происходить; 

изменеше же это пропорщоиально сопротивленио у цапфъ, 

и пропорщоиально углу, между положешями баланса при 

равновЬсш и при ударе, а обратно пропорщонально квадрату 

амплитудъ. 

Отъ увеличешя же трешя уменьшаются амплитуды; оба 

обстоятельства согласуются следовательно въ измененш про

должительности колебашй въ одинаковомъ смысле и измЬне-

ш я будутъ того же порядка что и само треше, т. е. перваго, 
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если уголь заключенный между положешями маятника при 

равновесш и при ударе не будетъ очень малъ. 

«Въ виду того что мастера устраиваютъ эшаппементъ такъ, 

«что ударъ происходить раньше прохождешя баланса, черезъ 

«положеше равновеая, разсматриваемое вл1яше согласуется 

*съ темъ вообще замечаемымъ фактомъ, что ходъ хроно-

«метровъ ускоряется отъ сгущешя масла». Аналитическое 

доказательство этой теоремы слишкомъ длинно, чтобы можно 

было дать его здесь; я постараюсь заменить его другимъ 

доказательствомъ — геометрическимъ, которое объяснить при

чину действ1я, но не дастъ намъ возможности определить 

численную величину его. 

Какъ мы видели, ударъ ходоваго колеса возстановляетъ 

живую силу, потерянную вследств1е разныхъ сопротивлешй; 

поэтому следуетъ разсмотреть сначала цЫавхе этихъ сопро

тивлешй. Сопротивлете действуете какъ сила, сь постояннымъ 

моментомъ по направленно, противоположному движенш. Если 

спираль изохроническая, то, какъ мы знаемъ, треше не 

вл1яетъ на продолжительность колебашя; но оно съ каждымъ 

колебашемъ уменьшаете амплитуду на некоторую постоянную 

величину, такъ что маятникъ, а вместе съ темъ и хроно-

метръ, остановился бы наконецъ. Это впрочемъ справедливо 

только въ томъ предположены, что трете не зависитъ отъ 

скорости; если такое предположеше и верно для простаго 

трешя цапфъ о стенки гнездъ, оно трудно допустимо для 

трешя, которое происходить отъ недостаточной жидкости 

масла. Здесь обстоятельства сходны съ такъ называемымъ 

сопротивлешемъ середины, которое какъ известно,.есть, более 

или менее известная функщя скорости. Хронометренные мас

тера утверждаютъ, что трете производить отставаше, но 

следуетъ присовокупить, что до сихъ поръ въ подтвержде-

Hie этого не было еще приведено достаточно убедительныхъ 

опытовъ, и что весьма трудно исполнить такте опыты. Какъ 

бы то ни было, но следуете, по нашему мнешю, предпола

гать, что сопротивлешя изменяются со скоростью. Но изъ 

этого не следуетъ еще, что так1я сопротивлешя вл1яютъ на 

ходъ, въ виду того, что изследовашя Резаля показали, что 
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сопротивлеше, пропорщональное скорости, или ея квадрату, 

или ея квадрату вместе съ постоянною величиною, вводите 

въ продолжительность колебашй только величины 2-го порядка, 

если оно само 1-го. Оставалось бы определить, будутъ ли 

на практике препятств1я столь малы, что вторыя степени 

ихъ могутъ быть действительно пренебрегаемы, не упуская 

изъ виду точность требуемую отъ устройства хронометра. 

Строгихъ числепныхъ результатовъ въ этомъ отношенш пока 

нетъ; во всякомъ случае ä priori нельзя предположить, 
что треше производить отставаше хронометра. Говоря объ 

ускорены или отставаны, дело идетъ не о скорости, а о 

продолжительности колебашй. Треше действительно умень

шаете угловую скорость баланса и такимъ же образомъ дей

ствуете сопротивление середины; но эти препятств1я умень-

шаютъ въ то же самое время и амплитуды; какъ мы видели, 

при изохронической спирали, сопротивлете воздуха, умень

шая амплитуды, производить ускореше. 

После этого отступлешя, мы переходимъ къ решенш на

шего вопроса. 

Предположимъ, что балансъ движется слева на право; онъ 

получаетъ толчекъ отъ ходоваго колеса, находясь въ поло

жены, близкомь къ положенно своего равнове^я, которому 

соответствуете максимумъ скорости, оканчиваетъ это колеба-

ш е съ увеличенною скоростью и движется потомъ обратно, 

справа налево, и наконецъ, возвращается къ движенш сле

ва направо, при которомъ онъ получаетъ новый толчекъ. 

Въ продолжены времени, между этими двумя толчками, тре

те постоянно стремится уменьшать скорость котораго бы 

то ни было направлешя. Если живая сила, сообщенная ба

лансу вторымъ ударомъ, точно равна работе совершенной 

въ теченш этихъ двухъ колебашй, то после этого удара дей-

CTBie произошло бы точно также, какъ и после перваго; хро-

нометръ пришелъ бы, какъ говорятъ, въ состояше постоян

ное (regime permanent). Опытъ показалъ, что это действительно 

такъ случается; легко понять, что если сила ударовъ прево

сходить работу трешя, то амплитуда увеличится, и это до 

техъ поръ, пока не установится равновес1е между тратою и 
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прибылью живой силы; если напротивъ треше превосходить 

силу удара, то хронометръ остановился бы. 

Вилларсо делаете гипотезу, что толчекъ происходите мгно

венно, т. е. что продолжительность его неизмеримо мала; 

можно было бы распространить его результаты и на тотъ 

случай, что ходовое колесо продолжаетъ нажимать на балансъ 
или водить его. 

Если бы балансъ качался, не получая толчка, то онъ 

произвелъ бы рядъ колебашй одинаковой продолжительности, 

но, вследств1е трешя, съ уменьшающимися амплитудами; 

разберемъ теперь вл1яше ходоваго колеса. Предположимъ, 

что движеше баланса происходить по тому направленш, 

при которомъ онъ получаетъ толчекъ, и что толчекъ этотъ 

случается въ тотъ самый моментъ, когда онъ проходить 

черезъ середину описываемаго пути, соответствующую поло

женно равновес1я. Скорость будетъ увеличена на некоторую 

конечную величину; после этого все совершится такъ, какъ 

будто балансъ достигъ середины съ тою скоростью, которую 

онъ имеетъ, оставляя эту точку, и въ розмахе, который 

следуетъ за ударомъ, изменится только амплитуда, продол

жительность же, по причине изохронизма, не изменяется. 

То же самое будетъ иметь место при качанш обратномъ, 

происходящемъ безъ удара, и также при розмахе, предше-

ствующемъ удару. 

Теперь положимъ, что ударъ происходить въ некоторый 

моментъ, предшествующШ времени прохождешя баланса 

черезъ полоягеше равновес1я. Весь промежутокъ времени, 

отъ начала качашя до толчка, не зависитъ отъ последняго; 

отъ действ1я толчка скорость увеличивается на некоторую 

величину, такъ что дуга до положетя равновес1я (назовемъ 

ее AB будетъ пробегаема въ более короткое время, чемъ въ 

прежде разсмотренномъ случае. Продолжительность перваго 

полукачашя будетъ следовательно уменьшена вследств1е 

удара, и темъ более, чемъ более отстоитъ отъ положетя 

равновес1я—положеше. въ которомъ балансъ получаетъ тол

чекъ. Второе полуколебаше совершается въ точно такое время 

какъ будто не было удара; действительно, продолжительность 

я. оф.
 8 
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эта есть половина полнаго колебашя, которая, какъ мы знаемъ, 

при отсутствы посторояняго вл!яшя, постоянна. Следующее 

за СЙМЪ колебате — безъ удара также неизменено. Наконецъ 

пятое полуколебаше происходить при техъ же услов1Яхъ, 

что и первое, по причине установившагося постояннаго 

состояшя. Следовательно, полная продолжительность двухъ 

колебаны сокращена на столько, на сколько сократилось 

время пробегашя дуги В А, заключенной между положешями 

равновесия и получешя удара. 

Предположимъ теперь, что толчекъ происходить после 

прохождешя баланса черезъ положеше равновеая. Если онъ 

произошелъ бы въ самомъ положены равновесия, что какъ 

мы видели, не изменило бы продолжительности полуколебашя, 

то дуга заключенная между положешями равновесгя и полу-

чешя толчка, назовемъ ее АС, была бы пробегаема со ско

ростью большею противъ действительной; отсюда, следова

тельно, увеличеше продолжительности этого полукачатя, 

между темъ какъ друпя происходятъ такъ, какъ будто нетъ 

толчка. 

Пока сопротивлете движенш баланса не изменяется, 

интервалъ между двумя ударами, отбиваемыми хронометромъ, 

останется также безъ изменешя. Предположимъ, что сила 

удара осталась та же, но что сопротивлете увеличилось, 

такъ что наибольшая скорость баланса уменьшилась на 

половину; допустимъ что эта скорость въ первомъ случае 

была 2, и что толчекъ увеличилъ ее на 1; на столько же 

увеличить онъ ее, когда скорость будетъ только 1; такимъ 

образомъ скорость, съ которою въ первомъ случае пробе

гается дуга В А будетъ 3, а во второмъ 2. 

Относительное увеличея1е скорости, которымъ обусловли

вается ycKopefiie, будете следовательно въ первомъ случае
 3
Д, 

во второмъ г/,, т. е. больше при меныпихъ амплитудахъ. 

Противоположное будетъ иметь место, когда ударъ происхо

дить въ С. Въ первомъ случае увеличеше сопротивлетя 

произведете следовательно ускореше хода хронометра, а во 

второмъ замедлен1е. Понятно, что наше разсуждеше приме

нило и въ томъ случае, если удары Происходятъ не мгновенно, 
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а прод олжаются некоторое время, если только действ1е окон

чится до прохождешя черезъ А, и если можно принять, что 

сила удара остается неизменною. Художники въ самомъ 

двле заметили, что если сгустилось масло и его обновятъ 

у ходоваго колеса, то амплитуды баланса мало увеличи

ваются; напротивъ того, если обновлять масло у цапфъ ба

ланса, то амплитуды увеличиваются гораздо более; это прямо 

показываетъ, что сопротивлете у маятника растете быстрее, 

чемъ сопротивлете, ослабляющее ударъ ходоваго механизма. 

Вилларсо, впрочемъ, и аналитически доказалъ, что въ слу

чае мгновеннаго удара изменеше его силы не производить 

заметнаго действ1я. Это замечаше важно въ томъ отноше

ны, что оправдываетъ обыкновеше художниковъ уменьшать 

двигательную силу для испыташя изохронизма. 

То обстоятельство, что хронометренные мастера имеютъ 

обыкновеше производить ударъ раньше прохождешя баланса 

черезъ положеше равновес1я, въ связи со сказаннымъ въ 

предыдущему объясняетъ почему хронометры со временемъ 

начинаютъ уходить впередъ. 

Какъ мы видели, этотъ недостатокъ можетъ быть устра-

ненъ темъ, что заставляютъ ударъ происходить въ моментъ 

прохождешя маятника черезъ положеше равновес1я. 

4. В.пянг'е центробгьжной силы. Двухъ-металличесшя по

лоски баланса, имея одинъ конецъ свободнымъ, — гибки, 

т. е. могутъ изменять свою фигуру подъ влiянieмъ некоторой 

силы, нормальной къ ихъ контурамъ. Такая сила является 

вследств!е вращательнаго движешя и центробежной силы 

компенсирующихъ грузовъ. 

Филлипсъ определилъ это ългяя\е, и я самъ делалъ из-

следовашя о вл1янш, которое можетъ иметь эта сила на 

продолжительность колебашй. Изменеше продолжительности 

пропорщоиально квадрату амплитуды, делая колебашя темъ 

более продолжительными, чемъ амплитуды больше; оно также 

обратно процорщонально квадрату продолжительности, такъ 

что это ускореше при малыхъ дугахъ будетъ темъ больше, 

чемъ движеше быстрее. Наконецъ, какъ и следовало ожи

дать, изменен iß это зависите отъ самихъ пластинокъ и отъ 
* 
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сопротивлешя ихъ изменение формы. Приведенныя обстоя

тельства объясняютъ, почему лучпие изъ французскихъ хро-

нометренныхъ мастеровъ не даютъ колебашямъ баланса столь 

значительныхъ амплитудъ, какъ это делаютъ анипйсше. Если, 

въ самомъ деле, предположить, что данная степень сгущешя 

масла произведетъ одно и то же уменыпеше амплитуды въ 

двухъ хронометрахъ, изъ которыхъ одинъ, въ начале, опи

сываете дугу въ 450°, а другой только 400°, то у послед-

няго ускореше, при сгущены масла, будетъ меньшее. Впро

чемъ, по нашему мненш, уменыпеше амплитудъ происхо

дить гораздо быстрее у хронометровъ съ большими началь

ными амплитудами и будетъ пропоршонально амплитудамъ. 

Изъ приведеннаго также следуетъ, какъ это показалъ уже 

Вилларсо, смотря съ другой точки зрвшя, что будетъ по

лезно давать пластинкамъ баланса возможно большую тол

щину, допускаемую требовашями компенсацш. 

ГЛАВА III. 

Изыекашя о регуляторе. 

Намъ предстоитъ теперь рассмотреть, посредствомь какого 

устройства регулятора стараются устранять те неправиль

ности, которыя вытекаютъ изъ изменены температуры и со

противлешя, и каше при этомъ достигаются результаты. 

М ы последовательно раземотримъ спираль и балансъ, и по-

томъ покажемъ, какимъ образомъ хронометръ, регулирован

ный въ одномъ положеши, останется правильнымъ и во 
всякомъ другомъ. 

1. Спираль. 

М ы видели, что назваше это не соответствуете пружине, 

употребляемой у точныхъ хронометровъ, такъ какъ форма 

ея есть винтовая литя. Пружина эта обыкновенно состоитъ 

изъ полоски стали, которая, будучи намотана на цилиндре, 

подвергалась закаливанш и нагреванш. Некоторые худож

ники оставляютъ ей эту форму; друпе же (большинство) из-
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меняютъ кривизну концовъ, давая имъ форму, отличную отъ 
винтовой линш. 

Мысль применять спиральную пружину, для регулирова-

шя часовъ, принадлежитъ Гюйгенсу (Huyghens); но французъ 

Пьеръ Лероа (Piérre Leroy) первый нашелъ средство получить 
спираль изохроническую, открывъ, что «для каждой пружины 

существуете некоторая длина, производящая изохронизмъ 

колебашй». Спирали Лероа значительно отличались отъ ныне 

употребляемыхъ темъ, что имели только два или три оборота, 

но и амплитуды качавш баланса — отъ 60° до 120°—были 

гораздо меньше нынешнихъ, которыя бываютъ более 400°, 

во всякомъ случае не меньше 360. Это обстоятельство имело 

то неудобство, что балансы, имея меньшую скорость, легче 

подвергались вл1яшю толчковъ и перемещены, которыя пре

терпеваете хронометръ. Въ наше время число употребляемыхъ 

оборотовъ спирали доходить до 12-ти и редко ниже 8-ми. 

Для испыташя изохронизма Лероа, неупотреблявнпй конусо-

образнаго барабана, уменыпалъ амплитуды качаны темъ, что 

заводилъ хронометръ только на половину, что на столько же 

уменьшало силу дейстЕ1я двигателя, и сравнивалъ продол

жительность качанш, въ этомъ случае, съ продолжитель

ностью при полномъ действш двигателя. При хронометрахъ 

съ конусообразнымъ барабаномъ нельзя получать такимъ 

образомъ уменыпеше амплитудъ, требуемое для испыташя; 

мастера въ этомъ случае исключаютъ некоторую часть пру

жины-двигателя; понятно, что подобное испыташе можетъ 

быть делаемо только искуснымъ мастеромъ, и, если возможно 

темъ самымъ, которымъ сделанъ хронометръ. Сравнеше 

ходовъ полученныхъ при действш только части пружины, и 

при Д Б Й С Т В Ш полномъ, даетъ непосредственно степень изо

хронизма, обыкновенно выражаемую въ секундахъ суточнаго 

хода. Это испыташе, которое обыкновенно предшествуетъ 

окончательному компенсированш и регулирование, должно 

быть делаемо при томъ самомъ балансе, который останется 

и после, компенсованномъ приблизительно и при возможно 

постоянной температуре. 
При данномъ балансе продолжительность качашй изме-
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няется въ зависимости отъ длины спирали; по теоретической 

формуле, продолжительность эта пропорщональна квадрат

ному корню изъ длины: маятникъ бьютщй полу-секунды, при 

данной спирали, будетъ отбивать только секунды, при спи

рали четверной длины. Опыты Филлипса доказали справе

дливость этого теоретическаго вывода. 

Здесь встречается замечательная аналогия съ темъ, что 

теор1я и опыте даютъ для длины маятника астрономическихъ 

часовъ: спираль некоторымъ образомъ играетъ роль стержня, 

а балансъ представляете чечевицу. Но, какъ замечаетъ 

Филлипсъ, между темъ какъ для маятника часоваго изо-

хронизмъ существуете только для дугъ безконечно малыхъ, 

онъ возможенъ для колебашй весьма болыпихъ, при маят

нике хронометровъ. 

М ы не намерены излагать здесь полной теоры спирали. 

Изохронизмъ возможенъ, это ясно, потому что онъ достигается. 

Вотъ что говорите объ этомъ Лероа (Voyage de Cassini etc): 

«Во всякой пружине, достаточной длины, есть известная 

длина, при которой все колебашя, болышя и малыя, будутъ 

одинаковой продолжительности; сокращая, противъ этой из

вестной длины, спираль—болышя колебашя будутъ проис

ходить быстрее нежели малыя; удлиняя ее, напротивъ, малыя 

колебашя будутъ совершаться быстрее». 

Отвечая на вопросъ: остается ли изохронная спираль при 

известныхъ пределахъ, таковою и между этими пределами, 

Лероа прибавляетъ: 

«Я многократно убеждался и легко поверить, что если 

самыя малыя и самыя болышя колебашя будутъ сделаны 

по этому способу изохронными, то и промежуточныя колебашя 

будутъ таковыми въ полной строгости». Уже во время Лероа 

прилагался другой способъ: авторъ этотъ несколько разъ 

упоминаете о кривыхъ, получаемыхъ ощупью Гурденомъ и 

другими мастерами. Но, всецело занятый своимъ открьшемъ 

онъ пренебрегаетъ этими второстепенными средствами, и не 

Считаете возможнымъ приписывать иМъ продолжительный 

успехъ. Этому взгляду следовало и большинство хрономе-

тренныхъ Мастеровъ после йего. Стоите только разъ раз-
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смотреть действ1е спирали точно цилиндрической, чтебы убе

диться какъ она, вместо того, чтобы развертываться концен

трически, наклоняется; ось ея не остается вертикальною, а 

колеблется, то въ одну, то въ другую сторону сравнительно 

съ осью баланса; отсюда необходимо следуетъ перемещев1е 

этой последней оси, или же если тому мешаютъ гнезда, из

менчивое давлеше на стенки гнездъ, т. е. изменчивое, въ 

продолжены одного колебашя, треше. М н е удалось найти 

математически законъ движенш баланса при этихъ услов1яхъ 

(изложено въ одноМъ изъ прибавлетй къ оригиналу). 

Во избежате этихъ неудобствъ, считаемыхъ мастерами 

причинами порчи и возмущенш, прибегаютъ къ спиралямъ 

съ конечными кривыми. Вследств1е какого то инстинкта, 

старались этимъ средствомъ придавать раскручиванш спи

рали правильность и концентричность; преимущественно же 

желали устранять колабаше оси и пытались достигать изо

хронизма, частью формою концовъ спирали, частью ея 

длиною. 

Въ такомъ виде находился вопросъ тогда, когда взялся 

за его решеше Филлипсъ, имевшш въ своемъ распоряженш 

близкое знакомство съ высшею механикою и математикою. 

Было бы невозможно разбирать въ этомъ месте выводы, 

заключенные въ его важномъ сочиненш, часть котораго по

мещена въ 2-мъ томе «Guide du marin»; мы же дадимъ только 

беглый очеркъ его результатовъ. (См. также: Rechcrhes 

chronometriques 1-er vol p. 386). 

Предполагая что изохронизмъ осуществленъ, когда моментъ 

силы, действующей на балансъ-пропорщоналенъ углу откло-

нешя его отъ своего положетя равновеая, Филлипсъ пи

шете уравнеше движешя, котораго вторая часть есть именно 

этотъ моментъ; онъ состоитъ изъ двухъ членовъ, изъ кото

рыхъ одинъ пропорщоналенъ углу отклонешя, а другой 

зависитъ отъ положетя центра тяжести спирали въ отношеши 

къ оси, и отъ боковыхъ давлешй, претерпеваемыхъ этою 

осью; для получешя изохронизма достаточно уравнять этотъ 

членъ нулю, Достигается это темъ, что даютъ конечнымъ 

кривымъ такую форму, что при всякомъ видоизменении 
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спирали, изменеше кривизны ея во всехъ точкахъ было бы 

пропорщоиально углу отклонешя, обусловливающему видо-

изменеше; такимъ образомъ определенная кривая должна 

удовлетворять двумъ следующимъ услов!ямъ: 

1. Центръ ея тяжести долженъ находиться на лиши про

ходящей черезъ центръ оборотовъ, перпендикулярно къ край

нему pafliycy кривой, т. е. къ рад1усу той точки, где она 

переходить въ обороты. 

2. Разстояше этого центра тяжести отъ центра оборотовъ 

должно быть третьего пропорщональною величиною къ длине 

кривой и къ рад1усу оборотовъ, иначе говоря, должно рав

няться квадрату рад1уса оборотовъ, разделенному на длину 

кривой. 

Филлипсъ доказываетъ, что такого вида кривая заставляетъ 

спираль развертываться концентрически, такъ, что центръ 

ея тяжести остается на оси движешя, и что ось спирали 

остается вертикальною; отсюда следуетъ, что ось баланса 

не производить боковаго давлешя, что и требуется. 

Тотъ же авторъ поверилъ опытомъ: 

1) что спирали съ теоретическими кривыми разверты

ваются концентрически; 

2) что оне производятъ на весьма точные пружинные 

весы действ1е пропорщональное углу отклонешя. 

Наконецъ онъ далъ большое число чертежей конечныхъ 

кривыхъ, удовлетворяющихъ разнообразнымъ требовашямъ 

конструкщи, указывая при этомъ на средство производить 

неограниченное число новыхъ формъ. 

Кривыя эти были испытываемы мастерами. Нужно ска

зать, что мнете ихъ далеко не единогласно': одни приме

няюсь ихъ, какъ оне есть, друпе несколько изменяютъ 

ихъ, еще друпе не приличаютъ ихъ вовсе, потому будто 

что оне не даютъ точнаго изохронизма; есть даже тате, 

которые сохраняютъ цилиндрическую спираль, умея извле

кать изъ нея пользу. 

Между темъ Teopifl, которую мы сейчасъ резюмировали, 

основывается на строго математическихъ выводахъ, не заим

ствуя ничего отъ какой либо гипотезы. Если же большое 
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число художниковъ не успеваете въ применены ея резуль-

татовъ, то приписать ли это недостатку въ искустве или же 

следуете искать причину въ нт.которомъ возмущенш, не 

принятомъ въ расчете Teopiero? 

Я предпринялъ решить этотъ вопросъ и определилъ сна

чала ÄeflcTBie ходоваго механизма въ совокупности съ сопро-
тивлешемъ воздуха, на которое указалъ Вилларсо. Какъ 

показываете этотъ ученый, действ1е это будетъ устранено 

тогда, когда ударъ ходоваго механизма происходить при 

прохожденш баланса черезъ положеше равновеаш. 

Вл1яше центробежной силы, вычисленное мною по Фил-

липсу, можетъ быть уменьшено соответствующими формою и 

размерами баланса. 

Наконецъ я открылъ, помощью анализа, третпо причину 

ускорешя при малыхъ дугахъ и поверилъ ее на опыте. 

Я нашелъ что масса спирали теоретической производить на 

колебашя замедляющее действте темъ большее, чемъ амп

литуды больше; замедлете это при болыпихъ колебашяхъ 

пропорщоиально, при данной длине спирали, квадрату ам

плитуды и четвертой степени рад1уса спирали (аналитичесмя 

подробности изложены авторомъ въ особомъ примечанш). 

Важно поэтому, при употреблении теоретическихъ кри-

выхъ, уменьшать, на сколько это допустимо, рад1усъ спирали. 

Я такимъ образомъ пришелъ къ темъ же заклгочея1ямъ какъ 

и Берту (Berthoud), высказавшы, сто летъ тому назадъ, на 

основаны опытовъ, что для изохронизма спирали требуется, 

чтобы она была очень длинная, согнутая въ большое число 

оборотовъ малаго д1аметра. Объясняется темъ и замечаше 

Жакоба (Jacob), находившаго, что изохронизмъ гораздо легче 

достигается у счетчиковъ, имеющихъ малыя спирали, чемъ 

у хронометровъ, которымъ даютъ спирали более длинныя и 

широшя. 

Изъ этого видно, что разныя причины соединяются для того, 

чтобы разстраивать изохронизмъ спирали, или, по крайней 

мере, делать его труднее исполнимымъ. При обыкновенно 

употребительной конструкщи, причины эти склонны вообще 

ускорять ходъ хронометра, по мвре уменыпешя амплитудъ; 
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и какъ таковое уменыпеше есть главное следств!е сгущешя 

масла, то понятно, почему большинство хронометровъ полу

чаетъ со временемъ ускоренный ходъ. 

У некоторыхъ инструментовъ случается замечать против

ное: если это не следств1е важнаго повреждешя, то оно 

можетъ происходить отъ того, что художники, при изго

товлены спирали, старались, ощупью, сделать ее строго 

изохронною, но не уснввъ въ томъ произвели отставаше 

при малыхъ дугахъ. Но въ такомъ случае значительно уве

личиваются трудности компенсировашя, и художники поэтому 

совершенно невольно приходятъ къ такому результату. 

Вообще изъ всего сказаннаго следуетъ, что спирали тео-

ретичесшя, действ1е которыхъ, впрочемъ, столь правильно, 

даютъ ускореше при малыхъ дугахъ. По мненш Виннерлъ 

и Жакобъ это случается въ большей мерь, чЬмъ допустимо. 

Фактъ ускорешя впрочемъ никогда и не оспаривался ма

стерами; можно даже полагать, что это свойство теоретиче-

скихъ спиралей доставило имъ успехъ у некоторыхъ. М ы 

увидимъ, что ускореше при малыхъ дугахъ благощиятно 

для компенсацш; уже Кессельсъ (Astron. Nachr. 1824) под-

держивалъ, противъ Юргенсена. то мнеше что нужно давать 

ускореше малымъ дугамъ. опираясь при этомъ на автори

тете А. Берту; изследовашя нашихъ хронометровъ доказали 

намъ, что этому образу действ1я придерживаются некоторые 

изъ художниковъ. Но это можетъ быть не безопасно и сле

дуете полагать, что постоянство хода, представляемое иногда 

такими хронометрами вначале, оплачивается весьма серьез

ными недостатками. М ы привели уже мнете Виннерлъ, 

Жакобъ и Висьеръ объ этомъ предмете, и по этому не 

остановимся более на немъ. Заметимъ только еще, что спи

раль свободная и безъ всякихъ иныхъ трети, чемъ те 

которыя являются при соприкасанш съ горизонтальною 

поверхностью, т. е. такая спираль, какая получается при 

употребленш теоретическихъ кривыхъ Филлипса, более дру-

гихъ позволяете получать какое угодно ускореше, потому 

что она исключаетъ возмущешя, происходяпця отъ боковыхъ 

давленш и отъ трешя о стенки гнездъ. 
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Съ другой стороны, доказано, что со спиралями нетеоре

тическими возможно получать изохронизмъ. Хотя круговыя 

дуги не удовлетворяютъ услов1ямъ, изложеннымъ въ сочи-

непш Филлипса, но эта форма все-таки допускаетъ изохро

низмъ. Большая часть хронометровъ носящихъ имя Берту, 

старыхъ или новыхъ, имеютъ спирали безъ конечныхъ кри-

выхъ и соответствуютъ поэтому принципамъ указаннымъ 

Лероа и обобщеннымъ впоследствш; если спираль имеетъ 

десять или двенадцать оборотовъ, то можно найти на ней 

несколько точекь изохронизма, вычитая некоторое число 

полуоборотовъ. 

Наблюдете указываетъ на две точки въ каждомъ обо

роте, приблизительно д1аметрально противоположныя другъ 

другу, которыя удовлетворяютъ этому условно; по Висьеру, 

эти две точки соответствуютъ полному числу оборотовъ-±90°. 

Точки эти разделяютъ оборотъ на две части, имеюшдя 

противоположныя свойства, т. е. если обрезать спираль въ 

одной изъ точекъ одной части, малыя дуги будутъ ускорены; 

замедляются же оне, если обрезать спираль въ другой части. 

По А. Л. Берту, при употребительныхъ формахъ спиралей 

такое ускореше или замедлеше можетъ доходить до 20-ти 

секундъ въ сутки. 

Свойствомъ этимъ объясняется, какъ ощупью можно полу

чать изохронизмъ съ такою точностью, какую только желаютъ; 

действительно, по мненш художниковъ этотъ путь более 

легокъ и более веренъ, чемъ всяк:Ш другой. Те,папротивъ, 

которые порицаютъ такой образъ действ1я, боятся вл1яшя 

порчи отъ боковыхъ давлешй; имъ не нравятся неправиль-

ныя, повидимому, видоизменешя спиралей этого рода. А. 

Л. Берту, съ успехомъ употребляклщй ихъ, не замечалъ, 

чтобы ему приходилось заменять трушдяся части новыми 

чаще, чемъ это делаютъ мастера употребляющее конечныя 

кривыя, пока только нетъ недостатка въ масле, что, впро

чемъ, есть услов1е общее и существенное. Изъ этого можно 

было бы заключить, что ташя боковыя трешя не имеютъ 

болыпаго значешя для сохранешя частей инструмента; но 

следуетъ заметить, что хронометры Берту имеютъ весьма 



124 НЕ0ФПЦ1АЛЫШЙ ОТД*ЛЪ 

легше балансы, совершаюпце менышя качашя. Если темъ 

и уменьшаются шансы къ порче, то, вместе съ темъ, умень

шается и уверенность въ правильности хода подъ вл1яшемъ 

движенш, претерпеваемыхъ хронометромъ. М ы можемъ при

совокупить, что французское морское ведомство имеетъ хроно

метры работы Виннерлъ, идугще уже 30 летъ безъ особаго 

стирашя частей, и въ которыхъ спираль не развертывается кон

центрически съ осью. Правда, что, въ большинстве случаевъ, 

если и не домагаются концентрическаго развертывашя, то все 

таки всегда стремятся изготовить спираль такую, которая со

храняла бы при развертываны форму прямаго цилиндра, кото

раго производящая оставались бы параллельными оси. Боковыя 

давлешя въ такомъ случае только регулированы, но не устра

нены; ось имеете перемещеше боковое, безъ качашя. По 

мнешю Виннерлъ, пользующегося, вслвдств1е успеховъ сво

ихъ, заслуженнымъ авторитетомъ въ хронометренномъ деле. 

такач неконцентричность есть необходимое услов1е изохро

низма практическаго. Въ настоящее время теор1я не въ со-

стояны руководить по этому вопросу практику; одинъ опытъ 

можетъ решить вопросъ. Виннерлъ достигаетъ изохронизма 

почти безошибочно въ требуемыхъ границахь; также и Вис-

ciepb успелъ осуществить его въ болыпомъ числе хроно

метровъ, принадлежащихъ французскому морскому ведомству. 

Чтобы не пропустить ничего, касающагося этого вопроса, 

остается упомянуть еще о некоторыхъ попыткахъ усовершен

ствовать спираль. Такъ трудность получешя полосокъ изъ 

стали достаточно однородной, и состава определеннаго, побу

дила некоторыхъ мастеровъ обратиться къ другимъ метал-

ламъ, легче получаемымъ въ чистомъ виде. Лекокъ испы-

тывалъ спирали серебряныя, но безъ особаго успеха; более 

счастливы были те, которые испытывали спирали изъ золота. 

Можно найти въ «Revue chronomelrique» (1865, p. 219) таб

лицу съ ходами хронометра Юргенсена, который даль заме

чательные результаты; спираль была сделана изъ кованаго 

золота. Чтобы доставить золоту достаточную упругость, за-

каливаютъ его медленнымъ охлаждешемъ. Только продолжи-
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тельный опытъ можетъ решить вопросъ, не будетъ ли иметь 

вреднаго вл1яшя недостаточная крепость золота. 

Упомяпемъ, въ виде курьеза, о спираляхъ съ утонченными 

концами, употреблеными Ф. Берту и А. Брегетъ, и о спирали 

формы конически винтовой .тины—Мотеля, также и О' спира

ляхъ сферическихъ,испытанныхъ въ Швейцары, и спираляхъ 

tria in uno англичанъ, цилиндрическихъ въ средней своей 

частп, а на концахъ имеющихъ форму спиралей у часовъ. 

Наконецъ Брегетъ употреблялъ одновременно две спирали, 

стараясь этимъ средствомъ регулировать, если не уничтожать, 

боковыя трешя цапфъ. Но средство это, примененное также 

и Берту, не всегда давало удовлетворительные результаты и 

поэтому не пршбрело себе права гражданства въ хрономет-

ренномъ искустве. 

Ф. 
(Oicowiauie впредь). 
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КРАТКИ! ОТЧЕТЪ 

ОБЪ ОПЫТАХЪ 

ПОДВОДНОЙ ЛОДКИ, ИЗОБРЕТЕННОЙ И. АЛЕКСАНДРОВСКИМЪ. 

Во время пребывашя моего въ Англы, въ 1853 году, пе

редъ самымъ началомь Крымской кампати, видъ грознаго 

анг.ийскаго флота, готовившагося снова напасть на Pocciro, 

впервые навелъ меня на идею о подводной лодке, и, убе

дившись въ возможности подобяаго плаватя, я, немедленно, 

принялся за составлете проекта подводной лодки, причемъ 

нашелъ, что единственною двигательного силою для такого 

судна можетъ служить только лишь сжатый воздухъ. Въ на

чале 1854 года проектъ этого судна былъ на столько выра-

ботанъ мною, что уже тогда я думалъ представить его пра

вительству; но средства для нагнеташя воздуха находились 

въ то время въ такомъ еще младенчестве, что практическое 

применеше сжатаго воздуха, какъ силы механической, было 

тогда еще сомнительно, и только въ 1859 году, когда сталъ 

известенъ, изобретенный инженеромъ Соммелье, проекте свер-

летя туннеля Mont Cenis, посредствомъ сжатаго воздуха, и его 

способъ нагнетать воздухъ, посредствомъ водянаго поршня, 

изобретенная мною подводная лодка только тогда приняла 

вполне практически характеръ. 

Не щадя трудовъ и неутомимо преследуя осуществлеше 

моей идеи, мне удалось наконецъ, въ 1861 году, оконча-
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телъно выработать проектъ подводной лодки, который я и 

име.ть счаст1е, въ начале 1862 года, представить на благо-

усмотреше Его ИМПЕРАТОРСКАГО ВЫСОЧЕСТВА Генералъ-Адми-

рала. Вследъ за этимъ, проектъ мой былъ переданъ на раз-

смотреше адмиралу Посьету, теперешнему министру путей 

сообщешя, который нашелъ его удобоисполнимымъ и полез-

нымъ. Затемъ уже, проектъ мой разсматривался въ ученомъ 

комитете Морскаго министерства; ученый комитете соста-

вплъ, 14 шня 1862 года за № 23, журналъ. въ которомъ 

значилось, что министерству не представляется возможности 

входить въ как1я либо издержки для осуществлетя проекта 

моего изобретешя. 

Не смотря на такой отказъ, я все-таки не терялъ на

дежды, и выждалъ проезда изъ - за границы Управлявшаго 

Морскимъ министерствомъ, покойнаго Николая Карловича 

Краббе, которому и представилъ свой проектъ; Николай Кар-

ловичъ сначала недоверчиво отнесся къ моему заявление, и 

даже смеялся надъ несбыточностью моей идеи, однако же, 

выслушавъ съ большимъ внимашемъ подробное объяснете 

моего проекта, въ конце концовъ, онъ переменилъ свое 

мнете и даже благосклонно принялъ мое изобретете. Вы-

сказавъ мне, что находить проектъ мой основапнымъ на 

здравомъ смысле, онъ передалъ его на разсмотреше техъ 

разныхъ лицъ, которыя, на его взглядъ, могли быть въ этомъ 

деле компетентными судьями, и не смотря на все весьма 

разнорвчивыя мнешя последнихъ, Николай Карловичъ счелъ 

все-таки своимъ долгомъ представить мой проектъ, со всеми 

мнешями pro и contra, на благоусмотреше Его ИМПЕРАТОРСКАГО 

ВЕЛИЧЕСТВА. 

Его ИМПЕРАТОРСКОЕ ВЕЛИЧЕСТВО, удостоивъ проектъ мой 

благосклоннымъ Своимъ внимашемъ, осчастливилъ его Своимъ 

М О Н А Р Ш И М Ъ одобретемъ. Вследств1е чего 18 шня 1863 г. 

разрешено было на постройку подв.одной лодки ассигновать 

140 тысячъ. 

Къ началу навигацы 1866 г. лодка, со всеми ея приспо-

соблешями, была выстроена. 
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Размерь лодки былъ следующы: 

Длина ПО футе. 

Наибольшая ширина 13 — 

Высота 12 — 

Высота носовой части съ площадкою для входныхъ 

люковъ 18 — 

Длина площадки 12 — 

Ширина 5 — 

Вся лодка имела до 22 т. пудовъ водоизмещешя. 

Главный принципъ подводной лодки состоитъ въ следую

щему двигательную силу ея составляетъ сжатый воздухъ. 

Въ лодке находятся резервуары, состояпце изъ 200 же-

лезныхъ трубъ 14-дюймоваго дтаметра, въ которыхъ вме

щается до 2000 кубич. футовъ воздуха, сжатаго отъ 60 до 

100 атмосферъ. Съ такимъ запасомъ воздуха, лодка имеетъ 

возможность пройти разстояше отъ 20 ти до 30-ти миль. 

Кроме того сжатый воздухъ даетъ достаточное количество 

воздуха, годнаго для дыхашя людей во время нахождешя 

лодки подъ водою. Средствомъ для погружешя и всплывашя 

лодки на поверхность воды служить водяной баластъ до 700 

пудовъ, впускаемый въ систерны. По мере наполнешя этихъ 

систернъ водою лодка постепенно погружается; когда же 

необходимо поднять лодку на поверхность воды, употребляется 

тотъ же, находящшся въ трубахъ сжатый воздухъ, который, 

моментально, вытисняете воду изъ систернъ, вследств1е чего 

лодка и пршбретаетъ надлежащую плавучесть. 

Изъ вышеизложеннаго ясно видно, что изобретенная мною 

подводная лодка основана на принципахъ въ сущности весьма 

простыхъ и верныхъ. Однако все-таки нашлись люди, весьма 

уважаемые и научно образованные, которые смотрели на мой 

проектъ, какъ на несбыточную фантазш. 

Обстоятельство это объясняется весьма просто. Въ 1862 г., 

когда я въ первый разъ представилъ мой проектъ, средства 

нагнеташя воздуха такого высокаго давлешя, и при томъ 

въ такомъ громадномъ количестве еще были мало известны. 

Известно было только, что при нагнетаны воздуха до 10-ти 
и. оф. 9 
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атмосферъ въ насосахъ образуется красное кадете, а пото

му, при такихъ опытахъ, все насосы для нагнеташя стави

лись въ ледъ. Такимъ способомъ достигалась возможность, 

въ неболыпомъ количестве, сжать углекислый газъ до 40 

атмосферъ, при чемъ углекислый газъ превращается въ жид

кость, а при удалены давлешя выделяется до 30° холода. 

Вследств1е этого, предложеше мое создать лодку съ дви-

гателемъ сжатаго воздуха отъ 60 до 100 атмосферъ и пока

залось всемъ не только недостижимымъ, но даже и дикимъ. 

Въ 1865 году командиру подводной лодки и, вместе кано

нерской лодки «Дождь», вменено было въ обязанность содей

ствовать мне во всехъ опытахъ. 

Въ навигащю 1866 г., когда лодка моя была совершенно 

окончена, я, испытавъ все отдельный части ея и убедив

шись въ полной ея исправности, 19 шня, приступилъ къ 

спуску лодки подъ воду. Къ крайнему моему прискорбно, по 

новости дела, никто не решался спуститься со мною въ 

лодке подъ воду. 

После тщетныхъ ур/Ьщатй, я решился спуститься одинъ, 

хотя и зналъ, что справиться мне одному со всеми приспо-

соблешями въ подводной лодке было чрезвычайно трудно п 

опасно; но когда я убедился, что не въ состоянш запереть 

безъ посторонней помощи тяжелаго люка изнутри лодки, я 

уже хотель отказаться отъ моего предщлятгя; но къ счастий 

моему, некто Ватсонъ, мастеръ завода Макферсонъ. изъ-

явилъ желаше спуститься вместе со мною. 

М ы вошли въ лодку и задраили все люки. Когда я началъ 

впускать воду въ систерну, лодка стала постепенно погру

жаться. Заметивъ, что погружеше лодки почти сравнялось 

съ горизонтомъ воды, я остановилъ впускъ воды, закрывъ 

водяной кранъ, и тотчасъ же приготовился къ вытесненно 

воды изъ систерны. Въ то время, когда я началъ впускать 

сжатый воздухъ въ водяной резервуаръ для того, чтобы, при 

открываны водянаго крана, вышла бы вода изъ систерны, 

лодка, все-таки, продолжала постепенно опускаться. Это 

происходило отъ того, что хотя я и остановилъ впускъ воды 

въ систерну, до полнаго погружеша лодки, сама лодка могла 
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иметь собствен наго груза больше своего водоизмещешя, но 

не имела возможности быстро погружаться, вследствае своей 

большой поверхности и плоскодонной формы, которая и была 

мною избрана для лодки именно съ целью умерить быстроту 

ея погружешя. 

Поперечный разрезъ подводной лодки представляете форму 

опрокинутаго воздушнаго шара. Такого рода форму я при-

далъ подводной лодке, предполагая получить при ея погруже

ны наибольшую площадь сопротивлешя и темъ иметь воз

можность, въ случае надобности, вовремя, остановить инер-

цно падешя лодки подъ водою и какъ можно скорее, безпре-

пятственно, подняться къ горизонту воды. Лодка плоска внизу 

и остра въ верху. 

Предположете мое оказалось совершенно вернымъ, ибо 

какъ только я сталъ вытеснять воду, погружете лодки мо

ментально остановилось. 

Такимъ образомъ, я продолягалъ то погружаться, то подни

маться подъ водою. Въ каждой глубине лодка вполне пови

новалась мне. Когда я спустился на 6 футовъ подъ водою, 

я остановилъ лодку, и продержалъ ее въ такомъ положены 

более 20 минуть, въ продолжены которыхъ лодка стояла 

совершенно неподвижно. 

Вполне довольный своимъ первымъ опытомъ, я пригото

вился къ поднятш лодки, какъ вдругъ раздался страшный 

трескъ, все лампы и свечи моментально потухли, и мы 

очутились въ совершенномъ мракЬ. Ватсонъ закричалъ мне, 

что лопнула воздушная труба. Приказавъ ему отправиться 

открыть носовой люкъ, я, оставаясь на своемъ месте, все-

таки ощупью продолжалъ приготовляться къ подъему лодки, 

но въ темноте не могъ видеть манометра и потому не зналъ 

какое давлеше воздуха впущено въ водяную систерну. Когда 

я открылъ водяной кранъ, лодка моментально всплыла на 

поверхность воды, сделалось светло, но страшный трескъ 

все еще продолжался. Я ожидалъ каждую секунду, что мы 

будемъ раздавлены, но не отходилъ отъ крана до техъ поръ, 

пока Ватсонъ не открылъ люка. Тутъ только я заметилъ 

что было причиною страшнаго треска, который Ватсонъ 
* 
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принялъ за разрывъ воздушной трубы. Причина была сле

дующая: на водяномъ резервуаре находится предохрани

тельный клапанъ, надъ которымъ лежите рычагъ. На конце 

рычага прикрепленъ свинцовый грузъ, какъ на обыкновен

ныхъ предохранительныхъ клапанахъ. Грузъ былъ привин-

ченъ къ рычагу по шкале на 30 фунтовъ давлешя. 

1!ъ тотъ день, когда я намеревался спуститься въ своей 

лодке, я, внимательно и подробно, осмотрелъ все ли въ 

порядке, — все было въ совершенной исправности. Какимъ 

же образомъ грузъ у рычага оказался отвинченнымъ,—я до 

сихъ поръ не могу себе объяснить. Последств!я отвинчен-

ваго груза, для находившихся въ лодке, могли бы быть 

весьма гибельны. Операщя управлетя лодкою СОСТОИТЪ ВЪ 

ТОМЪ, что когда я приготовляю лодку къ подъему—я оста

навливаю впускъ воды въ систерну темъ, что закрываю 

водяной кранъ, черезъ который входить и выходить вода 

въ систерны; после этого я тотчасъ же впускаю въ систерну 

сжатый воздухъ на столько, чтобы давлеше его немного пре

восходило давлеше столба воды, подъ которымъ находится 

лодка отъ горизонта воды. Вследъ за темъ открываю водя

ной кранъ одновременно съ воздушнымъ краномъ, для 

того, чтобы заместить выталкиваемую воду сжатымъ возду-

хомъ. Воздухъ для этой операщи берется изъ резервуаровъ, 

въ которыхъ въ то время находилось до 2000 кубич. фут. 

воздуха, сжатаго до 45 атмосферъ. Водяная систерна, объ-

емомъ въ 400 кубич. футъ, была устроена на две атмосферы, 

такъ какъ я никогда не предполагалъ опускаться глубже 

40 футъ, что составить не более 20 фунтовъ давлешя. Водя

ная систерна имеете видь квадратнаго железнаго ящика 

въ 9 фут. длины, 9 фут. ширины и 4'/
2
 фута высоты. 

Ящикъ этотъ былъ сделанъ изъ полудюймоваго котельнаго 

железа, съ продольными, поперечными и вертикальными 

связями, въ Г/
2
 дюйм, толщиною на каждомъ квадратномъ 

футе. Систерна эта была подвергнута предварительному 

испытанно гидравлическимъ давлетемъ въ 30 фунтовъ на 

квадратный дюймъ. Когда лодка находится на 6 фут. подъ 

водою, систерна, которая помещается на дне лодки, при-
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нимая во внимате наибольшую высоту лодки 18 футовъ, 

будетъ находиться на 24 фута подъ водою, и потому, для 

вытьснешя воды изъ систерны, необходимо до 12 фунтовъ 

давлешя. Для того, чтобы вытеснить воду изъ систерны, 

необходимо сперва закрыть водяной кранъ и тотчасъ же 

впускать туда сжатый воздухъ въ 15 фунт, давлешя, такъ 

какъ еще имеется надобность въ некоторомъ запасе его. 

Въ то время, когда нужно поднять лодку, открывается водя

ной кранъ.. и сжатый воздухъ моментально вытесняете 

воду; въ ту же секунду необходимо добавить воздуха, ибо 

при удалены воды давлеше воздуха моментально умень

шается, давлеше же нужно поддержать, пока не вышла вся 

вода изъ систерны. Само собою разумеется, что для каж-

даго крана необходимо иметь отдельнаго человека, и изъ 

команды лодки некоторые были мною щпучены для такого 

маневра. М н е пришлось спуститься одному, г-нъ же Ватсонъ, 

спустившийся вместе со мною, не былъ достаточно знакомь 

съ этимъ маяевромъ. 

При последнемъ приготовлены къ подъему, я поручилъ 

Ватсону, чтобы онъ открылъ кранъ у резервуара со сжа-

тымъ воздухомъ и впустилъ въ систерну воздуху до 15 фунт. 

Самъ же я сталъ у водянаго крана. Какъ только Ватсонъ 

открылъ порученный ему кранъ, грузъ съ предохранитель-

наго клапана незаметно соскользнулъ, и сжатый воздухъ, 

впущенный въ водяной резервуаръ, вышелъ черезъ откры

тый клапанъ съ сильнымъ трескомъ; течешемъ воздуха за

тушены были все лампы и свечи. По невозможности уви

деть манометръ, нельзя было знать сколько сжатаго воздуха 

вошло въ водяную систерну. Какъ выше сказано, сжа

таго воздуха въ резервуаре находилось до 45 атмосферъ. 

Железныя связи систерны не выдержали такого сильнаго 

давлешя, и мнопя изъ нихъ оказались разорванными, не 

смотря на то, что оне были Г/г дюйм, толщины. Къ сча-

стш, сама систерна не лопнула, вследсттне того, что она 

была окружена со всехъ сторонъ железными трубами, со

ставлявшими резервуаръ для сжатаго воздуха. Еслибы въ 
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какомъ либо месте лопнула систерна, то отъ насъ, разу 

меется, не осталось бы и следа. 

Поблагодаривъ Всевышняго за чудесное спасете, я, ТОТ-

часъ же, отправился къ г. управляющему Морскимъ Мини-

стерствомъ и доложилъ ему о всемъ случившемся. 

На следующш день адмиралъ Поповъ пр1ехалъ въ Крон

штадте и объявилъ мне, что подводная лодка поступила 

подъ его ведете. Тотчасъ же приступлено было къ исправле

ние поврежденш въ водяной систерне и черезъ неделю лодка 

опять была готова, чтобы продолжать опыты. Съ механикомъ 

Петерсономъ и съ несколькими машинистами, я спустился въ 

лодке подъ воду и произвелъ, въ присутствш адмирала Попова, 

разные маневры. Когда Андрей Александровичъ убедился, 

что я вполне могу управлять лодкою, тогда онъ и капитанъ 

Эрдманъ (нынешшй военный губернаторъ Приморской области 

Восточной Сибири), также чрезвычайно заинтересованный 

моимъ изобретешемъ, спустились въ лодке подъ воду вместе 

со мною. Сперва мы углубились на 2 фута, потомъ на 4 и, 

наконецъ, на 6, что можно было въ точности определить по 

манометру, показывавшему давлеше столба воды. Въ каж

дой такой глубине лодка вполне повиновалась моему управ-

лешю и. не меняя своего углублешя, останавливалась, по 

желанно, совершенно неподвижно. Капитанъ Эрдманъ, не 

хотевпий верить своимъ глазамъ, выразилъ сомнете въ 

возможности остановить неподвижно какое либо тело въ сре

дине воды, вследств1е несжимаемости последней. Однако я 

практически доказалъ, что устройство подводной лодки осно

вано именно на законе физики, такъ какъ по новейшимъ 

изследоватямъ доказана сжимаемость воды до 0,000045. 

Какъ ни ничтожна съ перваго взгляда такая сжимаемость 

воды, однако, по вычислешямъ, на массу водоизм-Ьщетя 

подводной лодки составляетъ 2 фунта воды на 1 футъ по-

гружетя. Какъ только что лодка стала неподвижна подъ 

водою, я, въ присутствш капитана Эрдмана, впустилъ въ 

лодку 2 фунта воды — и такое незначительное количество 

погрузило лодку на 1 футъ. Пробывъ съ полчаса на одномъ и 

томъ же углублены, т. е. на 6 футахъ, Андрей Александровичъ 
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поздравилъ меня съ полнымъ успехомъ и приказалъ подни

маться, но я просилъ его обождать, чтобы выпить подъ 

водою тостъ за здрав1е нашего дорогого ГОСУДАРЯ ИМПЕРА

ТОРА, ЧТО и было отъ души всеми исполнено. После этого 

лодка, моментально была поднята къ горизонту воды. 

Все эти опыты производились въ средней гавани Крон

штадтскаго порта. 

Черезъ несколько дней, мы вышли на большой рейдъ, 

стали противъ форта «Константинъ» и спустились подъ воду, 

дали передвгй ходъ, прошли подъ водою несколько сотъ 

саженъ, дали заднШ ходъ, повернули подъ водою лодку со

вершенно кругомъ и, после различныхъ маневрированы, 

всплыли на поверхность воды и возвратились въ Кронштадте. 

Въ это время, мы почти ежедневпо производили съ подвод

ной лодки различные опыты и всегда съ полнымъ успехомъ. 

Командиромъ лодки назначенъ былъ капитанъ Эрдманъ. 

14-го сентября 1866 года я былъ осчастливленъ въ Крон

штадтской военной гавани посещешемъ Его ВЕЛИЧЕСТВА ГОСУ

ДАРЯ ИМПЕРАТОРА, И имелъ счасаче, въ присутствш Его ВЕЛИ

ЧЕСТВА, проходить небольшое разстояше подъ водою. ГОСУДАРЬ 

ИМПЕРАТОРЪ такъ интересовался подводною лодкою, что спу

стился въ нее въ сопровождены ГОСУДАРЯ НАСЛЕДНИКА ЦЕСА

РЕВИЧА и Ихъ ВЫСОЧЕСТВЪ Генералъ-Адмирала и ВЕЛИКИХЪ 

КНЯЗЕЙ ВЛАДИМН-А И А Л Е К С Ш АЛЕКСАНДРОВИЧЕЙ. ЕГО ВЕЛИ

ЧЕСТВО благосклонно изволилъ осматривать все подробности 

устройства подводной лодки и осчастливилъ меня Монаршимъ 

отзывомъ »чрезвычайно умно придумапо», при чемъ Его 

ВЕЛИЧЕСТВО ИЗВОЛИЛЪ выразить надежду, что мне удастся 

усовершенствовать мое изобретете. 

После такого счастливаго для меня события, лодку осмат-

ривалъ и испытывалъ ученый комитете. Въ присутствш коми

тета, я производила опыты съ подводною лодкою, исполняя 

при этомъ требовашя комитета. Вице-адмиралу Зеленому 

поручено было условиться со мною о вознаграждены меня 

за мое изобретете. Я представилъ счете убытковъ, понесен-

ныхъ некогда цветущимъ моимъ фотографическимъ заведе-

шемъ, пришедшимъ въ полное раззореше, вследств1е исклю-
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чительныхъ четырехлетнихъ моихъ заняйй по постройке и 

испытанно подводной лодки. По книгамъ моей фотографы 

убытокъ этотъ простирался до 140 тысячъ рублей. Эту сумму 

я и просплъ себе, какъ вознаграждеше за мое изобретете, 

съ темъ однако услов1емъ, чтобы немедленно отпущено было 

мне 50 тысячъ, для удовлетворешя моихъ кредиторовъ, а 

остальныя 90 тысячъ были бы мне выданы после того, какъ 

я покажу, что изобретенная мною подводная лодка способна 

действовать подводными минами. Кроме того, я испрашивалъ 

себе ежегодное содержаше въ 5 000 р. На все это воспосле

довало В Ы С О Ч А Й Ш Е Е соглаае ГОСУДАРЯ ИМПЕРАТОРА, И кроме 

того, я былъ удостоенъ Монаршей милости и награжденъ 

орденомъ Св. Владим1ра 4-й степ. 

Для того чтобы иметь внутри подводной лодки верный 

компасъ, я, предположивъ заменить железо медью, покрылъ 

ею всю носовую часть лодки отъ самаго форштевня на раз 

стоянш 18-ти футъ. Предположеше мое въ действительности 

оказалось вполне вернымъ, ибо компасъ, поставленный въ 

носовой части нодводной лодки, действовалъ также совершенно 

правильно, какъ и на берегу; но по ограниченности суммъ, 

ассигнованныхъ на постройку лодки, обшивка была сделана 

изъ желтой меди въ
 3
/
8
 дюйм, толщины, что оказалось не

достаточно прочнымъ, и въ 1667 г., по поводу образовав

шейся въ носовой части течи, подводная лодка была подверг

нута некоторымъ исправлешямъ. Обшивку изъ желтой меди 

заменили обшивкою изъ красной меди въ
 5
/
8
 д. толщины; 

вместо прежней одной водяной систерны въ 400 кубич. футовъ 

устроили три систерны, каждую въ 120 кубич. футъ, спо

собную выдержать 150 фунтовъ давлешя на квадратный дюймъ. 

Вообще я придалъ ЛОДКЕ те усовершенствовашя. которыя 

показали мне первые практичес^е опыты. 

Въ то время, когда я занимался постройкою и производилъ 

опыты съ изобретенною много подводною лодкою, и за грани

цею во многихъ государствахъ делались тоже попытки уст

роить подводную лодку; но всв оне кончались весьма печально. 

Такъ въ Северо-Американскихъ Соединенныхъ Штатахъ, во 

время между усобной войны, северянами при осадке Чар ль-



КРАТК1Й ОТЧКТЪ ОБЪ ОПЫТАХЪ подводной лодки 137 

стона, делались опыты съ подводною лодкою, которая, однако, 

четыре раза сряду тонула, при чемъ погибала и команда, 

каждый разъ, состоявшая изъ 9-ти человекъ. Наконецъ, въ 

пятый разъ, имъ удалось своею лодкою взорвать непр1ятель-

скую плавучую батарею, но, вместе съ темъ, и сама лодка 

со всемъ своимъ экипажемъ также погибла. 

Въ 1864 году, немецкш инженеръ Флахъ выстроилъ въ 

Вальпарайзо подводную лодку. Первоначально опыты были 

произведены довольно удачно; впоследствш же, когда Флахъ 

спустился подъ воду съ несколькими любителями, лодка въ 

этотъ разъ уже более не всплыла на поверхность воды, а 

безвозвратно погибла, вместе съ находившимися въ ней 

людьми. 

Въ 1864 же году во Франщи построена была лодка Плон-

жере. После несовсемъ удачныхъ опытовъ, лода эта, вместе 

съ ея изобрЬтателемъ, погибла въ Бресте. 

Beb эти печальные результаты попытокъ устроить подвод

ную лодку, должно быть, отбили за границею всякую охоту 

продолжать подобные опыты (*). 

Извес^я о сказанныхъ выше катастрофахъ, случившихся 

при опытахъ надъ подводнымъ плавашемъ, заставили меня 

производить опыты надъ моею подводною лодкою съ чрезвы

чайною осмотрительностью, и я могу гордиться, что во все 

время производства моихъ опытовъ надъ подводнымъ плава

шемъ, продолжавшихся шесть лвтъ сряду, я не только не 

потерялъ ни одного человека, но даже не имелъ гш одного 

человека больнаго, хотя въ лодке иногда находилось до 50 

человекъ. 

Поздно осенью 1868 г., передъ концомъ кампанш, по при

казанию адмирала Попова, подводная лодка была спущена въ 

Средней гавани Кронштадтскаго порта, на глубину 30 фу-

товъ. Въ лодке находились командиръ, капитанъ Эрдманъ, 

6 офицеровъ и 15 человекъ команды. Лодка была спущена 

въ 3 часа пополудни и оставалась подъ водою до 8-ми часовъ 

(*) Въ настоящее время во Францш, какъ я узналъ, строится новое подводиое 

миноносное судно. 
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следующаго утра. Во все время пребывания подъ водою, гг. 

офицеры и команда нижнихъ чиновъ пили, ели, курили, 

ставили самоваръ. Bee это происходило при отличномъ осве-

щеши лампами и свечами. Клапаны были все закрыты, и, 

однакоже, воздухъ въ лодке нисколько не былъ испорченъ, 

все свечи и лампы все время горели светло и ясно,и никто 

не ощущалъ ни малейшаго неудобства пребывашя въ лодке 

подъ водою: ели, пили, спали совершенно такъ, какъ въ 

обыкновенныхъ комнатахъ. Къ утру, давлеше атмосферы 

поднялось всего на 2 фунта, такъ что никто даже и не 

почувствовалъ такой перемены. 

Этимъ последнимъ опытомъ подводная лодка кончила кам-

панш 1868 года. 

Въ навигащю 1869 г., подводная лодка была отправлена 

со мною въ Транзундъ на В Ы С О Ч А Й Н П Й смотръ. 

Накануне В Ы С О Ч А Й Ш А Г О смотра, приказано было произ

вести репетищю программы опытовъ съ подводною лодкою« 

Программа эта состояла въ следугощемъ: лодка должна была 

по данному направленш, п по назначенному месту пройти 

несколько сотъ саженъ, погруженная на 14 футовъ подъ 

водою. Для того, чтобы знать, что лодка находится на дан

ной глубинъ во все время ея хода, надъ лодкою была постав

лена мачта въ 52 фута высоты, разделепная краскою по 

футамъ. 

Въ ЛОДКЕ находились 6 офицеровъ и 22 человека команды. 

На подводной лодке, по середине, устроенъ кожухъ, надъ 

которымъ поставлена небольшая башня въ 27
2
 фута въ 

дДаметре и въ 4 фута высоты. Вся лодка вместе съ башнею 

составляла отъ киля 22 фута высоты. Башня эта имеетъ не-

болыше иллюминаторы, черезъ которые командиръ лодки 

можетъ наблюдать ея ходъ. 

Когда мы, вместе съ командою, спустились въ ЛОДКУ, за

крыли всЬ люки, и капитанъ Рогуля, войдя въ башню ско-

мандовалъ «травить», тотчасъ же стали наполнять водою 

двв наружныя изъ трехъ находящихся въ лодке систернъ, 

при чемъ лодка начала постепенно погружаться. Когда эти 

систерны совершенно наполнились водою, лодка хотя и по. 
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гружалась, но часть кожуха и башня все еще находились 

надъ водою. Когда капитану дали знать, что обе наружныя 

систерны уже полны водою, онъ скомандовалъ: «травить 

среднъя- Начали наполнять водою средшя систерны; зорко 

следя за манометромъ, я увиделъ, что онъ показывалъ уже 

10 фунтовъ давлешя. 

Принимая во внимаше, что систерна находится на дне 

лодки, сама же лодка, безъ башни, имеетъ 18 фут. высоты, 

мне стало известно, что лодка вполне уже нагружена, 

между темъ ожидаемой команды капитана «стопе травить* 

все еще не было слышно. Зная очень хорошо, что такое 

быстрое, съ самаго начала, погружете лодки подъ водою 

чрезвычайно опасно, такъ какъ инерщя надешя увеличи

вается съ каждою секундою и опасаясь пропустить моментъ 

остановки погружешя лодки я, не дождавшись команды ка

питана приказалъ закрыть водяные краны и началъ впу

скать въ систерну сжатый воздухъ. Въ тотъ же моментъ 

раздалась команда командира «стопе травить». Пока я 

уогвлъ впустить во все систерны достаточное количество 

сжатаго воздуха, манометръ все еще показывалъ, что мы 

продолжаемъ опускаться, и когда уже, наконецъ. въ каждую 

изъ систернъ впущено было сжатаго воздуха до 50 фунтовъ 

давлешя, только тогда я решился открыть водяные краны, 

и лодка начала тотчасъ же подниматься. Во время приго

товления лодки къ ея подъему, она, продолжая все опус

каться, достигла 26 фунтовъ давлешя, что соответствуете 

60 футовой глубине. 

Когда 52-хъ футовая мачта исчезла подъ водою,то все 

посторонне зрители съ другихъ судовъ, а также и адмиралъ 

Поповъ, который въ то время находился на пароходе 

«Ястребъ», считали насъ уже погибшими. 

На следующей день, во время В Ы С О Ч А Й Ш А Г О смотра, под 

водную лодку поставили подле фрегата «Петропавловска и 

мне приказано было пройти подъ водою на 14 футовой глу

бине, отъ «Петропавловска» до ИМПЕРАТОРСКОЙ яхты «Штан

дарте». Разстояше это равнялась 300 саженямъ. Маневръ 

этотъ, подъ управлешемъ капитана Рогули, исполненъ былъ 



140 НЕОФИЩАЛЫШЙ ОТД*ЛЪ 

съ полнЬйшимъ успехомъ: лодка во все время хождешя своего 

подъ водою, сохраняла одно и то же углублеше, что можно 

было видеть по мачте, поставленной надъ нодводною лодкою 

и отмеченной по футамъ краскою. Подойдя къ корме И М 

ПЕРАТОРСКОЙ яхты «Штандарте», подводная лодка подня

лась на верхъ, и команда изъ 18-ти человекъ, въ полной 

парадной форме, выстроилась во фронте на площадке лодки. 

Его ВЕЛИЧЕСТВО удостоилъ насъ благосклоннымъ отзывомъ: 

«Очень хорошо». После этого лодка сделала поворотъ кру-

гомъ и удалилась. И такъ на В Ы С О Ч А Й Ш Е М Ъ смотру все 

приказанное было мною исполнено въ точности. 

Наконецъ назначена была коммиыя, въ присутствш кото

рой я долженъ былъ пройти подъ водою на глубине 15 фу-

товъ разстояше въ Г/, мили, отъ Лондонскаго маяка до 

поставленнаго, именно на этотъ случай, корвета «Гридень*. 

Разстояше это вполне было мною пройдено. Но такъ какъ 

подводная лодка отъ киля до верхушки башни имеетъ 

22 фута высоты, то, прибавляя къ этому требовавппеся 15 

футовъ погружешя, ей приходится быть на 37-ми футовой 

глубине, глубина же местности, по которой должна прохо

дить лодка была 35—40 футъ; следовательно разстояше отъ 

киля лодки до дна моря было всего въ 8 футовъ. Принимая 

въ соображеше длину лодки въ 110 футовъ, неровность мор

скаго дна, различные камни и разные остатки, находящееся 

на морскомъ ДНЕ, на пройденномъ мною разстояны въ 

Г/
2
 мили, лодка, хотя и ходила постоянно въ назначенномъ 

10 футовомъ погружены, естественно, два раза ударилась о 

дно морское, и удары эти были такъ сильны, что я при-

нужденъ былъ каждый разъ останавливать машину и осмат

ривать не случилось ли какихъ повреждешй въ подводной 

лодке, когда я убеждался, что все обстоите благополучно, 

тогда продолжалъ свое подводное плаваше и такимъ образомъ 

дошелъ до корвета «Гридень» 

Считая назначенную мне программу испыташя надъ под

водною лодкою вполне уже мною выполненною, я, после 

смотра, подалъ г. Управлявшему Морскимъ министерствомъ 

докладную записку, съ просьбою объ исходатайствованы мне 
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выдачи остальныхъ 90 тыс. руб., изъ следуемыхъ мне 140 тыс. 

руб., но мне выдано было только 50 тыс. а 40 т. руб. удер

жано на томъ основаны, что я будто бы не вполне еще 

исполнила, предписанную мня программу испыташя а имен

но: что во время испыташя лодки, въ присутствш KOMMHCÍH 

какъ уже и сказано мною выше, я два раза поднялся надъ 

водою, будучи вынужденъ къ этому какъ неровностью мор

скаго дна, такъ и недостаточностью глубины места, на ко

торомъ былъ пронзведенъ, въ присутствш KOMMHCÍH, опытъ 

надъ подводпою лодкою. 

Вследств5е этого, я имелъ честь представить осенью 1869 

года ученому комитету Морскаго министерства всв разъяс-

нешя, которыя/ по моему соображенш, необходимы для пол-

наго свободнаго подводнаго плаватя. Оне главнымъ образомъ 

СОСТОЯТЬ въ следующемъ: чтобы лодка могла свободно ходить 

подъ водою, необходимо, чтобы достаточно было воды и подъ 

лодкою; наприм. чтобы лодка ходила на 15 футовой глубине, 

необходимо, чтобы отъ киля до морскаго дна оставалось воды 

по крайней мвре 15—20 фут. Такъ какъ лодка, какъ уже выше 

сказано, имеетъ 110 футовъ длины, то, конечно, при малей-

шемъ уклоне, лодка непременно кормою или носомъ коснется 

морсггаго дна, поэтому, если желаютъ, чтобы лодка могла 

совершенно свободно совершать плаваше нодъ водою, необ

ходимо, чтобы опыты производились на такой местности, где 

наименьшая глубина была бы около 60 футовъ. Для лодки 

никогда не будетъ предстоять надобности плавать глубже 10 

футовъ, такъ какъ главная цель подводной лодки состоитъ 

въ томъ, чтобы подойти къ непр1ягельскому судну, не будучи 

имъ замеченною. Поэтому необходимо только, чтобы она на 

столько была покрыта водою, чтобы не обнаружить своего 

присуттия. Однако можетъ случиться, что, по какой нибудь 

неосторожности заведующаго движешемъ лодки, лодка можетъ 

попасть на глубину большую, какъ показалъ опытъ въ Траи-

зундЬ, чемъ предполагалось, поэтому прежде чемъ решиться 

плавать на глубине большей чемъ 60 фут., благоразум1е 

требуетъ прежде испытать, какое давлеше столба воды можетъ 

выдержать крепость подводной лодки. Я предлагаю спустить 



142 НЕОФИША/'Ы-.ЫЙ ОТДЬЛЪ 

лодку подъ воду безъ всякой команды, на глубину 12 сажень, 

посредствомъ изобретенныхъ мною воздухо-подъемныхъ мвш-

ковъ; если такое давлеше столба воды лодка выдержите, я 

решусь тогда плавать тамъ, где глубина будетъ отъ 60 до 

70 футъ. Кроме того, въ этой записке я имелъ честь объ

яснить, какъ должно производить опыты подводнаго плаватя: 

когда лодка приготовляется къ подводному плавашю, она 

должна быть нагружена на столько, чтобы въ ней осталось 

на несколько десятковъ пудовъ плавучести. Въ кормовой 

части лодки находятся два горизоптальныхъ руля; когда лодке 

даготъ ходъ, тогда эти горизонтальные рули направляютъ 

лодку въ глубину, и они же придаютъ лодке жалаемое углуб-

леше, когда же ходъ лодки останавливают^ тогда собствен

ная плавучесть лодки заставляетъ ее всплывать на верхъ, 

водяныя же систерны служатъ только для придачи необхо

димая груза, и для того, чтобы погрузить лодку, стоящую 

неподвижно, на желаемую глубину. Для плаватя же надъ 

водою, въ назначенной глубине, при действш машины лодки, 

совершенно не нужно прибегать къ помощи водяной систерны, 

а, напротивъ. необходимо оставлять въ лодке, какъ выше ска

зано, некоторую плавучесть, а определенное углублеше лодки 

во время ея хода достигается только управлешемъ горизон

тальными рулями. Что предположен1е мое верно—впоследствш 

доказано самодвижущимся торпедо, придуманнымъ какъ мною, 

такъ и самодвижущимся торпедо, построенными Уайтхедомъ, 

которое, въ действительности, не более какъ котя съ 

изобретенной мною подводной лодки, съ тою лишь разницею, 

что на подводной лодке горизонтальными рулями управляйте 

люди, а на торпедо управляете рулями автоматически меха

низма 

Въ 1870 году. BC.TBÄCTBie моей просьбы и ходатайства ад

мирала Попова, разрешено было надстроить надъ кожухомъ 

подводной лодки железную башню въ 6 футовъ вышины 

при 6 футахъ въ д1аметр-Ь, съ целью убедиться въ возмож

ности миноноснаго судна, погруженная на 6 футовъ подъ 

горизонтъ воды, съ одною лишь башнею надъ водою, плавать 

въ море, при сильной погоде: осенью того же года, въ при-
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сутствш капитана Андреева, ныне капитана надъ Николаев-

скимъ портомъ, подъ командою капитана Рогуля, въ самую 

бурную осеннюю погоду и при сильномъ волненш, лодка, вся 

погруженная на 6 футовъ подъ водою и имевшая, все время, 

одну лишь башню на 2 фута надъ горизоитомъ воды, безъ 

малейшей качки, прошла на большомъ Кронштадтскомъ рейде 

отъ форта «Константинъ» и до Лондонская маяка. 

Не смотря на то, что пароходъ «Ильмень», на которомъ 

находился капитанъ Андреевъ и я, сильно качало, подводная 

лодка совершенно спокойно прошла вышеозначенное разстоя

ше, сохраняя при этомъ постоянно одно и то же углублеше. 

Замечательно то, что ни одна волна не хлынула черезъ 

башню, и что подводная лодка совершенно какъ пробка все 

время сохраняла свое положеше. 

Наконецъ, после шестилетней кампапш подводной лодки, 

решено было отправить лодку, въ навигащю 1871 г., въ 

Б1еркезундъ, чтобы произвести предложенное мною испыта

ше крепости подводной лодки. 10 ш н я 1871 г. лодка была 

отправлена въ Б1еркезундъ, подъ наблюдешемъ свиты Его 

ВЕЛИЧЕСТВА контръ-адмирала Стеценко; командиромъ подвод

ной лодки назначенъ былъ капитавъ-лейтенаптъ Назимовъ. 

Въ присутствш Васил1я Александровича Стеценко, который, 

вместь съ детьми своими, спустился въ подводной лодке 

нодъ воду, были произведены съ подводною лодкою различные 

маневры подъ водою, которыми адмиралъ остался вполне 

доволенъ. После этого имъ решено было спустить лодку безъ 

людей, на глубину 12 саженъ. Для этого къ подводной лодке 

было прикреплено шесть воздухоподъемныхъ мешковъ, а сама 

лодка закупорена совершенно герметически. Въ воздухо-

подъемные мешки было впущено небольшое количество сжа

таго воздуха для того, чтобы поддержать ея плавучесть, а 

на лодку положено было несколько сотъ пудовъ цепей. Когда 

изъ мешковъ начали, понемногу, выпускать воздухъ, лодка 

медленно, футъ за футомъ, опустилась на глубину 12 саженъ. 

Продержавъ подводную лодку на этой глубине 30 минуть, при

казано было поднять ее, для чего, въ воздухо-подъемные мешки, 

накачали воздухъ, и черезъ 20 минуть лодка, совершенно 
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благополучно и невредимо, всплыла на поверхность. Опытъ 

производился съ самаго утра до 4 часовъ по полудни. Такая 

медленность спуска вполне необходима для того, чтобы иметь 

возможность владеть такою массою, какую представляла под

водная лодка, и вовремя остановить погружеше, въ случае 

какой либо катастрофы. 

После такого удачнаго спуска и подъема лодки на сле

дующее утро спустили лодку на большую глубину, а именно 

на 137
2
 саженъ. Спускъ этотъ былъ неудаченъ, лодка спу

щенная безъ людей осталась на дне. 

Поднять ее теми шестью воздухо-подъемными мешками, 

которые были прикреплены къ подводной лодке, небыло ни

какой возможности, темъ более, что мешки эти оказались 

подъ лодкою и, следовательно, не могли обладать своею подъ

емною силою. Сначала ни одинъ водолазъ не соглашался 

спуститься на такую глубину, но, впоследствш, водолазы, 

мало по малу, начали работать, и после двухлетнихъ тру-

довъ лодка была поднята съ глубины 15 саженъ, посредствомъ 

изобретенныхъ мною воздухо-подъемныхъ мешковъ. Работы 

эти производились подъ наблюдешемъ капитана 2 ранга 

Рогуля. 

Въ 1873 году лодка была приведена въ Кронштадте. 

Подобнаго подъема затонувшая судна, съ такой глубины, 

еще не было въ летописяхъ примера, и я вполне оправ-

далъ практичность придуманныхъ мною воздухо-подъемныхъ 

мешковъ. 

Въ заключеше, я могу сказать только то, что всяшй про-

чптавшш все здесь изложенное, вполне убедится, что шести

летними опытами, произведенными надъ плавашемъ подвод

ной лодки, я разрешилъ вопросъ о возможности безопасная 

подводнаго плаватя. 

Иванъ Алекеандровшй. 



ИЗСЛЪДОВАШЕ КАЧЕСТВЪ ПОДВОДНОЙ ЛОДКИ 

СИСТЕМЫ Г. АЛЕКСА.НДРОВСКАГО. 

0БЩ1Я ПОЛОЖЕНШ. 

Въ настоящее время вопросъ подводная плавашя такъ 

неразработанъ, что каждый, появлявнийся до сихъ поръ, 

проектъ подводнаго судна преследовалъ, изъ всехъ возмож-

ныхъ целей подводнаго плаватя, самыя простая, предостав

ляя будущему применеше подводныхъ судовъ къ научнымъ 

изследовашямъ морскихъ глубинъ и къ промышленной до

быче богатствъ подводнаго Mipa. До сихъ поръ все подводныя 

суда назначались и назначаются, преимущественно, для целей 

военныхъ и, въ особенности, для действ1я минами противъ 

нещнятельскаго флота вблизи береговъ, и, можетъ быть, еще 

для прибрежнаго плаватя у блокируемыхъ непр1ятелемъ бе

реговъ и портовъ. При теперешнемъ быстромъ развиты мин

ная дела, выразившемся, между прочимъ, въ появлены са

модвижущихся подводныхъ минь, применеше къ делу под

водныхъ судовъ или быстроходныхъ торпедныхъ судовъ, хотя 

бы съ ничтожною надводного частью—получаетъ огромный 

интересъ. Можно сказать, что имея самодвижущуюся мину 

Уайтхеда, мы имеемъ превосходный снарядъ, но не имеемъ 

оруд1я, которое сделало-бы этотъ снарядъ наиболее действи

тельным^ роль такого оруддя должно выполнить если не 

вполне подводное судно, то судно съ наименьшею надводного 

частью (следовательно близкое къ подводному) и съ наибольшею 

скоростью хода; только ташя суда, представляя для Henpifl-
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теля ничтожную и быстро движущуюся цель, могли бы безъ 

промаха действовать минами Уайтхеда, а въ неболыномъ 

числе, держать целое прибрежье недоступнымъ для самыхъ 

сильныхъ броненосныхъ флотовъ. Затраты-же на подобную 

флотилш не превзошли бы стоимости одного современная 

броненосца. 

Уяснивъ себе цель постройки подобныхъ судовъ, легко 

видеть, что самыми необходимыми качествами для такихъ 

судовъ будутъ: легчайшая управимость и быстрота хода. 

Относительно первая качества, судно съ малою надводного 

частью будетъ темъ более сходствовать съ подводнымъ, чемъ 

менее его надводная часть; въ самомъ деле, на подобное 

судно всегда будутъ действовать силы, зарываюшдя его въ 

воду, или выдвигающая изъ воды одну изъ его оконечностей; 

какъ ниже будетъ объяснено, силы эти быстро возрастаютъ 

со скоростью хода и развиваются отъ техъ же самыхъ при-

чинъ, вследствие которыхъ являются силы, изменяющая глу

бину плаватя подводнаго судна. Следовательно, чтобы до

ставить судну съ весьма малою надводного частью легкую 

управимость при болыпомъ ходе, т. е. чтобы обезнечить его 

отъ зарываны въ воду или отъ увеличешя надводной части 

(облегчающая прицеливаше въ него для нeпpiлтeля), мы 

должны поступать именно такъ, какъ еслибы имели подвод

ное судно и желали бы доставить ему наибольшую управи

мость по глубине, т. е. способность легчайшаго регулиро

вания глубины плаватя. 

Изъ этого понятно, что изъ всехъ качествъ подводнаго 

судна —способность его регулировать глубину своего плавашя 

получаетъ наиболышй интересъ, и, притомъ, не только для 

разработки вопроса подводнаго плаватя непосредственно, но 

и для постройки быстрыхъ торпедныхъ судовъ съ наимень

шею надводного частью. 

Второе качество, имеющее не меныпы интересъ какъ для 

того, такъ и для другая рода судовъ—ходкость. Это каче

ство для быстрыхъ торпедныхъ судовъ безусловно необходимо, 

какъ для достижешя большихъ скоростей, такъ и потому, 

что чемъ совершеннее образоваше судна въ смысле ходкости, 
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темъ менее будутъ силы, стремяищяся зарывать его или вы

двигать изъ воды, что, при малой надводной части, весьма 

важно. Для подводнаго же судна совершенство образовашя 

корпуса въ смысле ходкости чрезвычайно способствуете ре-

гули роватю глубины плаватя, не говоря уже объ экономии 

движущей силы, особенно ценной для подводнаго судна. 

Такимъ образомъ ясно, что, для приспособлен1я подвод

наго или торпедная судна къ действш минами, т. е. для 

сообщешя такому судну возможно легкой управимости и бы

строты хода, наибольший интересъ получаетъ изучеше обстоя-

тельствъ регулировав!я глубины плаватя подводныхъ судовъ 

и наименьшая сопротивлешя воды движенш въ ней телъ. 

Поэтому, обратимся теперь къ разбору первая изъ этихъ 

качествъ подводныхъ судовъ. 

Если будемъ разсматривать движете судна вполне подъ 

водоио, то, даже и при отсутствы волнешя, путь судна не 

будетъ прямолинейнымъ и горизонтальнымъ, а будетъ волно-

образнымъ, т. е. представить кривую, имеющую восходяпщя 

вверхъ и низходянщя внизъ ветви; это показали опыты со 

всеми существовавшими до сихъ поръ подводными судами, 

не исключая и самодвижущаяся торпедо Уайтхеда, представ

ляющая, въ сущности, также подводное судно, и, иритомъ, 

самое совершенное изъ всехъ известныхъ судовъ этого рода. 

А разъ, что известенъ факте вертикальныхъ восхождетй и 

низхождешй судна подъ водою, понятно, что не только до

стоинства и совершенство всякаго даннаго подводнаго судна, 

но и самая возможность управлять имъ на ходу подъ водою 

и держать его невидимымъ съ поверхности воды опреде

ляются, прежде всего, размерами этихъ вертикальныхъ коле

башй и темъ минимумомъ ихъ, котораго есть возможность 

достигнуть для даннаго судна. Для того же, чтобы опреде

лить: есть-ли возможность довести размеры вертикальныхъ 

колебан1й какого-бы то ни было подводнаго судна до требуе

м а я минимума, необходимо знакомство съ причинами или 

силами, производящими этоявлеше. Разсмотреше этихъ при-

чинъ приводить къ заключенно, что оне самымъ теснымъ 

образомъ, зависятъ отъ формы корпуса подводнаго судна, и 



148 НЕОФИЦИАЛЬНЫЙ ОТД*ЛЪ 

что эта форма корпуса можетъ быть, въ частныхъ случаяхъ, 

такова, что никакими средствами нельзя свести вертикаль

ныхъ колебашй судна до такой величины, при которой воз

можно было-бы удобное управлеше судномъ подъ водою. Въ 

статье «Некоторый услоъ'ы постройки подводныхъ судовъ«, 

напечатанной въ «Морск. Сборп.» 1877 г. № № 3 и 4, объ

яснено происхождеше силъ, причиняиощихъ вертикальныя ко

лебашя подводныхъ судовъ и показана связь между этими 

силами и формою корпуса судна; здесь я постараюсь, вкратце, 

повторить общие выводы, которые изложены въ этой статье 

более подробно. 

При отсутствш хода, глубина погружешя подводнаго судна 

зависите только отъ его веса и водоизмещешя; изменяя весь 

или объемъ судна (*), можно погружать и удерживать его 

на какой угодно глубине въ пределахъ, допускаемыхъ.проч

ностью стенъ судна. 

На ходу—удерживать судно на постоянной глубине не

сравненно труднее, такъ какъ при его движенш въ жид

кости являются новыя и ииритомъ постоянно изменяющаяся 

силы, которыя, вместе съ весомъ и водоизмещешемъ судна, 

все участвуютъ въ определеши его движенш, какъ гори

зонтальная, такъ и вертикальныхъ. Для регулировашя 

глубины плавашя судна, т. е. для удержашя вертикальныхъ 

его движешй въ возможно-тесныхъ пределахъ, предлагались, 

несколькими изобретателями, различныя средства и приборы, 

и, между прочими, автоматичесше или самодействующие 

регуляторы глубины плаватя, роль которыхъ и состоитъ въ 

томъ, чтобы противодействовать силамъ, побуждающимъ 

судно менять глубину плавав1я. следовательно, развивать 

силы, противоположныя имъ. Но ближайшее разсмотре

ше силъ, нарушающихъ глубину плаватя судна, приво

дить къ заключенш, что если форма корпуса его не 

удовлетворяете некоторымъ условиямъ, о которыхъ гово-

(*) Какъ напр. на существовавшей во Франщи подводной лодкЬ Plungeur, 

на которой изменялся объемъ судна посредствомъ нередвижешя поршня въ ци

линдра, сообщавшемся съ наружною водою. 
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рится ниже, то силы эти такъ значительны, и притомъ 

такъ сложны и изменчивы, что ннкакия автоматическая 

приспособления и приборы, сами по себе, не состав-

ляиотъ верныхъ средствъ для регулирования вертикаль

ныхъ движенш судна. Нельзя не согласиться съ темъ, что 

никакой аппаратъ, какъ-бы ни было остроумно его устрой

ство, не выполнить своего назначения при техъ условгяхъ, 

на которыя онъ не расчитанъ, и не можетъ быть расчи-

таннымъ по причине большой сложности и изменчивости 

этихъ условш, которыя, именно по этой сложности и неиз

вестности закона ихъ изменены, не могутъ быть определены 

заранее; следовательно, и действ1я аппарата, которыя 

должны всегда соответствовать силамъ, могущимъ изме

няться въ неизвестныхъ намъ пределахъ и противодей

ствовать которымъ долженъ аппаратъ,—не могутъ быть 

целесообразными. Короче сказать, если форма корпуса под

водная судна не сообразована съ цельно облегчить и упро-

стать роль регулирующихъ приборовъ, то она можетъ быть 

такова, что, при движенш судна въ жидкости, явятся таыя 

значительныя и изменчивыя силы, нарушающая глубину 

плаватя, что никакой автоматизмъ регуляторовъ не спра

вится съ такими невыгодными условиями действия этихъ 

приборовъ. Самымъ целесообразнымъ способомъ решешя 

задачи регулировашя глубины было бы наивозможное упроще-

Hie и уменыпеше техъ силъ, которымъ регулируюпще приборы 

призваны противодействовать. А такъ какъ силы эти чрезвы

чайно зависятъ отъ образовашя корпуса, нагрузки судна и си

стемы и расположешя его движителя, какъ показали изложен-

ныя въ упомянутой выше статье услов1я удобнейшая регу

лировашя, то я постараюсь перечесть теперь эти услов1я. 

Если подводное судно, погрузившись на желаемую глу

бину, дастъ ходъ своей машине, то, одновременно съ по-

ступательнымъ его движентемъ въ воде, возникаиотъ сопро

тивлешя воды, действуюпщя на каждый элементъ поверх

ности судна и даюшдя одну общую равнодействующую, 

лежащую въ диаметральной плоскости судна, въ которой 

направляется и движущая сила машины. 
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Въ общемъ случае, если форма корпуса судна не имеетъ 

особенностей, объясненпыхъ ниже, направлеше равнодей

ствующей сопротивлешя воды не совпадетъ съ направлешемъ 

движущей силы машины, вследствие чего произойдетъ вра

щеше судна въ диаметральной его плоскости. 

Поэтому, еслибы даже в-Ьсъ судна былъ въ точности 

уравновешенъ съ весомъ вымещаемой имъ на данной глу

бине воды, и еслибы на судне не происходило никакихъ 

перемещены тяжестей, способныхъ вывести длину его изъ 

горизонтальная положетя, при всемъ томъ, судно, получивъ 

вращение въ своей диаметральной плоскости, будетъ постоянно 

менять глубину своего плаватя. 

Кроме того, если исполнительный мехапизмъ судна—винте, 

то известно, что вращеше винта, само по себе, развиваете, 

кроме силы, движущей судно по длине его, еще и другую, 

вращающую его. 

Такъ какъ подводное судно движется вполне въ воде, то, 

если бы оно имело и два винта, симметрично расположенные 

по обе стороны диаметральной плоскости и вращающиеся 

въ противныя стороны, но если каждый изъ нихъ развиваетъ, 

кроме движущей силы, еще другую, направленную перпен

дикулярно къ длине судна, то для того, чтобы подобный 

силы отъ двухъ винтовъ уничтожались взаимно, необходимо, 

чтобы оне были прямопротивны, что могло бы быть напри

меръ въ томъ случае, еслибы силы эти были обе горизон

тальны. 

Но все, что до сихъ поръ известно относительно вра

щающей силы винтовъ, показываете, что при двухъ винтахъ, 

вращающихся въ противныя стороны, вращаюпщя силы ихъ 

никогда не бываютъ ни горизонтальны, ни прямопротивны 

одна другой, а будутъ симметричны относительно диаметраль

ной плоскости, т. е. направятся по обе стороны этой плос

кости подъ равными углами къ нет!, и, следовательно, уни

чтожится вращеше судна только въ горизонтальной плоскости, 

какъ это и бываетъ на всехъ двухвинтовыхъ судахъ, пла-

вающихъ на поверхности воды и то только при условии 

совершенно одинаковой работы обоихъ винтовъ; вращеше же 
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въ вертикальной плоскости отъ действие винтовъ будетъ 

существовать и при двухъ винтахъ, и, присоединяясь къ 

вращенш, происходящему отъ несовпадешя движущей силы 

и сопротивлешя воды, увеличатъ или уменьшать скорость 

последняго, смотря по тому, въ одну и ту же или въ про

тивныя стороны будутъ причиняться вращешя сказанными 

силами; при начале движения это зависитъ отъ того, въ 

кашя стороны вращаются винты при переднемъ ходе и отъ 

относительная положения силъ—движущей и прямая сопро

тивлешя воды; но, при дальнейшихъ попеременныхъ коле-

башяхъ судна вверхъ и внизъ, вращаюпщя силы винтовъ 

будутъ увеличивать скорость вертикально-продольныхъ вра

щений судна въ одни периоды его движешя и уменьшать 

эту скорость—въ друпе, что, разумеется, не только не 

устранить и не уменьшить вертикальныхъ колебашй судна, 

но увеличить размеры ихъ, такъ какъ въ першды увели

чения скорости вращения судна въ диаметральной плоскости 

и скачки его по глубине будутъ достигать большихъ раз-

меровъ. 

Вотъ те причины, которыя, при самомъ начале движешя 

судна, сделаютъ подводный путь ея криволинейнымъ въ 

вертикальной плоскости; а какъ только проявилось это криво

линейное движеше, возникнуть еще друпя силы, влияше 

которыхъ на кривизну пути судна весьма важно. О дне 

изъ этихъ силъ происходятъ отъ инерции судна, друпя—отъ 

сопротивлении'воды вертикальнымъ его движениямъ въ диа

метральной плоскости. 

Известно, что всякое судно, при криволинейномъ движе

нш, вращается около оси, проходящей черезъ одну изъ 

точекъ его носовой части (*); эта точка, называемая иногда 

точкою вращешя судна, лежитъ темъ ближе къ его фор

штевню, чемъ более уялъ дрейфа, всегда существующий 

при вращенш судна. Такъ-какъ движеше судна криволинейно 

(*) «О поворотливости судовъ преимущественно винтопыхъ», Вл. Верховской. 

«Морск. Сборн.» 1872 г. ífe 11, и стр. 23—26 брошюры «Н-Ькоторыя услов.я 

постройки подводныхъ судовъ.» 
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и уголъ дрейфа меняется, то сопротивление воды будетъ также 

ИЗМЕНЯТЬСЯ и не только по направленш, но и по величине 

своей; вследств1е этого и скорость движения судна будетъ 

величиною изменяющеюся, а потому явятся силы инерцш: 

одна по направленш касательной къ траекторш центра тя

жести судна, а другая — къ ней перпендикулярная, т. е. 

центробежная сила; обе оне будутъ приложены въ центре 

тяжести судна, но первая направится въ сторону движешя 

центра тяжести въ случае уменьшешя скорости и въ про

тивную сторону въ случае увеличетя последней, а вторая 

(центробежная) — всегда въ сторону выпуклости траектории 

центра тяжести. 

А такъ какъ вращеше судна происходить около точки, 

близкой къ носовой оконечности его, то моментъ центро

бежной силы, пропорщональный, кроме массы судна, своему 

плечу, т. е. разстоянш между направлешемъ центробежной 

силы и точкою вращешя, (близкою къ носу), будетъ действо

вать: 1) всегда въ сторону вращешя судна, и, следовательно 

способствовать последнему, и 2) темъ въ большей степени, 

чемъ более разстояше центра тяжести отъ точки вращешя, 

а следовательно и отъ форштевня. 

Касательная же сила инерцш будетъ, своимъ моментомъ. 

способствовать вращенпо судна въ случае убывашя скорости 

и препятствовать вращешю—въ случае увеличетя скорости 

хода. 

Такимъ образомъ, способствовать вращенпо судна въ д1аме-

тральной плоскости его будутъ: 

1) моментъ пары изъ движущей силы и прямая сопро

тивлешя воды, т. е. сопротивлешя продольному дв-лжешю 

судна, и 

2) моментъ центробежной силы, пропорщональный раз

стоянш центра тяжести отъ точки вращешя, лежащей близъ 
новой оконечности судна. 

3) Моментъ-же вращающей силы винта и 

4) моментъ касательной силы инерцш будутъ—способство

вать вращенш судна въ одни першды его движешя и пре
пятствовать—въ друпе; 
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Изъ этого видимъ, что для уменьшетя перечисленныхъ 

4-хъ моментовъ, представляющихъ причины вертикальныхъ 

колебашй подводнаго судна, должно поступать следующимъ 

образомъ: 

1) Совмещать между собою направления движущей силы 

(следоват., оси движущаго вала или плоскости осей валовъ, 

когда ихъ два) съ направлешемъ прямаго сопротивление воды: 

только этимъ уничтожится плечо пары (а следов., и мо

ментъ ея) изъ движущей силы и прямаго сопротивлешя воды. 

2) Уменьшать разстояше центра тяжести судна отъ носо

вой его оконечности, следоват., помещать центръ тяжести 

возможно более впереди отъ середины длины судна. 

3) Помещать движуппДе випггы, по возможности, далее отъ 

кормовой оконечности и ближе къ носовой, чтобы темъ умень

шить разстояше между направлешемъ вращающей силы вин

товъ и точкою вращешя и, следоват., уменьшить плечо вра

щающей силы винтовъ. 

Сверхъ того заметимъ, что еслибы даже и не существо

вало ни одной изъ указанныхъ причинъ вертикальныхъ вра

щенш судна, которое, такимъ образомъ, двигалось бы подъ 

водою равномерно и горизонтально, но если бы машина его 

начала работать неравномерно, то, вследств1е этого, обна

ружились бы увеличетя и уменыпешя скорости хода, при 

чемъ возникала-бы сила инерцш, направленная въ сторону 

движешя при убывании скорости и въ обратную сторону при 

возрасташи последней. Такъ какъ движущая сила никогда не 

проходить черезъ центръ тяжести судна, то сила инерцш, 

являясь въ центре тяжести при изменешяхъ въ скорости, 

каждый разъ составляла бы пару съ тою разностью между 

силами движителя и прямаго сопротивлешя, которая произ

вела изменеше скорости, и эта-то пара и сообщала-бы 

вращеше судну въ вертикальной плоскости, при увеличении 

скорости въ одну сторону и при уменьшенш—въ другую. 

Поэтому, къ тремъ перечисленнымъ условиямъ для ослабле-

ш я причинъ вертикальныхъ вращешй судна следуетъ при

бавить еице 

4) наивозможную равномерность хода подводнаго судиа и 
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выборъ системы машины наиболее равномерная действ!я. 

Переходя къ действш моментовъ, препятствующихъ про-

дольнымъ вращешямъ судна, прежде всего упомянемъ воз-

становляюнщй моментъ судна, возникаюцидй при каждомъ 

отклонены длины судна отъ горизонтальнаго полоягешя. и 

пропорщональный водоизмещению (или ввсу судна) и раз-

стоянш между центромъ тяжести и центромъ величины или 

фигуры подводнаго судна. 

Наконецъ, криволинейное движете судна въ вертикальной 

плоскости можетъ быть разсматриваемо, въ каждое мгнове

ние, какъ состоящее изъ трехъ движенш въ той же плоско

сти: продольная (по направленно длиньи судна), попереч

ная (по направленш высоты пли глубины судна) и враща

тельная въ той же плоскости около одной изъ точекъ судна 

и именно такой, при вращены около которой части поверх

ности судна, встречаюнщя жидкость и уходящдя отъ нея, 

были бы те же самыя, что и при действиТельномъ криволи-

нейномъ движенш судна. Эта точка врапцешя судна, какъ 

уже было упомянуто, лежите всегда въ носовой части, и 

именно есть точка судна, ближайшая къ мгновенной оси, 

около которой совершается действительное криволинейное 

движеше судна въ разсматривамюе мгновеше. 

Поэтому, если заменимь сопротивлете воды действитель

ному движенш судна тремя составляющими сопротивлениями, 

соответствующими продольному, поперечному и вращатель

ному движешямъ судна, то легко видеть, что моменты со

противлешя воды поперечно-вертикальному и вращательному 

движешямъ судна будутъ всегда препятствовать вращенш 

судна въ той плоскости, въ которой лежать силы, имеюищя 

эти моменты, т. е. въ вертикально-д*аметральной. Следо

вательно, для уменьшешя вертикальныхъ колебашй судна 

выгодно моменты этихъ сопротивлений воды иметь наиболь

шими при всякой скорости хода судна. Моменты же эти 

будутъ т'Ьмъ более при всякой скорости хода, чемъ более 

площадь проэкщи судна на полушироте (продольно-горизон

тальная проэкция судна) и, въ особенности, чемъ более пло

щадь кормовыхъ концевыхъ частей судна на этой проекции. 
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И такъ, услов1я для увеличетя моментовъ, противодей-

ствующихъ вертикально-продольнымъ вращен1ямъ судна, 

следуюшдя: 

5) Увеличение разстояшя между центромъ тяжести и цент

ромъ величины судна. 

6) Такое образоваше кормовой части, при которомъ сопро

тивлешя воды движешямъ судна: поперечно-вертикальному и 

вращательному около точки, близкой къ носовой оконечности 

судна—были бы возможно большими. 

Форма корпуса судна, удовлетворяющая всемъ условн^шъ, 

какъ для уменьшешя моментовъ, снособствукнцихъ вертикаль-

нымъ вращешямъ судна, такъ и для увеличетя моментовъ, 

препятствующихъ этимъ врапцешямъ, должна иметь следую

щими особенности. 

1. Для совмещешя направленной движущей силы съ на-

правлешемъ прямаго сопротивлешя воды необходимо, чтобы 

фигура корпуса судна имела ось симетрш; следовательно, 

кроме диаметральной плоскости, разделяющей поверхность 

судна на двтч симетричныя части, должна существовать, по 

крайней мере, еще одна плоскость симетрш: только при 

такомъ условы будетъ ось симетрш (пересечение двухъ 

плоскостей симетрш), по которой и направится сила пря

маго сопротивлешя воды, и следовательно, мы получимъ воз

можность совместить съ этимъ, известнымъ намъ, направле-

шемъ и движущую силу. Безъ соблюдения этого услов1я, т. е. 

если поверхность судна не имеетъ оси симетрш, направлеше 

силы прямаго сопротивлешя воды нетъ возможности опреде

лить, а следовательно, совершенно неизвестно и то направ-

лeflie движущей силы, которое совпадало-бы съ направлешемъ 

прямаго сопротивления. 

2. Для выполнешя 2-я услов1я, т. е. для уменьшешя 

моментовъ центробежной и касательной силъ инерцш, сле

дуетъ помещать мидель шпангоуте впереди середины длины 

судна, чтобы приблизить центръ величины или фигуры судна, 

а следовательно и центръ тяжести, находящийся съ первымъ 

на одной вертикальной прямой,—возможно более къ носовой 

оконечности судна. Это вполне согласуется и съ 3-мъ услов!емъ 
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(помещешя гребныхъ винтовъ возможно далее отъ кормовой 

оконечности судна), для выполнения котораго потребуется, по 

возможности, удалять машину (одинъ изъ главныхъ грузовъ) 

отъ кормы и приближать къ посу. 

3. По 4-му условш, система машины должна обладать наи

большею равномерностью действ1я. 

4. Чтобы удовлетворить 5-му условш, наибольшая раз

стояшя между центромъ тяжести и центромъ величины судна 

(который для подводпаго судна всегда выше центра тяжести), 

следуетъ помещать последнш какъ можно выше, а центръ 

тяжести—какъ можно ниже. Для повышешя же центра вели

чины необходимо придавать корпусу судна наибольшую пол

ноту вверху и возможно-большую остроту внизу, по килю. 

Для понижения же центра тяжести следуетъ располагать 

главные грузы какъ можно ближе къ килю. Совместить это 

условие съ 1-мъ, т. е. съ существовашемъ оси симетрш, не 

представится затруднения, если придадимъ поперечнымъ сече-

шямъ судна (шпангоутамъ) видь равносторонняя криволи

нейная треугольника, обращеннаго одною изъ вершинъ вер

тикально внизъ, т. е. въ роде той фигуры, какая обозначена 

цифрою 7 въ статье «Некот. услов. постр. подводи, суд.» (*•'). 

5. Наконецъ, для удовлетворения 6-MV условш (увеличетя 

моментовъ сопротивлешя воды поперечнымъ и вращательнымъ 

движеннямъ судна въ вертикальной плоскости) следуетъ при

давать кормовой части судна больпше размеры въ ширину, 

нежели въ высоту, усиливая подобное образование, въ особен

ности, для концевой кормовой части; этимъ достигнется то, 

что центры сопротивлений воды поперечнымъ движешямъ 

судна въ диаметральной плоскости и вращенш его въ этой 

(*) Фигура эта представляетъ плоек.й равпостороыш., треугольвикъ, кото-аго 

прямолинейиыя стороны нам'Ьнены вс1. три совершенно одинаковыми дугами. Если 

вс-Ь шпанго\ты подобной г)орз.ы буду.ъ обращены одною изъ вершинъ верти

кально внизъ, а центры вс-Ьхъ нхъ будутъ находиться па одной прямой лии1и, 

то эта прямая, какъ общее ütcTo центровъ ашетр.н всЬхь ноперечныхъ 

с-Ьчешй судна, и будетъ осью симетрш поверхности, составленной очертан.ямп 

шпангоутовъ, и им-Ьющей наибольшую полноту вверху и наибольшую остроту 

внизу. 
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плоскости около одной изъ точекъ носовой части, отнесутся 

наиболее въ корму, и, след., моменты этихъ сопротивлений 

воды, всегда противодействующие вертикальнымъ колебаниямъ 

судна, будутъ наибольшими, такъ какъ получать наиболышя 

плечи. 

6. Сверхъ того, следуетъ иметь въ виду, что какъ бы 

ни была тщательна постройка судна и какъ бы ни стара

лись придать его поверхности ось симетрш, геометрическая 

правильность поверхности никогда не достигнется на прак

тике; поэтому несовпадете движущей силы и прямаго сопро

тивлешя воды будетъ существовать, хотя это будетъ сведено до 

возможнаго минимума; следовательно и моментъ пары изъ этихъ 

двухъ силъ будетъ действовать, хотя и съ ничтожнымъ пле-

чомъ; но если силы, составляюнщя эту пару, движитель и пря

мое сопротивлете, будутъ значительны, то вредное влiянie ея 

момента на регулирование глубины будетъ весьма чувствительно. 

Во избежание этого необходимо придавать подводному судну 

качество ходкости ее возможно-совершенной степени; этимъ 

уменьшится какъ движитель, такъ и прямое сопротивлете при 

всякой скорости хода; следовательно, уменьшится и пара изъ 

этихъ двухъ силъ, возрастающая со скоростью хода, такъ же 

быстро, какъ и эти силы, и составляющая главную причину 

вертикальныхъ колебашй подводнаго судна. Такимъ образомъ, 

кроме экономш движущей силы, особенно ценной для под

водная судна, достигнется и наибольшая легкость и пра

вильность регулирования глубины, которыя и обезпечатъ 

усиехъ действ1я регулирующихъ приборовъ. 

Приам-енеше излозкенныхъ положешй къ подводной 

ЛОДЕ-Б системы г. Александровскаго. 

РЕЗУЛЬТАТЫ опытовъ съ лодкою. 

Имея теперь определенное представление главныхъ условШ, 

обезпечивающихъ управимость на данной глубине всякая 

подводнаго судна, не трудно уже судить, на сколько каждая 

система подводнаго судна удовлетворяете этимъ условиямъ, 
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и, следоват., въ какой стеииенп отъ нея можно ожидать 

успеха. 

Обращаясь къ частному случаю регулирования глубины пла

вания лодкою системы г. Александровская, необходимо упо

мянуть о действительномъ факте, относящемся къ степени 

способности лодки плыть на постоянной глубине, и указан-

номъ всеми испытаниями ея хода подъ водою. Факте этотъ 

состоитъ въ томъ. что, при каждой попытке плыть подъ во

дою, лодка весьма часто показывалась верхними частями 

своего корпуса надъ водою и касалась дна моря. Для полнотьи 

и определенности понятпя объ этомъ обстоятельстве полезно 

привести официальное свидетельство его, заключающееся въ 

журнале ученаго отделения морскаго техническаго комитета 

составленномъ вследъ за опытомъ, произведеннымъ ученымъ 

oтдeлeнieмъ надъ лодкою г. Александровскаго на большомъ 

Кронштадтскомъ рейде 2-го октября 1869 года. (*) 

Не вьнписывая всего журнала, привожу следующее извлече

т е изъ этого документа. 

«Лодка пропила подъ водою разстояше въ Г/
2
 ит. мили въ 

1 часъ, следоват. со скоростьно 1'Д узла, сохраняя довольно 

хорошо свое направлеше по курсу, но не могла держаться 

на одной и той же глубине, такъ какъ, въ течении часовая 

перехода, она постоянно то показывалась надъ водоно кон-

цомъ своей башни, то погружалась въ воду». 

Относительное положение судовъ при опыте, (парохода 

«Онега», на которомъ присутствовало ученое отделение, и 

корвета «Гридень», отъ котораго лодка начала свой подвод

ный рейсъ), путь лодки и время ея исчезновешя подъ водою 

и появлешя надъ водою—показаны на пириложенномъ къ жур

налу чертеже, изъ котораго видно, что изъ 50-ти минуть 

времени хода лодки, на подводный ея путь приходится 30'Д 

минуть а остальныя 19
3
/

4
 минуть, составляютъ общую 

(*) Журналъ Учен. Отд. отъ 2 окт. 1869 г. за Л? 37, при «Д-Ьл-Б о подводной 

лодки системы г. Александр.,» хранящейся въ архивв Ученаго отдЬле.ия морск. 

технич. комитета. 
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продолжительность ея частыхъ появленш падь водою; (*) сле

довательно лодка проводить надъ водою
 2
/
3

 т о г о
 времени, ко

торое она проводить подъ водою. Что же касается наиболь

шей продолжительности отдельныхъ ея появлений надъ водою 

и погружешй подъ воду, то эти промежутки времени почти 

одинаковы, а именно: наибольший промежутокъ времени, ко

торое лодка прошла подъ водою, не выказываясь на поверх

ности, оказался 11 минуть; наибольший же промежутокъ 

времени, въ которое лодка была видна сверхъ воды—былъ 

117
4
 минуть. 

Глубина моря на пути лодки была отъ 30 до 36 фут. 

Регулироваше глубины плавашя лодки производилось, во 

время описаннаго часоваго перехода ея, впускомъ воды въ 

баки и выпускомъ ея изъ баковъ. ЗатЬмъ лодка прошла подъ 

водою еще 30 минуть, регулируя глубину плaвaнiя горизон

тальными рулями, и точно также не могла удержаться на 

одной и той же глубине, а постоянно то выставляла сверхъ 

воды свою башню, то снова скрывала ее подъ водою, такъ 

что никакого преимущества одного изъ способовъ регулиро-

вашя глубины надъ другимъ—Ученымъ отдвлешемь замечено 

не было. 

«После этого, имея въ виду, что, по заявлению командира 

лодки, капитана 1 ранга Андреева, въ лодке не хватить сжа

таго воздуха для дальнейшихъ опытовъ, лодка была отпущена 

въ гавань на буксирв парохода «Петербургъ». Подойдя къ 

среднимъ воротамъ, буксиръ былъ отданъ и лодка сама 

вошла въ гавань, пройдя, такимъ образомъ, еще съ 'д часа 

своими средствами», такъ что все время хода, на которое 

въ лодке достало движущей силы, оказалось 1
3
/
4
 часа. 

Основываясь на приведенныхъ результатахъ опыта, видимъ, 

что на глубине отъ 30 до 36 фут., представляиощей хоро

шую глубину для всякаго судна, назначеше котораго состоитъ 

(*) Выше было упомянуто, что все время хода лодки подъ водою простиралось 

1 часъ; зд-Ьсь я;е говорится, вероятно, о ТБХЪ 50-ти минутахъ, изъ этого часа, 

въ продолжеши которыхъ двлалнсь наблюдения промежутковъ времени появленш 

лодки надъ водою и ея хода подъ водою. 
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въ плаванш вблизи береговъ, подводная лодка г. Алексан

дровская не можетъ двигаться подъ водою, не выказываясь 

весьма часто сверхъ воды, даже и при такой скорости хода, 

какъ Г/
2
 узла. Между темъ, по программе услов^, выражен

ной Ученымъ отделешемъ въ его журнале отъ 13 марта 1869 

г. за № 11 (*), условш, которымъ должно удовлетворять 

всякое подводное судпо, ходъ судна подъ водоно долженъ быть 

не менее 4 узловъ въ часъ. Если же, при ходе въ Г Д узла, 

лодка не можетъ регулировать глубину своего плаватя при 

глубине моря отъ 30 до 36 фут., то при скорости 4 узловъ 

следоват., въ 2,7 разъ большей, работа и движущей силы и 

прямаго сопротивлешя воды возрастетъ въ (2,7)
3
 разъ (про

порщоиально увеличенпо куба скорости), следовательно работа 

и той и другой изъ этихъ силъ будетъ въ 19 разъ более 

той, какая соответствуете настоящей скорости лодки въ 1'/
2 

узла. Но выше было объяснено, что силы, побуждающая 

подводное судно делать его вертикальныя колебания подъ 

водою, увеличиваютъ свою работу со скоростью хода такъ же 

быстро, какъ движущая сила и прямое сопротивление воды; 

поэтому, если работа силъ, нарушающихъ глубину плаватя 

при ходе въ 4 узла, увеличится въ 19 разъ, или близко къ 

этому, сравнительно съ тою, которая не позволяетъ лодке 

плыть подъ водою со скоростью Г Д узла при глубине моря 

30—36 фут., то едвали капая бы то ни было автоматически 

приспособлешя могли бы регулировать глубину плаватя лодки 

не только на 30 — 36 фут., но и на значительно большей 

глубине моря, еслибы лодка получила подъ водою ходъ, требуе

мый программою Ученаго отделетя, т. е. 4 узла. Это под

твердится далее соображениями относительно формы корпуса 

лодки въ разсужденш ея способности регулирования глубины 

и ходкости. 

Наконецъ, изъ опыта 2 октября 1869 года видно, что дви

жущей силы въ лодке достало на 1
3
/

4
 часа хода, что, при 

скорости лодки въ Г Д узла, показываетъ, что лодка можетъ 

[*\ Д-Ьло о подводной лодлъ системы г. Александровскаго. 
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пройти разстояше въ 2,625 ит. мили, тогда какъ программа 

Ученаго. отделен1я требуетъ отъ подводнаго судна такого 

запаса движущей силы, который позволялъ бы ему пройти 

разстояше въ 30 ит. миль при полномъ ходе, т. е. со ско

ростью 4 узловъ. Заметимъ,. что едвали можно предполо

жить, чтобы, готовясь къ такому важному опыту, какъ сей-

часъ описанный, лодка имела малуио часть той движущей 

силы, какою она можетъ обладать; следовательно, еслибы 

она и не имела полная запаса движущей силы, то, во вся-

комъ случае, значительную часть его, хотя въ этомъ случае 

непременно было бы поставлено на видъ, что движущая сила, 

которою располагала лодка при опыте, ниже той, какою она 

всегда можетъ располагать. Итакъ, предполагая даже, что 

запасъ сжатаго воздуха былъ, въ данномъ случае, не полный, 

а только значительною частью полнаго, мы -видимъ, что най

денная дальность (2,625 ит. миль) плаватя лодки, если не 

наибольшая, то значительная часть наибольшей, если только 

можно допустить гипотетическое предположеше, на которое 

нетъ накакихъ указашй въ журнале Ученаго отделетя отъ 

2 октября 1869 г. 

Вотъ все, что можно извлечь, относительно качествъ лодки 

г. Александровская, изъ письменныхъ документовъ; но при-

веденныя опытныя данныя настолько характерны, что доста

точно выясняютъ степень несовершенства подводной лодки г. 

Александровскаго въ ея настоящемъ виде. Что же касается 

возможности усовершенствовашя лодки, при которомъ были бы 

достигнуты результаты, практически полезные для военно-

морскаго дела, то, разумея подъ словомъ «усовершенствова-

Hie» прим-Ьнеше къ этой лодке всевозможныхъ аппаратовъ, 

и даже местяыя надстройки и переделки ея корпуса, но 

не постройку корпуса по совершенно другому чертежу, можно 

сказать следующее. 
Вопросъ о достиженш лодкою г. Александровскаго резулъ-

татовъ, практически полезныхъ для военно-морскаго дела, 

можно поставить двумя способами: 1) лодка должна получить 

способность плыть подъ водою, не выказываясь на поверх

ности воды, и, тогда, удовлетворить условиямъ программы 

н. оф. 
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Ученая отделетя, одно изъ которыхъ требуете отъ подвод

наго судна способности «на разстоянш, по крайней мере, 

2-хъ миль отъ назначенная предмета скрыться подъ воду 

такъ, чтобы его нельзя было заметить съ упомянутая пред

мета и притти къ самому этому предмету со скоростью не 

менее 4-хъ узловъ въ часъ» (*). Или-же, 2) лодка должна 

носить надъ водоио возможно малаго объема надводнуио часть, 

но. при этомъ, иметь возможно большую скорость хода— 

условия, требуемыя отъ торпедная судна. 

Въ первомъ случае, для вполне подводнаго судна, нетъ 

необходимости въ большой скорости хода, но, за то. безу

словно необходимо выполнение тЬхъ условш, которыя обез-

печиваютъ возможно-совершенное регулироваше глубины; въ 

числе же этихъ условий, какъ объяснено выше, наилучипая 

ходкость играете весьма важнуно роль, хотя и не въ смысле 

достижешя большихъ скоростей, а въ смысле достижения 

достаточной для подводнаго судна скорости, но се наименьшею 

движущею силою, что требуетъ отъ судна совершенно такого 

же образовашя, какъ и для большихъ скоростей; для при

брежная подводнаго судна все эти условие (а след. и наи

лучшее образование въ смысле ходкости) должны быть строго 

выполнены, если мы не желаемъ, чтобы оно потребовало, 

для своихъ вертикальныхъ колебашй, такого простора въ 

глубину, котораго вблизи береговъ не бываете вообще. 

Во второмъ же случае, преследуя типъ быстрая торпедо

носца съ наименьшею надводного частьио и оставивъ мысль 

ВПОЛНЕ подводнаго судна,—возможно-большая скорость хода 

получаетъ безусловную важность, какъ и для всякая тор

педная судна Но сверхъ того, это качество необходимо 

еще и въ другомъ отношении. Въ самомъ деле: подобное 

торпедное судно будетъ иметь надводную часть, которая 

хотя и будетъ наименьшая, но послужить какъ-бы поплав-

комъ, плавучесть котораго противодействуете силамъ, стре

мящимся зарыть судно въ воду или выдвинуть изъ воды ту 

;*) Журн. Учен. отд. № 1И отъ ИЗ марта 1869, при «Д-БЛ-В о подв. лод. сист 

г. Александр.д. 
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или другую его оконечность; при требуемой же отъ судна 

большой скорости хода силы эти, возрастающая пропорщо

иально движителю и прямому сопротивлению воды, будутъ 

такъ велики, что противодействие имъ плавучести малой 

надводной части -будетъ ничтожно. Поэтому, если мы не 

желаемъ придавать судну значительную надводную часть, 

плавучесть которой сама по себе была бы достаточна для 

противодейств1я сказаннымъ силамъ, то должны стремиться 

свести эти силы до возможная минимума, который осуще

ствится тогда, когда требуемая скорость достигнется наимень

шею движущею силоно, следовательно при наилучшей ход

кости судна совместно съ другими особенностями корпуса 

судна, объясненными выше. Этотъ же минимумъ силъ, нару-

шающихъ углублеше судна, можетъ быть уравповешенъ 

плавучестью наименьшей надводной части его. 

Короче сказать: въ первомъ случае (подводнаго судна,) 

хотя и .не требуется большихъ скоростей хода, при кото

рыхъ силы, нарушающая глубину плавания, делаиотся осо

бенно велики, но, зато, нетъ и надводной части, плавучесть 

которой, отчасти, противодействовала бы этимъ силамъ. Во 

второмъ же случае (торпедоносца съ наименьшею надводного 

частью) хотя и есть надводная часть, но требуемыя отъ 

судна скорости такъ велики, что силы, стремящияся нару

шить углублеше судна, могутъ быть уравновешены плаву

честью малой надводной части только тогда, когда строго 

выполнены все услов*я, делапонщя эти силы наименьшими. 

А такъ какъ силы эти развиваются отъ техъ же причинъ, 

что и силы нарушаюпщя глубину плавания вполне подвод

наго судна, то очевидно, что быстрый торпедоносецъ съ 

наименьшею надводного частью долженъ иметь те же особен

ности корпуса, какъ и вполне подводное судно, т. е. те, 

которыя изложены выше, подъ заглав1емъ: «Обпщя поло

жетя-». 
Такимъ образомъ, будетъ ли усовершенствоваше лодки 

г. Александровскаго ведено въ смысле создашя вполне под

воднаго судна, или же въ смысле приспособлешя ея къ 

целямъ быстраго торпедоносца съ малою надводного частью,— 
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достижеше цели зависитъ отъ однехъ и техъ же главныхъ 

особенностей формы корпуса. Следовательно, вопросъ при

водится къ тому, насколько форма корпуса подводной лодки 

Т. Александровскаго удовлетворяетъ изложеннымъ выше и 

въ статье «Нек. усл. постр. подв. суд.» услов!ямъ легчай

ш а я регулирования глубины плавашя и наилучшей ход

кости. 

Къ разбору формы корпуса лодки въ этихъ двухъ отно-

шешяхъ я и приступлю теперь, руководствуясь, кроме изло

женная выше, теоретическимъ чертежемъ подводной лодки 

г. Александровскаго и теми вычислешями, которкпя прило

жены въ конце настоящей статьи. 

РАЗБОРЪ ФОРМЫ КОРПУСА ПОДВОДНОЙ лодки г. АЛЕКСАНДРОВ

СКАГО ВЪ РАЗСУЖДЕННИ РЕГУЛИРОВАНИЯ ГЛУБИНЫ ПЛАВАНИЯ. 

Припомнивъ изложенный выше услов1я образования кор

пуса подводнаго судна для лучшаго регулирования глубины, 

и сравнивая, по чертежу лодки, ея образоваше корпуса съ 

требуемыми услов1ями, легко видеть следующее: 

1) Лодка имеете только одну плоскость симетрш, — 

дiaмeтpaльнyю, и, следовательно, оси симетрш не имгьете. 

Поэтому направлеше общей равнодействующей силы сопро

тивлешя воды на корпусъ лодки—-совершенно неизвестно. 

О направленш этой силы можно сказать только то, что оно 

не будетъ параллельно длине лодки, и именно, по следую
щей причине. 

Сила сопротивлешя воды на корпусъ лодки есть равно

действующая всехъ элементарныхъ сопротивлений воды, 

действующихъ на каждый элементе поверхности лодки; эти 

элементарныя сопротивления направлены, каждое, по нор

мали къ соответствующему ему элементу наружной поверх

ности лодки. Такъ какъ каждому элементу, лежащему по 

одну сторону дiaмeтpaльнoй плоскости, соответствуете эле

менте по другую сторону этой плоскости, равный ему и 

одинаково наклонный къ диаметральной плоскости, то на-

правлен1е равнодействующей всехъ элементарныхъ со про-
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тивлешй будетъ лежать въ д1аметральной плоскости. Но 

фигура 1-я, представляющая схематическое изображев1е 

корпуса подводной лодки г. Александровскаго показываетъ, 

что образовате верхней и нижней частей корпуса лодки 

весьма различно, и, напримеръ, въ носовой части верхъ 

носовой башни накрыть горизонтальною плоскостью, ab, a'b', 

a"b", (фиг. 1-я А, В, С), между темъ нижняя часть корпуса 

въ носу—вся ограничена кривоно поверхностью, cde, c'd'e\ 

(фиг. 1-я А и В), не имеющею ни одного горизонтальная 

элемента, соответствующая верхней горизонтальной пло

щадке-, вся носовая часть лодки представляется какъ бы 

выгнутою кверху, и не составляетъ продолжетя осталь

ная кузова. А такъ какъ каждый элементъ поверхности 

встречаете сопротивление воды по своей нормали, то весь 

низъ носовой части лодки получить сопротивлете по на-

правлешямъ, с"с, d"d, е"е, и т. д. (фиг. 1-я, А) наклоннымъ 

снизу вверхъ, между темъ какъ въ верхней части носовой 

башни все элементы горизонтальной ея крышки или палубы 

ab—встретятъ только трете воды, следовательно 1) меньшую 

сопротивляющуюся силу, сравнительно съ соответствующею 

частью поверхности внизу корпуса, и 2) действующую гори

зонтально. Одного этого обстоятельства уже совершенно 

достаточно для того, чтобы общая равнодействующая сопро-

•тивлея1й воды направилась непараллельно длине лодки, а 

составила бы съ последнею больпшй или меньншй уголъ. 

Сверхъ того, лодка имеетъ въ корме также башню, ghk 

и образование кормы, симетрично также только относи

тельно одной диаметральной плоскости. 

Вообще, форма корпуса лодки такова, что нельзя и при

близительно судить о направленш равнодействующей сопро

тивлешя воды при движенш лодки, и все—что можно ска

зать утвердительно объ этой силе—состоитъ въ томъ, что 

она будетъ направлена въ ддаметралъной плоскости (Епро-

чемъ, при условш строгой симетрш поверхности относи

тельно этой плоскости, что на деле едвали когда выпол

няется), и не будетъ параллельна длине лодки, а напра

вится снизу вверхъ, въ чемъ легко убедиться однимъ. 
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внимательнымъ взглядомъ на обппдй видъ корпуса лодки, 

представляемый схематическоио фигурою 1-ю. 

Эта особенность конструкщи подводной лодки г. Алексан

дровскаго показываете, что главная причина вертикальныхъ 

колебашй лодки подъ водою, т. е. несовпадете направлена 

движущей силы и прямаго сопротивлешя воды, будетъ суще

ствовать въ весьма значительной степени; обстоятельство это 

вполне неустранимо, такъ какъ направление силы сопротивле

ш я воды, во первыхъ, совершенно неизвестно (*'), а во вто-

рыхъ, еслибы оно и могло быть определено, то положеше 

этой силы, наклонное къ длине судна, и при известности 

его, не позволило бы расположить силу движителя по этому 

направленш, т. е. подъ угломъ къ длине судна: движимое 

подъ водою силою, направленною подъ угломъ къ его длине, 

судно подверглось бы еще большимъ вращающимъ момептамъ,. 

которые сделали бы вертикальныя колебашя его еще стре

мительнее (**). 

2) Положеше центра тяжести лодки, какъ показываете 

вычислеше, близко къ середине длины ея, а именно, на 

2,79 футъ впереди середины длины лодки (***). Эта цифра, 

которая могла бы быть более при другомъ образованш кор

пуса лодки, показываете, что центръ тяжести не удаленъ 

(*) Величина силы сопротивлешя воды, двпа;епш въ ней гвла данной формы 

съ данного скоростью, составлястъ вопросъ, неразрешимый въ настоящее время 

вичислешемъ, такъ какъ нельзя назвать рт.шешеыъ вопроса получен1е столькихъ 

совершенно различныхъ отв-Ьтовъ на пего, сколько существуетъ теорш сопро

тивлешя воды. Что же касается направления силы сопротивления, то до сихъ 

поръ неизвестно даже и попытокъ определять это направлеше, хотя приблизи

тельно, въ зависимости отъ формы тела, встрт.чающаго сопротивлете. 

(**) Заметимъ, что еслибы даже предположить такую форму судна, при ко

торой общая равцодвйствуводая сопротивлешя воды была бы параллельна длине 

судна, но неизвестно было бы положеше центра сопротивления по высотт, судна, 

т. е. если неизвестно какая изъ безчисленнаго множества прямыхъ, параллель-

ныхъ длине судна и лежащихъ въ пределахъ его высоты, представляетъ на

правлеше сопротивлешя воды, то и тогда очевидно, что невозможно было бы 

избрать такое положеше для гребяаго вала (или валовъ), при которомъ направ

леше движущей силы совпадало бы съ направлешемъ прямаго сопротивлешя 

воды. 

(***) Си. «Вычислен.я>, нриложенныя въ концЬ статьи, которыя будутъ-

помещены въ J6 6 «Морск. Сборн.» 1878 г'. 
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отъ середины длины впередъ даже, и на 7
3 0
 долю полудлины 

(60 ф.) лодки. Следовательно, положеше центра тяжести 

лодки таково, что длина плеча центробежной силы инерцш 

лодки при ея вертикальпыхъ колебашяхъ вверхъ и внизъ— 

немного разнится отъ полудлины судна (60 ф.) и будетъ 

близка къ цифре (60—2,79) ф., т. е. къ 57,21 фут. 

3) Помещение гребныхъ винтовъ (которыхъ на лодке два) 

близко къ кормовой оконечности, и не можетъ быть иное, 

такъ какъ образование кормовой части, значительно полное, 

не позволяете .отнести гребные винты да1ее отъ ахтеръ-

штевня. Вследств1е этого моментъ вращающей силы винтовъ 

будетъ близок/ь къ своей наибольшей величине, такъ какъ 

плечо его близко къ целой длине (120 ф.) судна, и потому 

вредное вл1яние этого момента на колебашя судна по глу

бине весьма чувствительно. 

4) Разстояше между центромъ тяжести и центромъ вели-

чинны (фигуры) лодки—крайне мало, такъ какъ корпусъ ея 

по всей своей длине имеетъ наибольшую полноту внизу, 

по килю, а кверху обращенъ острымъ ребромъ (какъ видно 

на фиг. 1-й В, изъ проекции корпуса), почти по всей 

длине, кроме носовой башни, которая также въ нижней 

части несравненно полнее, чъмъ въ верхней. При такомъ 

образовании корпуса уже изъ чертежа видно. что центръ ве

личины или фигуры лодки лежите несравненно ближе къ килю, 

нежели къ верхнему ребру корпуса. Поэтому никакое рас

положение грузовъ лодки не можетъ доставить сколько нибудь 

значительнаго понижешя центра тяжести подъ центромъ 

величины. И действительно, хотя большая полнота кузова 

лодки внизу и оставляете значительное пространство для 

расположении^ грузовъ книзу отъ центра величины, но про

странство это простирается главнымъ образомъ въ ширину, 

по горизонтальному направленно, и весьма ограничено въ 

глубину, по вертикальному направленш, по причине бли

зости центра величины къ килю; следовательно, сколько бы 

грузовъ мы ни поместили въ этомъ пространстве, все они 

будутъ недалеки отъ центра величины въ вертикальномъ на-
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правлении, и, поэтому, не могутъ значительно удалить центръ 

тяжести отъ центра величины. 

Еслибы корпусъ лодки, даже и при томъ же самомъ его 

образовании, можно было бы повернуть вверхъ килемъ, и 

расположить те же самые грузы въ томъ пространстве, ка

кое имеется между центромъ величины и верхнимъ ребромъ 

корпуса, то явилась бы возможность поместить те же грузы 

на вертикальныхъ разстоянияхъ отъ центра величины, зна

чительно большихъ, а следовательно поместить центръ тя

жести лодки на болынемъ разстояши отъ центра величины. 

Вообще изъ чертежа лодки видно, что образование верх-

нихъ и нижнихъ частей корпуса ея совершенно обратное 

тому, какое требуется для увеличения разстояшя между 

центрами тяжести и величины, особенно важная для под

водныхъ судовъ, и которое объяснено въ статье «Некоторыя 

условия постройки подводныхъ судовъ» съ помощью фиг. 7-й 

этой статьи (*). Поэтому возставовляющш моментъ лодки, 

обусловливапопидй ея продольную и поперечную остойчивость, 

и одинъ изъ важнейшихъ моментовъ, препятствующихъ про-

дольнымъ вращеннямъ подводнаго судна въ д1аметральной 

его плоскости—будетъ весьма незначителень (**). 

5) Положеше центровъ сопротивления воды движениямъ 

лодки: поперечнб-вертикальному и вращательному въ д1аме-

тральной плоскости около оси, близкой къ носовой оконеч

ности,— также весьма невыгодно. Въ самомъ деле, вгляды

ваясь въ проекщю кузова лодки на вертикально—поперечной 

плоскости (корпусъ, фиг. 1, В ) и на горизонтально—продоль

ной (полуширота фиг. 1 С), видимъ, что кормовые шпангоуты, 

а след. и вся кормовая часть, нетолько имеютъ въ высоту 

гораздо больпше размеры, нежели въ ширину, но еще огра

ничиваются сверху и снизу острыми хребтами, переходящими 

въ верхний и нижшй дейдвуды (фиг. 1, А: т и п). Носовая 

(*) «Морск. GóofH.» 1877 г. JéJlš 3 и 4. 
(**) Это и подтверждается темъ, что при всЪхъ бывшихъ спускахъ лодки подъ 

воду, каждый переходъ, даже одного человека отъ середины лодки въ носъ или 

корму, причииялъ лодке продольный кренъ въ несколько градусовъ. 
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же часть ограничена снизу весьма полно, а сверху—горизон

тальною плоскостью ab, накрывающею носовую башню. Сле

довательно, при вращенш лодки въ вертикально-диаметраль

ной плоскости около оси, близкой къ носовой оконечности 

acd, будетъ ли это вращеше происходить кормою вверхъ, или 

внизъ,—корма будетъ встречать воду или верхнимъ своимъ 

дейдвудомъ (от фиг. 1, А) и ребромъ тр или—нижнимъ, дей-

двудомъ п и ребромъ nq, следоват. острыми своими частями; 

понятно, что центръ сопротивления воды подобному вращенш 

будетъ значительно удаленъ отъ кормовой оконечности, и, 

следов., приближенъ къ носу. Моментъ же этого вращатель

ная сопротивлешя воды, пропорщональный удалешю центра 

сопротивления отъ оси вращешя (въ носовой части), будетъ 

несравненно менее, нежели въ томъ случае, когда корма 

была бы образована обратно, т. е. еслибы шпангоуты ея 

имели большие размеры въ ширину, нежели въ высоту, т. е. 

были бы обращены кверху и книзу не острыми ребрами, а 

плоскими или мало выпуклыми поверхностями. 

Что же касается движешя лодки въ д!аметральной плоско

сти, перпендикулярная къ длипе, то полнота носовой части 

вверху и внизу и острота кормы вверху и внизу сделаютъ 

то, что центръ сопротивлешя воды подобнымъ движешямъ 

—будетъ въ носовой части, и, следоват., моментъ этого со

противлешя будетъ препятствовать вертикальнымъ колеба-

шямъ лодки въ весьма незначительной степени. 

Закончивъ теперь сличение главныхъ особенностей корпуса 

подводной лодки г. Александровскаго съ теми, которыя тре

буются'отъ всякая подводнаго судна для успешная регули

рования глубины, мы видимъ, что форма корпуса лодки г. 

Александровскаго не удовлетворяетъ ни одному изъ требуе-

мыхъ условий, и удовлетворяетъ условиямъ, обратнымъ швко-

торымъ изъ требуемыхъ, какънаприм., имеетъ полноту внизу 

по всему корпусу, а остроту—вверху, тогда какъ требуется 

обратное, для уменьшешя вертикальныхъ колебаний подвод

наго судна; затемъ, образоваше кормы сверху и снизу острое, 

тогда какъ нужно, чтобы кверху и книзу корма была обра

щена плоскими или мало-выпуклыми поверхностями, и т. д. 
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РАЗБОРЪ КАЧЕСТВА ходкости подводной лодки г. АЛЕКСАНДРОВ

С К А Я . 

Остается теперь оценить форму корпуса лодки въ разсуж-

дении качества ходкости и разсмотреть, на сколько пригодна 

лодка, если не для плаватя вполне подъ водоио, то, хотя, 

съ возможно-малою надводного частью, т. е. для выполнешя 

назначешя быстроходная, трудно-уязвимаго торпедная су

дна. 

Предварительно заметимъ, что, въ некоторыхъ случаяхъ, 

нетъ ни необходимости, ни возможности основывать оценку 

качества ходкости судна исключительно на вычислении пря

маго сопротивления воды при различныхъ скоростяхъ хода 

судна; образоваше корпуса судна можетъ иметь тагля осо

бенности, которыя и безъ вычислений могутъ намъ указать: 

есть ли возможность ожидать отъ судна хорошей ходкости, 

или этой возможности нетъ. 

Хотя ни одна изъ существующихъ теорш сопротивлешя 

воды не даетъ средствъ решать вопросъ о сопротивленш воды 

судну данной формы съ полною достоверностью, и, такимъ 

образомъ, выражать качество ходкости судна въ цифрахъ, 

которыя действительно представляли бы величины силы ма

шины, необходимыя для сообщения судну различныхъ скоро

стей, съ полноно достоверностью,—но, т!мъ не менее, суще

ствуйте указашя, позволяющая основательно судить о томъ, 

можно ли ожидать отъ судна данной формы значительныхъ 

скоростей хода—или нетъ. 

Такъ, наприм., известно, что прямое сопротивлете воды 

движенш судна уменьшается съ увеличешемъ отношения длины 

судна къ ширине (при всехъ другихъ услов1яхъ неизменяю

щихся); но это особенно заметно только тогда, когда, съ 

увеличешемъ отношешя длины къ ширине, увеличивается и 

острота оконечностей судна; при этомъ увеличенш длины 

судна относительно ширины существуетъ такой пределъ, при 

которомъ сопротивлете воды становится наименьшимъ, и за 

которымъ оно начинаетъ возрастать вследств}е возрастания 

трешя воды о поверхность судна, увеличиванощуюся съ отно-
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пиешемъ длины къ ширине. Это предельное отношение длины 

къ ширине, какъ показываете практика, заключается между 

6-ю и 8-ю и зависитъ отъ формы и степени гладкости по

верхности судна. 

Лодка г. Александровскаго не только имеетъ отношеше 

длины (120 ф.) къ ширине (13 ф. 1 д.) невыгодное (9Д8), 

но острота ея оконечностей весьма несовершенна; заостреше 

носа простирается на 25 ф. 5 д., а заостреше кормы—на 26 ф. 

1 д. Такимъ образомъ, изъ 120-ти ф. всей длины лодки на 

образование носовой и кормовой остроты пошли только 51 ф. 

6 д. (след. гораздо менее половины длины), а остальные 

68 ф. 6 д. составляютъ длину призматической середины лодки, 

которая, нисколько пе способствуя уменьшенпо прямаго со

противления воды, имеетъ большую поверхность, и, следов., 

увеличиваете трете воды, составляющее одинъ изъ важныхъ 

элементовъ общая сопротивлешя. Сверхъ того, еслибы, при 

техъ же длине, ширине и высоте, лодка не имела бы сов-

семъ миделевой прямизны, т. е. еслибы заострение ея око

нечностей начиналось непосредственно отъ мидель-шпангоута, 

то этимъ хотя и уменьшилось бы несколько водоизмещете 

лодки, но, зато, выигрышъ въ ходкости былъ бы таковъ, что 

и при этомъ уменьшены водоизмещения, запасъ движущей 

силы лодки могъ бы доставать на большее время, нежели 

при настоящихъ усдов!яхъ, такъ какъ при лучшей ходкости 

расходъ движущей силы былъ бы менее. 

Далее, изввстно также, что, тьмз съ меньшими ударами 

поверхность судна встречаете частгщы воды и оставляете 

ихе за собою, тгьме это выгоднее для уменъшетя сопротив

лешя воды; для умеаыпешя же ударовъ жидкихъ частицъ о 

поверхность судна следуетъ его оконечностямъ придавать не 

только большую остроту, но и такое образоваше, при кото

ромъ пути, описываемые жидкими частицами, скользящими 

по поверхности носа и кормы были бы плавными трохоидаль-

ными лишями, т. е. такими, которыя позволяли бы всякой 

жидкой частице, встреченной судномъ у его форъ-штевня, 

отступать отъ направлешя движешя судна со скоростями, 
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увеличивающимися отъ нуля, и. затемъ, уменьшающимися 

также непрерывно до нуля. 

Чертежъ лодки показываете, что это условие ходкости также 

не выполняется образовашемъ корпуса лодки. 

Затемъ, однимъ изъ элементарныхъ условий ходкости слу

жить возможно-совершенная непрерывность поверхности судна, 

т. е. omcymcmeie выдающихся частей, реберз, углове и пр. 

Лодка г. Александровскаго не удовлетворяетъ и этому 

условию, которое въ ней нарушается носовою и кормовою 

башнями, представляющими нетолько выдающаяся части, но 

и ограниченными съ верху плоскостями, ab и дк (фиг. 1), 

которыя, въ пересечении съ боковыми поверхностями башенъ, 

образуютъ острыя ребра и нарушаютъ общую непрерывность 

поверхности лодки. То же самое нарушеше непрерьнвности 

видно и въ соединеши боковыхъ поверхностей обеихъ башенъ 

съ корпусомъ лодки: носовая башня соединяется съ корпу-

сомъ впалымъ угломъ по задней своей поверхности, а кор

мовая башня —также впалымъ угломъ по всей боковой своей 

поверхности. Все эти выступаюпщя ребра (какъ ограничи-

ванопщя верхшя площадки башенъ), такъ и впалые углы (при 

соединеши боковыхъ поверхностей башенъ съ кузовомъ) бу

дутъ, при ходе лодки, бороздить воду, т. е. увеличивать ра

боту сопротивления воды при всякой скорости хода и темъ 

более, чемъ более путь лодки будетъ отличаться отъ про

дольная прямолинейнаго, что и бываетъ при вертикальныхъ 
колебашяхъ ея. 

Нельзя также пройти молчаниемъ еще одно условие, имеющее 

большую важность для ходкости судна. 

Жидкость, въ которой судно движется, всегда можно раз-

сматривать какъ состоящую изъ безконечно тонкпхъ слоевъ, 

параллельныхъ поверхности судна, изъ которыхъ одинъ обер

тываете поверхность судна, другой—обертываете первый слой, 

третш обертываете второй, и т. д. Частицы слоя, непосред

ственно прилегаюпцая къ поверхности судна, который, для 

краткости, будемъ называть первымъ слоемъ жидкости, —ча

стицы этого слоя, скользя по поверхности движущаяся между 

ними судна, описываютъ на его поверхности некоторыя ли-
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HÍH; будемъ называть эти лиши следами жидких'ъ частицъ, 
какъ ихъ характерно назвалъ покойный С. О. Бурачекъ, 

авторъ теорш сопротивлешя воды и многихъ другихъ изсле-

дований въ наукв кораблестроешя. Легко понять, что, если 

частицы, встречаемьпя судномъ носовою его частью, описы-

ваютъ, ва поверхности судна, расходящиеся следы, то первый 

слой жидкости, состоящий изъ этихъ частиип,ъ, разрежается 

въ техъ местахъ, где частицы его расходятся. Обратно: 

если следы частицъ первая слоя представляйте крввьпя схо

дящиеся, разстояшя между которыми на поверхности судна 

уменьшаются, то частицы этого слоя теснятъ одна другую, 

и въ слов проявлянотся сжаия и вытеснения частицъ этого 

слоя
 v
жидкости въ другой, смежный съ нимъ. Въ 1"ВХЪ 

местахъ, где частицы перваго слоя (обертывапощаго по

верхность судна) расходятся, происходить приливъ частицъ 

изъ вторая слоя, покрывающаго собопо первый, что, въ 

свою очередь, вызовете приливъ частицъ во второй слой 

изъ третьяго слоя, обертывающая второй, и т. д. Такимъ 

образомъ, расхождеше частицъ слоя, непосредственно обер

тывающая поверхность судна, повлечете за собою переме

щение частицъ массы жидкости, более или менее значитель

ной толщи, смотря по тому, какъ быстро расхождение ча

стицъ перваго слоя, и какъ велико число расходящихся въ 

первомъ слое струекъ жидкости. Подобное же разсуждете 

можно приложить и къ случаю стеснешя частицъ перваго 

слоя, которыя, въ этомъ случае, будутъ вытесняться изъ 

перваго слоя во второй (по причине почти несжимаемости 

капельныхъ жидкостей), и вытеснять частицы втораго слоя 

въ третш и т. д. 
Изъ этого следуете, что возмущеше, жидкости омывающей 

движущееся судно, будетъ темъ большее, чемъ более части 

перваго слоя жидкости ивм'Ьняютъ свою величину по мере 

того, какъ, скользя по поверхности судна, оне переходятъ 

на промежутки между различными поперечными сйчетями 

или шпангоутами судна; темъ более будетъ и та часть со

противлешя жидкости, которая происходить отъ HapynneBÍH 
относительнаго расположешя частицъ жидкости, существовав

ш а я до встречи ихъ движущимся судномъ. 
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Теперь можно сказать, что еслибы намъ удалось, на чер

теже судна, вычертить следы жидкихъ частицъ, омьпвающихъ 

его поверхность, то не трудно было бы судить—насколько 

элементы перваго слоя жидкости, обертывающая поверхность 

судна, изменяиотъ свою величину по мере скользев1я по по

верхности судна. Въ самомъ деле: пусть фигура 2-я, А, В 

и С, представляете чертежа, напр., носовой части судна, 

изображенной, помощью раввоотстояпцихъ поперечныхъ сече

ны, или шпангоутовъ ab, cd, ef, gh и т. д., на трехъ взаимно 

перпендикулярныхъ плоскостяхъ проекщй: i—вертикально-

продольной (бокъ), В, вертикально-поперечной (корпусъ) 

и С—горизонтально-продольной (полуширота). 

Пусть кривыя линии klmn и pqrs будутъ следы двухъ 

близкихъ между собоно жидкихъ частицъ , встреченныхъ 

судномъ близъ его носовой оконечности, вычерченныя на 

проэкщи корпуса, съ которой эти кривыя перенесены и на 

остальныя две проекции: бокъ и полушироту. Совершенно 

понятно, что если частицы к [ш р описали следы klmn и 

pqrs, то все частицы промежуточный между к и р—опи-

шутъ следы, которые, на всехъ трехъ проекщяхъ: i, В и С, 

будутъ лежать между кривыми klmn и pqrs; следовательно, 

слой лежащихъ на пространстве четыреугольника klqp ча

стицъ будетъ, при движенш судна, скользить по поверхности 

последняя между следами klmn и pqrs, и притомъ такъ, 

что когда судно пройдетъ разстояше, равное промежутку 

между шпангоутами ab и cd, то частицы, покрывающая 

четыреугольникъ klqp, перейдутъ на четыреугольникъ Imrq, 

заклпоченный между теми же следами klmn и pqrs, но между 

следующею парою шпангоутовъ cd и ef; когда же судно 

пройдетъ промежутокъ между второю парою шпангоутовъ 

cd и ef, те же жидкля частицьи перейдутъ съ четыреуголь

ника Imrq на следующий, смежный съ нимъ, четыреуголь

никъ mnsr и т. д. 

Отсюда ясно, что, имЬя вычерченными следы частицъ, 

не трудно решить вопросъ о степени совершенства формы 

судна въ разсуждении наименьшая возмущения жидкости; 

для этого нужно только величину какого нибудь четыре-
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угольника, взятая между какими либо близкими между со

бою двумя следами,—проследить на всемъ протяжеши этихъ 

самыхъ двухъ следовъ, и то же повторить между различ

ными другими парами следовъ; подобныя измерения пло

щадей элементарныхъ четыреуяльниковъ поверхности судна 

не трудно производить, имея проекции А, В и С этихъ 

четыреуяльниковъ на трехъ плоскостяхъ. Результатъ этого 

окажется темъ блaгoпpiятнee для ходкости судна, чемъ 

более постоянства мы найдемъ въ величине площади четы

реуяльниковъ на пространстве всей длины той пары сле

довъ, между которыми четыреугольникъ взятъ; площади 

четыреуяльниковъ, взятыхъ между различными парами сле

довъ, могутъ быть различпиы, но те, которые составляиотъ 

собою полоску между двумя следами—должны иметь одина

ковую площадь, для того, чтобы форма поверхности судна 

удовлетворяла условно наименьшая возмущешя жидкости: 

только при такомъ условш слой жидкости, обертьпваюнщй 

поверхность судна, не будетъ ни разрежаться, ни тесниться 

по мере того, какъ различныя части этого слоя скользятъ 

по поверхности судна по направлешямъ следовъ. 

Такимъ образомъ видно, что, еслибы мы умели вычерчи

вать следы жидкихъ частицъ на чертеже судна, то, какъ 

было объяснено сейчасъ, относительное расположете этихъ 

следовъ показало бы—насколько форма судна удовлетворяетъ 

условно наименьшей траты движущей силы на преодолете 

той части сопротивления воды, которая происходить отъ дей

ствия внутреннихъ силъ жидкости, развиваиощаяся при вся

кихъ измененпяхъ относительная расположешя частицъ 

жидкости. 

Вычерчивать же следы частицъ, скользящихъ по поверх

ности судна, можно на основании следующая разсуждешя. 

Вообразимъ какую нибудь частицу п жидкости, прика

сающуюся къ поверхности AB судна, движущаяся по на

правленш отъ п къ М (фиг. 3). Вопросъ состоитъ вътомъ, 

что если точка и судна движется по прямой пМ, то по 

какому направлешю разсматриваемая частица жидкости 

будетъ скользить изъ точки п по поверхности судна? 
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Для ответа на этотъ вопросъ следуетъ разсмотреть те 

силы, подъ влiянieмъ которыхъ частица п будетъ скользить 

по поверхности судна. Силъ этихъ, действующихъ на ча

стицу п — будетъ три: 1) давлеше жидкости въ точке п, 

направленное по нормали nN къ поверхности судна въ этой 

точ1.е; 2) противодейств1е поверхности въ точке п, направ

ленное прямопротивно первому, и 3) трете жидкости о по

верхность, действующее по направленно nF касательной къ 

поверхности судна, лежащей въ одной плоскости съ нор

малью nN и лишею пМ движешя точки п; следовательно, 

частица и будетъ двигаться въ плоскости, въ которой лежатъ 

три прямыя: п31, nN и nF, т. е. въ плоскости MnF. Но 

такъ какъ, въ то же время, частица скользитъ по поверх

ности судна, то направление ея движенья изъ точки и будетъ 

прямая nF, какъ касательная къ линш пересечения поверх

ности судна съ плоскостью MnF. Если же проведемъ черезъ 

точку п шпангоутъ CnD (т. е. сечете поверхности судна 

плоскостью, перпендикулярною къ направлешго пМ движе

шя судна), то легко видеть, что направленна nF движешя 

частицы изъ точки п будетъ пересекать шпангоутъ CnD 

подъ прямымъ угломъ въ точке п. 

Въ самомъ деле: проведя касательную пТ къ обводу шпан

гоута въ точке п, мы видимъ, что эта прямая пТ перпен

дикулярна къ плоскости MnF, такъ какъ лишя пТ есть 

пересечете двухъ плоскостей: шпангоута CnD и плоско

сти FnT
}
 касательной къ поверхности судна въ точке п, 

изъ которыхъ каждая перпендикулярна къ плоскости MnF (*); 

поэтому прямая пТ, какъ пересечете двухъ плоскостей 

шпангоута CnD и касательной FnT, перпендикулярныхъ къ 

третьей MnF, будетъ сама перпендикулярна къ последней, 

а следовательно и ко всякой прямой, лежащей въ этой 

последней плоскости, т. е. и къ прямой nF. 

(*) Плоскость MnF перпендикулярна къ плоскости шпангоута, такъ какъ 

проходить черезъ прямую пМ, перпендикулярную къ плоскости шпангоута; и 

та же плоскость MnF перпендикулярна къ плоскости FnT, касательной къ по

верхности судна въ точке п, такъ какъ проходить черезъ нормаль Nn, кото

рая перпендикулярна къ касательной плоскости. 
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По этому, частица п скользитъ въ данное мгновение по 

поверхности судна по направленш, перпендикулярному къ 

обводу шпангоута, проведеннаго черезъ точку п, и, такимъ 

образомъ, переходите на другой, безконечно близкий шпан

гоутъ, который перес1четъ также подъ прямымъ угломъ къ 

нему, какъ это можно доказать подобно сейчасъ доказанному, 

и т. д. Следовательно, следъ каждой жидкой частицы, сколь

зящей по поверхности судна во время движения последняя 

въ жидкости, представить кривую, пересекающую все шпан

гоуты подъ прямыми углами къ нимъ. 

Само собоио понятно, что проекщя каждаго следа на кор

пусе (т. е. на плоскости, параллельной плоскостямъ всехъ 

шпангоутовъ) пересечете все шпангоуты подъ прямыми 

углами. 

На основании этого правила вычерчены следы жидкихъ 

частицъ на чертеже подводной лодки г. Александровскаго, 

и некоторые изъ нихъ показаны пунктирными лйшями: I, 

II, III, IV, V, YI и VII на схематической фиг. 1-й В. Раз-

сматривая эти следы въ носовой части лодки, видимъ, что 

четыреугольники поверхности лодки, заключенные между двумя 

смежными следами, большею частш, весьма неравны, и, 

наприм., въ нижней части кузова, между следами I, II, III 

и IV эти четыреугольники близъ форъ-штевня представляютъ 

площади, въ несколько разъ меньпшя, чемъ четыреугольники 

между теми же самыми следами, но ограниченные средними 

шпангоутами. Изъ этого заключаема, что разрежете водя-

ныхъ струекъ, омывающихъ носовую часть лодки, будетъ 

весьма значительно, и, следов., на возмущение жидкости но

совою частью будетъ безполезно расходоваться значительная 

часть движущей силы. 

Переходя же отъ средней части кузова къ кормовой, ви

димъ, что следы частицъ такъ сближаются между собою, 

что четыреугольники между двумя смежными следами и 

двумя средними шпангоутами въ несколько разъ более 

площадью, чемъ четыреугольники между теми же следами, 

но ограниченные крайними кормовыми шпангоутами. Следо

вательно, во всей кормовой части будутъ значительныя 
ж. о*. ' ' 12 



178 НЕОФИЦИАЛЬНЫЙ ОТД*ЛЪ 

слыша водяныхъ струй, что можетъ изменить ихъ естествен-

ныя направлешя, такъ что, въ действительности, струи 

жидкости въ корме, тесня одна другую, могутъ принять 

очертания, отличаюищяся отъ техъ, которыя показаны на 

чертеже, въ кормовой части. 

Но каковы бы ни были эти очертания, ясно, что сжапя 

кормовыхъ струй будутъ значительныя, такъ какъ еслибы 

этого не существовало, то следы этихъ струй, пересекая 

все кормовые шпангоуты подъ прямыми углами, разделили 

бы поверхность кормовой части на ряды равныхъ площадью 

четыреугольншшвъ, т. е. между каждою парою двухъ смеж-

ныхъ слЬдовъ были бы четыреугольники площадью равные; 

а такъ какъ этого на чертеже не оказывается, то сжапя 

струй будутъ происходить, и если очерташя ихъ следовъ 

могутъ измениться, сравнительно съ показанными на чер

теже, то только вследствие этой причины. 

Поэтому, въ массе жидкости, заполняющей кормовую 

пустоту лодки будутъ происходить также значительныя 

возмущения, которыя, вместе съ возмущешями жидкости, 

омываиощей носовую часть, и съ темъ, которое причиняется 

ребрами верхнихъ площадокъ обеихъ башенъ и впалыми 

углами при соединеши этихъ башенъ съ кузовомъ—потре

буете соверипенно непроизводительной траты движущей силы 

машины въ значительной степени. 

Приведенныя здесь соображешя показываютъ, что каче

ство ходкости лодки г. Александровскаго оставляетъ желать 

многая, и индикаториыя силы машины, необходимыя для 

сообщен1я ей различныхъ скоростей хода, должны быть 

велики, сравнительно съ судами техъ же размеровъ, но 

удовлетворяющими условпямъ хорошей ходкости. Это темъ 

естественнее, что при постройке лодки г. Александровскаго, 

какъ подводнаго судна, хорошая ходкость совершенно не 

имелась и въ виду, и считалась ненужною для подводнаго 

судна, не смотря на объясненное выше важное значете 

этого качества для регулирования глубины плаватя. 

Въ приведенной ниже таблице помещены величины инди

каторной силы машины, въ паровыхъ лошадяхъ, потребныя 
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для сообщешя лодке скоростей хода отъ 1 до 16 узловъ 

въ часъ, и величины веса машины съ котлами и водою въ 

нихъ, соответствуюищя этимъ индикаторнымъ силамъ. Какъ 

те, такъ и друпя величины определены для двухъ родовъ 

двигателя: одновинтоваго и двухъ-винтоваго. 

Величины индикаторной силы машины и вйса 

машины и котловъ съ водою, соответствующая 

скоростямъ лодки г. Александровскаго отъ 1 до 
16 увловъ. 

1 

Скорость 

хода въ уз-

..ахъ. 

И 

2 

3 

4 

5 

G 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

Индикаторная 

въ паровыхъ 

одиомъ винте. 

1,50 

10,43 

31,82 

71, 8 

135 

227 

353 

515 

723 

978 

1288 

1652 

2080 

2576 

3143 

3787 

сила машины 

лошадяхъ при 

двухъ винтахъ. 

1, 8 

12,52 

38, 2 

86, 1 

162, 2 

273 

423 

611 

868 

1174 

1545 

1983 

2496 

3091 

3771 

4544 

Весь машины 

водою въ " 

одномъ винте. 

0,21 

1,42 ' 

4,35 

9,77 

18,36 

30,87 

48, 1 

70, 1 

98, 4 

133, 1 

175, 2 

225 

283 

351 

428 

515 

и котловъ съ 

гоннахъ при 

двухъ винтахъ. 

0,25 

1,71 

5,20 

11,71 

22,06 

37,13 

57,53 

83,10 

118, 1 

159, 7 

210 2 

270 

340 

421 

513 

618 
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Къ этой таблице необходимы слвдуиощия пояснеи1я. 

Цифры индикаторной силы машины получены на основанш 

цифръ работы сопротивлешя воды, вычисленныхъ въ ннди-

каториыхъ паровыхъ лошадяхъ, при чемъ необходимо было 

принять въ расчетъ потери работы (следовательно некото

рая числа индикаторныхъ лошадиныхъ силъ) какъ самою 

машиною (вследств1е трешя _ и сотрясешй частей меха

низма), такъ и гребнымъ винтомъ (вследств1е отсту плетя 

воды). Поэтому, если известно то число индикаторныхъ 

лошадиныхъ силъ, которое машина должна израсходовать 

га преодолеше сопротивления водьн при данной скорости 

судна, то къ нему должно придать еще некоторое число, 

расчитанное на указанныя сейчасъ потери работы, такъ что 

полезная работа- машины, идущая на преодолеше сопро

тивлешя воды, будетъ некоторою частью полнаго числа 

индикаторныхъ силъ, которое машина должна развивать. 

При вычцсленш цифръ приведенной таблицы эта часть 

принята въ 0,42 (*), что представляетъ коефищентъ полез

ная дейстя машины и винта, не всегда оправдываемый 

лучшими одновинтовыми машинами (**); что же касается 

двухъ-винтовыхъ судовыхъ машинъ (какова и должна быть 

машина на подводныхъ и торпедныхъ судахъ по причине 

требующейся отъ этого рода судовъ наилучшей поворотли

вости), то наибольший коефищентъ полезнаго действ!я этихъ 

машинъ не можетъ быть более 0,35, такъ какъ съ увели

чешемъ числа винтовъ потеря работы и въ машине и въ 

(*) Согласно съ курсомъ Ledieu: «Traité élementaire des appareils k vapeur 
de la navigation», въ которомъ коефищентъ полезнаго действ1я машины дается 

0,7, а коефищентъ полезнаго ДБЙСТВ.Я винта—0,6; следовательно работа винта, 

преодолевающая сопротивлеше воды ходу судна, составляетъ 0,6 работы, пере

даваемой винту машиною; а эта последняя работа составляетъ 0,7 отъ инди

каторной силы машины, такъ что коефищентъ полезнаго действ1Я машины и 

винта вместе будетъ 0,7X0,6 или 0,42. 

[**\ Это показали, между прочимъ, опыты Фруда въ Англш въ И87И г. на-

«Greyhound»; этими опытами определено отношеше сопротивлешя воды на 

«Greyhound» KS индикаторной силп машины этого судна, развитой па пробной 

мшгь. Отношение это, которое и есть коефищентъ полезнаго дт>йств1я винта и 

машины въ совокупности, оказалось въ пределахъ отъ 0,35 до 0 422. 
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винтахъ увеличивается, и следовательно отношеше полезной 

работы къ полной —уменьшается. Поэтому въ приведенной 

таблице, въ каждыхъ двухъ графахъ, показывающихъ инди

каторную силу и весъ машины, одинъ столбецъ соответ

ствуете коефищенту 0,42 полезнаго действия машины (одно

винтовой), а другой столбецъ коефищенту 0,35 (для двухъ-

винтовыхъ машинъ). 

Такимъ образомъ, принявъ наибольпшй коефищентъ по

лезнаго действия одновинтовыхъ машинъ (0,42), мы полу-

чимъ наименьпшя числа индикаторныхъ силъ машины, по-

требныя для преодоления сопротивлешя при различныхъ 

скоростяхъ хода лодки; принимая же наибольпшй коефищентъ 

(0,35) для двухъ-винтовыхъ машинъ, найдемъ наименьпшя 

числа индикаторныхъ силъ, требующияся отъ этого рода ма

шинъ для различныхъ скоростей лодки. Сообразно этому и 

цифры веса какъ того, такъ и другаго рода машинъ бу

дутъ наименьшими. 

Вычисления цифръ сопротивлешя воды при разныхъ ско

ростяхъ хода лодки, а затемъ индикаторныхъ силъ машины, 

соотвБтствующихъ имъ, и наконецъ, веса машины — изло

жены въ подробности далее, въ отделе вычислетй. Имея 

же цифры веса машины, соответствующая различнымъ ея 

индикаторнымъ силамъ, и зная водоизмещеше лодки г. 

Александровскаго (определенное въ 363 тонна въ отделе 

вычисленш) нетрудно уже решить следуюппДй вопросъ: еслибы 

было признано возможнымъ приспособить лодку г. Александ

ровскаго къ целямъ торпедная судна, т. е. къ плаванию 

съ малоио надводного частью, и поставить на нее паровую 

машину, то какой величины машина поместится на лодке 

и какую скорость хода можетъ сообщить лодке эта наи

большая машина, допускаемая водоизмещешемъ лодки? 

Для ответа на этотъ вопросъ, въ конце отдела вычисле

ний, сделанъ расчетъ свободная водоизмеицешя лодки, ко

торымъ можно располагать для помещешя машины съ кот

лами, водою и необходимымъ запасомъ топлива. Оказывается, 

что это свободное водоизмещеше лодки г. Александровскаго 

будетъ никакъ не более 149,6 тоннъ: цифра, представляю-
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щая 41,56°/
0
 всего водоизмещешя судна, следовательно ско

рее увеличенная, чемъ уменьшенная. При всемъ этомъ, 

допуская и такую цифру для веса машины съ котлами, 

водою и топливомъ, мы видимъ по приведенной таблице, 

что въ графе веса машины съ котлами и водою находятся 

цифры: 133,1 тон. для одновинтовая двигателя и 159,7 тон. 

для двухвинтовая, и соответствуютъ скорости хода 10 уз

ловъ. Точный расчетъ, объясненный въ конце отдела вы-

числешй, показываетъ, что машина, весъ которой съ кот

лами, водою и топливомъ на 12 часовъ, былъ бы 149,6 тон., 

будетъ развивать 1010 индикаторн. лошад. силъ и сообщить 

лодке скорость 10,1 узл. при одномъ винте и 9,51 узл. при 

двухъ винтахъ. 

Заметимъ еще разъ, что вычисления, давишя эти цифры, 

основаны на наибольшихъ коефищентахъ полезнаго действ1я 

машины и на наибольшей цифре свободнаго водоизмещешя 

для лодки г. Александровскаго, следовательно, въ действи

тельности ходъ лодки едвали достигнетъ указанныхъ пре-

деловъ, т. е. 10,1 узл. при одновинтовомъ двигателе и 

9,5 узл. при двухвинтовомъ. 

Заключение. 

Припоминая теперь все, сказанное относительно степени 

способности лодки г. Александровскаго къ регулировашю 

глубины ея плаватя и качества ея ходкости, становится 

весьма понятнымъ тотъ фактъ, что при всякомъ плаванш 

подъ водою лодка дт>лала вертикальныя колебания, при ко

торыхъ весьма часто показывалась надъ водоио и касалась дна 

моря. 

Съ одной стороны, разность въ направлешяхъ движущей 

силы и прямаго сопротивлешя воды такъ значительна, что 

заметна при одномъ взгляде на обшди чертежъ корпуса; съ 

другой стороны—качество ходкости лодки такъ несовершенно, 

что требуете ' несравненно большихъ силъ машины для со-

общешя лодке даже и малыхъ скоростей, чемъ это требо

валось бы при лучшихъ условияхъ ходкости. 
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Следовательно, главпая причина вертикальныхъ колебашй 

всякая подводнаго судна—пара изъ силъ движущей и пря

мая сопротивления воды—имеетъ большое плечо и состоитъ 

изъ большихъ силъ, какъ сопротивлешя, такъ следовательно 

и движущей. Это одно само по себе вполне достаточно, 

чтобы сделать едвали возможнымъ управлеше лодкою подъ 

водоио, даже и при самыхъ совершепныхъ автоматическихъ 

регуляторахъ глубины. Это темъ более ясно, что напримеръ, 

самодвижущаяся мина Уайтхеда, форма которой такъ близка 

къ геометрической форме тела вращешя, какъ это позво

ляете обточка ея на токарномъ станке, и следовательно, 

имеетъ ось симметрш, по которой направлены, какъ сопро

тивлете воды, такъ и движущая сила, при всемъ томъ, 

делаетъ вертикальныя уклонешя на '/•- метра (1,6 фут.) отъ 

глубины плавания, не смотря на то, что, кроме симметрич

ности формы, это миниатюрное подводное судно удовлетво

ряетъ и другимъ услов!ямъ регулировагая глубины, объяснея-

нымъ выше, и снабжепо самыми совершенными приборами 

для этой цели, при всемъ томъ, размерь ея вертикальныхъ 

колебанШ составляетъ почти '/,
2
 долю ииолной длины (19 ф.) 

мины. 

Далее, pacпoлoжeяie движущихъ винтовъ лодки въ самой 

кормЬ и одноцилиндровыя ея машины делаютъ то, что вра

щаюпщя силы винтовъ действуютъ съ наибольшимъ плечомъ, 

и какъ эти силы, такъ и движущая при одноцилиндровыхъ 

машинахъ крайне неравномерны; а это, какъ видно было 

выше, доставляете переввсъ то движущей силе, то сопро

тивлению, который, самъ по себе, вредно влияете на регули-

роваше глубины. 

Сверхъ того, моментъ центробежной силы инерцш, кото

рый всегда способствуетъ вертикальнымъ колебашямъ под

воднаго судна, весьма великъ, какъ по значительной массе 

лодки, такъ и по положенш ея центра тяжести, близкому 

къ середине значительной длины лодки, и следовательно, 

доставляющему большое плечо моменту центробежной силы 

инерцш. То же относится и къ другой составляющей силы 

инерцш, направление которой совпадаете съ направдешемъ 

движешя центра тяжести. 
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Такимъ образомъ, форма корпуса лодки г. Александров

скаго не заклиочаетъ въ себе никакихъ задатковъ для умень

шения моментовъ, способствующихъ вертикальнымъ колеба-

ннямъ лодки подъ водою. Точно такъ же она не имеетъ за

датковъ и для увеличения моментовъ, противодействующихъ 

этимъ колебашямъ, такъ какъ возстановлянощш моментъ лодки 

ничтоженъ, по причине ничтожная разстояшя между цент

рами тяжести и величины; моменты же сопротивление воды 

поперечному и вращательному движешямъ лодки въ диаме

тральной плоскости также незначительны, такъ какъ острота 

кормы вверху и Енизу и полнота носа вверху (где онъ огра-

ниченъ плоскостью) и внизу, делаиотъ положеше центровъ 

сопротивленш воды этимъ движешямъ весьма удаленными 

отъ кормовой оконечности, и, следов., моменты ихъ умень

шенными. 

Все эти недостатки слишкомъ сернозпы, чтобы оставалась 

надежда на удобное управлеше лодкою подъ водою при ка-

кихъ бы то ни было остроумныхъ устройствахъ регулирую-

щихъ приборовъ, даже и при весьма небольшихъ скоростяхъ 

хода лодки. 

Особенности же корпуса, обусловливанонщя качество ход

кости лодки, таковы, что, какъ объяснено выше, на хоропшй 

ходъ лодки нетъ возможности расчитывать. Поэтому, если 

бы употребить лодку г. Александровскаго, какъ торпедное 

судно, т. е., приспособивъ ее къ действию минами Уайтхеда, 

предназначить ее къ плаванш съ малоно надводного частью, 

то и въ этомъ случае предстоять не менее серюзныя затруд
нения. 

Въ самомъ деле, въ подобномъ случае отъ лодки потре

буются возможно быстрыя движешя, что, при весьма дурной 

ея ходкости, вызовете необходимость такой машины, для кото

рой водоизмещение лодки будетъ далеко недостаточно; въ 

этомъ убеждаете приведенная выше таблица. Сила же машины, 

которую возможно поместить на лодке, какъ приведено на 

стр. 182, будетъ никакъ не более Ю Ю и н д и к . пар. лошадей, 

и способна сообщить лодке скорость 10,1 узл. maximum, при 

одновинтовомъ двигателе и 9,5 узл. при двухъ-винтовомъ; 
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этотъ наиболышй пределъ скорости, который на самомъ деле 

и не достигнется лодкою, совершенно не соответствуете на-

значенш торпедная судна. 

Наконецъ, после изложенная, должно быть особенно ясно 

то, что если бы даже и оказалось возможныме поместить на 

лодку машину такой силы, которая доставила бы ей большую 

скорость, то сопротивлете воды и движущая сила были бы 

такъ велики (напр. при 14 узл.—2576 пар. лопп., по табл. 

стр. 179), что пара изъ этихъ двухъ силъ, имеющая значи

тельное плечо при форме корпуса лодки, — заставляла бы лодку 

зарываться въ воду, то носомъ, то кормою, во избежаше чего 

потребовалась бы значительная надводная часть, делающая 

изъ торпедная судна хорошую цель для выстреловъ атта-

куемаго нещиятеля. Въ этомъ еще более убедимся, вспом-

нивъ, что кроме пары изъ движителя и прямаго сопротив

лешя, на зарывание судна съ малою надводного частью вль 

яютъ и все те моменты, которые влiяютъ на вертикальныя 

колебания вполне подводнаго судна; величины всехъ этихъ 

моментовъ, какъ было уже объяснено подробно, распределены 

такъ невыгодно для лодки г. Александровскаго, что плава

ние ея съ малою надводного частью едвали возможно и при 

техъ 10,1 или 9,5 узлахъ хода, которые можетъ доставить 

наибольшая машина, какая можетъ быть помещена на лодке. 

Лейтенантъ В. Купреяновъ. 
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БИБЖОГРАФШ. 

Traité de navigation. .Vonvelle navigation astrono-
mique. Theorie, par M. Y v o n Villarceau. „Pratique 
par M. A v e d de Magnac. Paris. 1877 in 4° Theorie — 
200 стр. Pratique—233 стр. 

Въ последнее время въ французской морской литературе 

появилось сочинение, которое какъ по своей цели, такъ, 

отчасти, и по выполнешю этой последней заслуживаетъ 

полнаго внимания моряковъ другихъ государствъ. Сочинеше 

это по предварительной программе издашя должно предста

влять обширное руководство кораблевождешя «Traité de 
navigation» со всеми отделами этого важная морскаго знания 
какъ-то: кораблевоокдете по счислетю (navigation par estime) 

астрономическое кораблевождете (nav. astronomique) и прибреж

ное кораблев. (nav. cótiere). Кроме того, второй отделъ подраз
деляется на две части: старое корабл. (ancienne nav. astron.), 

трактующую объ отражательныхъ инструментахъ, старыхъ 

хронометрическихъ способахъ (anciennes méthodes chronom.), 
лунныхъ разстояшяхъ и пр., и новое кораб. (nouve)le nav. 

astr.) где изложеше новыхъ способовъ должно соответство

вать современному развитие техники при устройстве хроно

метровъ, почему время перваго Mepudiana определяется только 

помощью этихе инструментове. Въ настоящее время мы 

имеемъ изъ всего, такимъ образомъ проектированная, ка

питальная издашя, только последнюю часть втораго отдела, 

т. е, новое астр, кораб., изданное въ 1877 г. въ двухъ кни-

гахъ: 1) Теорг'я изложена астрономомъ парижской обсер-
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ваторш г. Yvon Villarceau, а 2) практика лейтенантомъ 

франц. фл. г. Aved de Magnac. 

Желая въ настоящей заметке разс.мотреть вкратце си

стему изложешя мореходной астрономии, предлагаемуно фран

цузскими учеными и моряками, и новые способы (methodes 

nouvelles) опред.елешя места корабля въ море, мы коснемся 

сперва главной мысли авторовъ, достаточно ясно выражен

ной въ предисловш и предварительномъ очерке (esquisse ďun 
cours de navigation), относительно необходимости обновить 

науку кораблевождея1я, а потомъ, бросивъ взглядъ на каж

дую изъ двухъ книгъ, теорйпо и практику, мы познакомимся 

съ самымъ приведешемъ въ исполнение этой руководящей 

мысли. 

Следуетъ заметить, что основания разсматриваемая со

чинения были подвергнуты во Франции критике компетепт-

ныхъ лицъ и поддерживаемы авторитетами въ академии наукъ 

и морскомъ министерстве, причемъ совете морской школы 

(Conseil de perfectionnemenl de l'ecole návale) призналъ необхо-
димы'мъ тотчасъ-же применить къ делу новую систему изло

жешя (стр. 2) И такъ, юношество целой страны, готовя

щееся вступить въ морскую службу, будетъ приобретать не-

обходимыя для него познашя по вновь выработанной сис

теме. Это обстоятельство можно, кажется, считать достаточ-

нымъ поводомъ къ подробному и внимательному разбору новой 

системы. 

Главною причиною, побудившею изменить систему препо

давания въ французскихъ школахъ и составлять новейшее 

кораблевождение было усовершенствоваше въ хрономе-

трахъ, которые благодаря искуству францу зскихе мастеровз 

•(*) и тщателънъшз кзследоватяме t. de Маньяка даютг 

(*) Вспомнимъ между ирочпмъ мн-Ые одного из;, изве^тныхъ авторитетовъ, 

высказанное, правда -20 слишкомъ летъ тому назадъ, но после тщательнаго раз

бора способа французской оценки хронометровъ: 
м ы
 отнюдь не дов*ряемъ суя;денш Bureau de longitudes, основанному 

на ихъ способе опредБлен.я относительнаго достоинства произведена художнивовъ 

чизследоваше о коыпенсащи хронометровъ», Морск. Сбор. № 4.1856. О. Струве. 

Стр. 41 и предыдущая. 
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возможность даже после продолжительнаю плаватя судна 

судить о времени перваго меридгана, при трехз хрономе-

пграхе, се огиибкою, негр евос ходящею огиибки обыкновенныхг 

наблюдены широты (ст. 1). Такъ какъ, не менее искусные 

сравнительно съ французскими, мастера Frodsham, Tiede, Dent, 

Pihl и Hauth (*) достигли давно уже прекрасныхъ резуль-

татовъ, выделывая уравнительные маятники, а надъ изследо-

вашемъ ходовъ хронометровъ много трудились ученые (О.^В. 

Струве, Смысловъ) и моряки (Shadwell) то понятно, что усло

вна, при которыхъ по мнению французскихъ моряковъ не

обходимо въ настоящее время, обновлет'е науки кораблевож

дения и изыскание новыхе способове определения места ко

рабля, существуютъ уже издавна и скажемъ более, приняты 

уже были въ соображеше на практике и при излолгешяхъ 

учебнаго курса, напримеръ у насъ, что можно усмотреть изъ 

введешя на судахъ особенная хронометрическаго журнала 

(**) изъ прибавлешя къ служившимъ въ продолжении долгая 

времени руководствомъ «Астрономическимъ средствамъ кора-

блевождешя» С. И. Зеленая, отдельная и пространная 

изложешя способа Сомнера, наконецъ изъ замены вышеназ

ванная руководства« Руководствомъ къ кораблевожденш» 

Н. Н. Зыбина (1870) где хронометрическая часть изложена 

согласно современной разработке вопроса на Николаевской 

центральной обсерваторш. Все эти обстоятельства приводите 

насъ къ заключенно, что назваше Вовой мореходной Астроно

мии (Nouvelle navig. astronomique) будетъ только тогда соответ

ствовать труду французскихъ ученыхъ и моряковъ, если мы 

найдемъ въ немъ,. кроме иного противъ прежняя изложения 

и доказательствъ совсемъ новый и притомъ более совершен

ный способъ пользовашя хронометрамя или новый способъ 

определешя широты и долготы. 

Разсматривая постепенно весь трудъ мы будемъ въ состоя-

(*) Верт. Кругъ Смыслова ст. 53. и Руководство къ кораблевожденш Н. Н. 

Зябина 1870 г. стр. 219. 

[**) Наставлеше, качилъ образомъ обходиться съ хронометрами и вычислить 

вероятный ходъ ихъ н относительный вЬсъ. СПБ. 1857. 
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н ш убедиться, выполнены ли все эти условия, но, пока, 

остановимся только на следуюицемъ замечанш авторовъ: 

«основатя новыхе способовз изложены 40 летз тому назадз 

«американскимз офицероме Сомнероме; способз этотг былз 

«предметоме изучетя со стороны офицеровъ нашего (фран

цузская) флота, гг. Hillerei, Marc-Saint-Hiloire и de Magnac 

«и т. д. (стр. 2). Далее на той же странице мы читаемъ 

следующее: «еслибы iideu г. Сомнера не были уже развиты 

«то новые способы явились бы каке точныя следствгя положи-

«телъныхз данныхз es задаче мореходной астрономы». Такимъ 

образомъ, все то, что названо въ разсматриваемомъ руко

водстве «новыми способами» определешя места корабля, не. 

более, какъ давно известный способъ Сомнера. Весьма ве

роятно, что французские моряки и дошли бы до него сами, 

выводя cлeдcmвiя изъ решаемой ими общей задачи корабле

вождения, но самый-то способъ существуетъ уже 40 лета и 

носитъ имя его действительная изобретателя, а потому со

вершенно не новъ. 

Установивъ, такимъ образомъ, понят1е относительно того, 

что мы ожидаемъ отъ разсматриваемая сочинения, судя по-

его названш и программе, мы перейдемъ теперь къ его 

разбору, въ полной надежде встретить тамъ действительно 

много новаго, судя, опять, по обещашю автора, высказан

ному въ творетическомъ отделе руководства. 

Въ первой главе этой книги, стр. 11—41, авторъ, после 

предварительныхъ указаний на решете некоторыхъ уравне

ний съ тригонометрическими фуяищиями, переходите къ связи, 

которая существуетъ въ сферическомъ треугольнике (между 

зенитомъ, полюсомъ и местомъ светила) между координатами 

судовая места и координатами светила. Связь эта выражена 

тремя уравнешями вида: 

Cos с г= Cos a. Cos Ъ -f- Sin a. Sin Ь. Cos С. 

Cos Z? Sin с -== Sin a. Cos b — Cos a. Sin b. Cos C. 

Sin В Sin с = Sin b. Sin С 
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которыя въ действительности представляютъ только два раз-

личныя уравнешя, а потому недостаточны для определешя 

трехъ неизвестныхъ: широты, долготы и азимута. Откуда 

прямо следуетъ, что решете общей задачи мореплавашя по 

наблюдент одной высоты не возможно. 

Затемъ следуютъ указашя на результаты, которые возможно 

извлечь изъ наблюдешй двухъ высотъ и весьма простой вы-

водъ формулы приведешя высоты къ зениту другая места, 

ограничиваясь величинами перваго порядка а также применяя 

теорему Маклорена съ величинами высшихъ порядковъ; для 

члена втораго порядка вычислена таблица I, приложенная къ 

практической части. 

При наблюдешй двухъ высотъ, желая определить геогра-

фичесшя координаты судоваго места прямыми способами, 

т. е. не пользуясь данными приблизительно известная положе

тя судна, авторъ обращается къ известной формуле Sin вы

соты, которую преобразовываете въ выражеше: 

e=ax-\-by-\-cz: 

Вторая изъ наблюдаемыхъ высотъ даетъ подобное же выра
жение: 

e'=za'x-T-b'y-\-c'z 

Присоединяя сиода уравнеше 

мы получаемъ систему изъ трехъ уравнешй съ тремя неиз

вестными, которыя решить не представится никакого затруд-

нешя. 

Здесь величины е и е' зависать отъ высотъ светила, а, Ъ, 

с и а', Ъ', с' — отъ географическаго положения светила: 

склонешя и часоваго угла, считаемаго отъ перваго мери-

д1ана,—величины известныя и наконецъ величины х, у, z — 

искомыя, связанныя посредствомъ тригонометрическихъ функ-

щ й съ координатами судоваго места. 

Преобразовывая снова вышеуказанныя уравнешя и вводя 

въ нихъ разность азимутовъ и угловое разстояше наблюдав-
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ыыхъ сввтилъ, М Ы получимъ выражешя, изъ которыхъ легко 

заключить о наивыгоднейшихъ обстсятельствахъ для подоб-

ныхъ нaблюдeнiй. То же самое сделано въ примечанш (стр. 

22—25) съ темъ только paзличieмъ, что погрешности опре-

делешя места выражены прямо въ зависимости отъ погреш

ностей въ каждой изъ наблиодаемыхъ высотъ. 

Этимъ оканчивается аналитическое репнеше задачи о месте 

судна безъ участчя счислимаго пункта, при чемъ авторъ, въ 

заключении, не советуетъ употреблять указанныя име точныя 

формулы по причине весьма длинныхъ вычислений, которыхъ 

оне потребуютъ. Развивая эти формулы авторе имелъ вз 

виду только показать примененге общахо аналитическаго пути 

для легкаю и вернаю решетя слоэюнаю вопроса (стр. 26). 

Далее излагается реппеше той же задачи при участш изве-

етныхъ счислимыхъ координатъ. Для этого опять разсматри-

вается первое уравнение изъ системы (1), или иначе сказать 

формула Sin высоты, при чемъ вместо широты и долготы судна 

во второй части уравяешя вставлены данныя счисления, то 

очевидно, является возможность определить высоту и азимутъ 

светила (формулы приведены въ логариемическия). Опреде

ленная же, такимъ образомъ, высота будетъ отлична отъ 

наблюдаемой по причине ошибочности счислешя; разности же 

высотъ съ последнею ошибкою связаны весьма простыми вы

ражениями ив величинахъ перваго порядка, 

(2) Ы1= Cos A .59 + SinA.Cos9.5Z 

гдб А — азимутъ светила (известенъ уже), 5Z-— ошибка въ 

долготе места. Подставимъ въ это выражение вместо ЪП — 

разность вычисленной и наблюдаемой высотъ и имея подоб

ное же выражеше для вторичная наблюдения, мы можемъ 

простымъ решешемъ двухъ уравнешй съ двумя неизвест

ными получить 5ф и 5Z . Cos 9. 

Для перехода къ графическому построешю уравнешя (2), 

называемому условнымз (equation de condition), проводятся черезъ 

счислимый пунктъ корабля прямоугольный оси координатъ: 

ось 7 — по направлению мерид1ана а X — по параллели; 
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тогда полагая х — RbL и у = -̂ -̂ - §9, (где Л- радиусъ зем

ная шара), получимъ: hL = -^ и 69 =
 у
'
С
д
8<р 

и изъ уравнешя (2) 

sn Cos .á . у Cos q> Sin Л . Cos ю . х 

ьи _
 й

 + -
или 

^=Cosi.y-+-SinA.a! ... (3) 

Полагая -^-^- := р (известная уже величина), получимъ 

окончательно 

р = у Cos А -f- я Sin i. 

ypaBHenie прямой линш, на которой находится судно и 

которая называется прямою высотз. 

Изъ уравнения (3) ясно, что эта прямая составляетъ съ поло

жительною осью гс-въ уялъ, котораго tang равенъ—tang А, 

а следовательно съ отрицательною осью ж-въ уголъ А, откуда 

легко заключить, что она перпендикулярна къ азимутальному 

направленш наблюдаемая светила. Легко также усмотреть, 

что р есть величина перпендикуляра опущеннаго изъ начала 

координатъ или счислимаго пункта на прямую высотъ, почему 

весьма удобно можно произвести построете уравнения (3) 

проводя на меркаторской карте отъ счислимаго пункта Е, 

линш въ направленш вычисленная азимута А, 

/
У
(съ счислимыми данными) отложивъ по пей 

величину р, представляиощую разность наблю

денной и вычисленной высотъ светила и изме

ренную мерид5анальными частями, а затемъ, 

„Я черезъ полученную точку М, проведя прямую 

перпендикулярную азимуту светила. 

) Такимъ образомъ, мы видимъ, что аналитиче

ски, стропи путь при рвшенш задачи кораблевождешя, кото

рому следуетъ французский ученый, приводите сперва къ слож-

нымъ уравнениямъ, а потомъ, путемъ того же анализа, остано-

вясь на величипахъ перваго порядка,—къ известной уже пря

мой высотъ способа Сомнера. Такъ какъ поел идти способъ 

со всеми его результатами хорошо уже известенъ и вве-
н. оф. 13 
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денъ въ курсы преподавания, то я считаю излишнимъ при

водить заключешя г. Вилларсо объ определенш места 

корабля по двумъ такимъ лишямъ, точно также, какъ и 

о выгодахъ, которыя можно извлечь изъ наблюдения только 

одной высоты. Скажемъ только несколько словъ о предла-

гаемомъ въ книге, решенш вопроса, когда наблюдались 

одновременно высоты въ числе болыпемъ двухъ. 

Каждая изъ такихъ высотъ дастъ соответствующую линш 

съ уравиетемъ вида (3), но по причине ошибокъ въ наблю-

детяхъ вое эти линш не пересекутся въ одной точке и 

следовательно вопросъ сводится къ тому, чтобы найти 

такую точку, которой координаты (а, Ь) удовлетворяли бы 

одновременно всемъ уравнешямъ. 

Такъ какъ р заключаетъ въ себе погрешность г\, про-

порщональнуио погрешности въ высоте светила, то а и b 

тогда бы удовлетворили уравнение, если бы мы могли знать эту 

погрешность и исправить ею р входящее въ уравнеше (3). 

Тогда мы получили бы 

T[ = b Cos A -f- a Sin А — р . . . . (4) 

Что касается ошибки въ А, то эта последняя, будучи вве

дена ЕЪ уравнеше (4) заставила бы насъ иметь дело съ 

величинами втораго порядка, почему она опущена. 

Еслибы мы узнали а и i, то получили бы и действитель

ную погрешность наблюдения т\. Для определения же а и Ь, 

эти последними разсматриваются какъ переменныя, произво

дя ниДя соответствующее изменение въ г\. 

Наивыгоднейшее значение а и b будетъ соответствовать 

наименьшему значению ч\. Здесь приходится обратиться къ 

способу наименьшихъ квадратовъ Лежандра и искать условШ, 

при которыхъ 2т)
2
 делается наименьипимъ, иначе сказать когда 

Изъ уравнешя (4) имеемъ: 

2т) Sin А — 0 и Šij Cos А — 0. 

Подставляя сюда значете т\ изъ уравнения (4) получимъ: 

(п
 (6 2 Sin i. CosA-f- a2Sin

2
A--2p. SinA = 0 

^ i2Cos
J
A + a 2 Sin A. Cos A — 2p. Cos^l = 0 
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Эти последтя уравнения даютъ возможность определить 

наивыгоднейшия величины для а и Ь. 

Геометрическое значение тц, какъ указываетъ затемъ авторъ, 

есть величина перпендикуляра, опущенная изъ искомая, 

вероятная положетя судна, на прямую высоты; такимъ 

образомъ, Teopia вероятности приводите насъ къ условш, 

которое должно быть выражено такъ: найти такую точку, 

сумма квадратовъ разстоянш которой до различныхъ прямыхъ, 

соответствующихъ выеотамъ, была бы minimum. Далее сле-

дунотъ весьма простыя формулы, вытекаюгщя изъ решетя 

уравнетй (5) и указываюнщя въ то же время на наивыгод-

нейишя условия определения а и b относительно расположения 

наблюдаемыхъ светилъ, а именно: чтобы азимуты последнихъ 

разделяли полуокружность горизонта на равныя части. 

Определеше вероятная места судна, въ случае'наблюде-

шя трехъ высотъ, приводится къ чрезвычайно простому гра

фическому решетпо. 

Въ заключете первой главы авторъ указываетъ на вл1яше 

ошибокъ хронометровъ на определяемое место судна. 

Этимъ мы закончимъ кратшй перечень вопросовъ изложен-

ныхъ въ первой главе первой книги Nouvelle navigation astronom. 

Выше уже мы упомянули, что пока, авторъ познакомилъ 

иасъ лишь съ аналитическимъ пр1емомъ решетя вопроса о 

месте корабля вообще и, въ частности, когда известно счи-

слимое место, пренебрегая величинами выше перваго порядка. 

Этимъ путемъ мы пришли окончательно къ унрощешямъ, 

известнымъ уже изъ способа Сомнера, когда въ последнемъ 

способе отъ круга высоты переходятъ къ прямой линш, следо

вательно дуга круга на известномъ протяжении заменяется 

касательного, что и отвечаете въ строямъ анализе ограниче

нно величинами перваго порядка. Отсиода видно, что новизна 

руководства предлагаемая французскими учеными и моря

ками заключается только, судя по первой главе, въ системе 

изложешя, въ строгой аналитической последовательности и 

кажется нельзя отрицать, что при достаточной математической 

подготовке учащаяся юношества, прйемъ этотъ долженъ 

иметь полный успехъ, поставивъ кораблевождение на прочную 
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строго-научную почву. Во второй главе (стр. 41—85) начи

нается снова изложеше основашй способа Сомнера съ значения 

малаго круга высоты и перенесешя его на меркаторскую проек-

щ ю въ виде кривыхз высоты, а также выводится уравнение 

последнихъ, исходя изъ выражения Sin высоты; это же последнее 

выражение и есть уравнеше круга высоты, потому что въ немъ 

связаны между собою сферичесия координаты (9 и L) (*) какой 

угодно точки этого круга. Диференцируя это выражеше но 

изменяемости 9
 и L и

 присоединяя друпя выражения, где 

входитъ азимутъ светила, мы приходимъ къ величине угла, 

составляемаго касательного къ этому кругу съ осью ж-овъ: 

я--.,, — — к А. 
Costp dL

 а 

откуда легко заклиочить о перпендикулярности касательной 

къ азимутальному направленш, какъ это сделано относительно 

прямой высотъ въ предыдущей главе. И такъ, прямая вы-

сотз есть касательная кз кругу высоты. 

Затемъ следуетъ выводъ уравнешя кривой высотъ на мер-

каторской проекцш, определешя угла, который составляетъ 

съ осью ж-овъ касательная къ этой кривой и выражение ра-

Aiyca кривизны, а также доказывается, что центръ кривизны 

находится на направленш азимута. 

Желая сделать наибольшее аналитическое развиие разсма-

триваемаго способа, авторъ снова возвращается къ выведен

ному имъ общему уравненш кривой высотъ и начиная съ 

49 стр. разбираетъ все виды этой кривой, зависяищя отъ 

положетя, которое занимаетъ полюсъ земли относительно 

круга высоты на сфере. 

Вз первоме случае, когда полюсъ находится вне круга 

высотъ, то изображение этого круга на меркаторской карте, 

или кривая высоты, имеетъ форму овала и авторъ даетъ окон-

чательпыя формулы азимута светила, и следовательно, напра-

влеше касательной, а также радиусъ кривизны и центръ. 

(*) Часовой уголь t = звездному врем, перваго мерид. ± L — AR. Звездное 

время перваго меридиана определяется по хронометрам-ь. 
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Для двухъ последнихъ элементовъ предлагается также 

отдельное графическое реилеше. 

Второй случай, когда полюсъ находится внутри круга вы

сотъ, и уравнеше кривой показываетъ, что последняя имеетъ 

синусоидальный видъ. Изследоваше кривой и ея элементы выве

дены въ той же последовательности, какъ и для перваго случая. 

Третьи случай, когда полюсъ находится на самой окруж

ности круга высотъ, тогда уравнеше кривой: 

.й— рад1усъ земли, х
0
 и у

о
 величины известныя при извест-

ныхъ координатахъ светила; х ж у координаты какой нибудь 

точки искомой кривой. 

Кривая эта симетрична относительно мерид!ана, про

ходящая чрезъ точку х
0
, у

0
, и состоитъ изъ двухъ равныхъ 

ветвей, заключенныхъ между двумя асимптотами, параллель

ными меридиану. Далее разсматривается положеше центра 

кривизны и величина радиуса. Этотъ последнШ случай, какъ 

весьма исключительный, авторъ считаетъ излишнимъ подтвер

ждать численнымъ примеромъ; первые же два сопровождаются 

примерами съ окончательнымъ вычислешемъ точки пересе

чения двухъ кривыхъ, где находится искомое место судна. 

Заканчивая разборъ кривыхъ и сложныя вычислешя ихъ 

точекъ на меркаторской карте, авторъ прибавляетъ, что не

обходимость подобнаго решетя вопроса можетъ встретиться 

только въ исключительныхъ и весьма редкихъ случаяхъ. 

Наблюдая малыя зенитныя разстояшя и вдали отъ полюса, 

кривая высоты можетъ быть заменена кругомъ, котораго 

центръ и радйусъ определятся известнымъ образомъ. Для 

подобнаго случая приложена таблица II, дающая пределъ 

зенитныхъ разстояшй, при которомъ возможна такая за

мена, не опасаясь погрешить въ искомомъ месте судна 

более 0',5 (наибольшее зенитное разстояше 6°55'); затемъ, 

съ полнымъ развипемъ весьма сложной задачи диференщаль-

наго исчислешя (*), решается вопросъ о предельной вели-

(*) Стр. 65—69. Задача диф. исчис: даны, центръ и рад.усъ кривизны кри
вой при некоторой точке [х, у), определить разстояше е между кругомъ 
касательнымъ къ кривой въ данной точке и другою точною [%' у') кривой, 
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чине дуги кривой, когда эта последняя можетъ быть заме

нена дугою касательная круга (таб. III) и наконецъ, во

просъ о замене кривой, при малыхъ зенитныхъразстояшяхъ, 

кругомъ высоты, котораго центръ совмещается съ центромъ 

кривизны и радйусъ равенъ pafliycy кривизны въ соответ

ствующей точке кривой. Заключение автора объ этомъ послед-

немъ случае таково: затруднешя, которыя произойдутъ отъ 

небольшая размера карты, могутъ служить основаниемъвесьма 

редкому употребленш этого npieMa, точно также какъ редко 

можетъ встретиться необходимость въ опрел/влеши рад1уса 

кривизны. Въ обыкновенныхъ же случаяхъ, употребляя дан-

ныя счисления, можно ограничиться проведешемъ прямой 

высоте. 

Этимъ оканчивается вторая глава первой части, глава, 

которая имеетъ большой интересъ для астронома, математика, 

но совершенно излишня въ изложенш мореходной астропомш; 

высказывая это мнение, мы все-таки, припомнимъ, что исхо-

димъ изъ того, что моряку следуетъ знакомиться прямо съ 

общею задачею, начать съ основныхъ уравненШ и приложить 

анализъ къ решенно вопросовъ кораблевождешя, решенно 

возможному при наблноденш двухъ высотъ, словомъ, усвоить 

все то, что такъ подробно и понятно изложено въ первой 

главе разсматриваемая сочинешя; но какъ въ простейшей 

системе преподавания нагляднымъ обучешемъ, помощьио чер

тежей и обширная толковашя простейшихъ частныхъ слу-

чаевъ (меридданальная высота, часовой уголъ и пр.), такъ и 

въ постановке системы преподавашя на более сершзную 

почву, применяя обпщя уравнешя и математическШ анализъ 

—могутъ встретиться крайности. Въ самомъ деле, въ пер

вомъ случае, т. е. исходя въ преподаванш отъ частная къ 

общему и въ этомъ последнемъ останавливаясь на одномъ 

только способе Сомнера, заимствоваше предмета юношами, 

относительно мало подготовленными въ математике и еще 

меньше въ анализе, идете успешнее, быстрее, но познако

мившись съ демонстративнымъ путемъ и усвоивъ частные 

случаи, которыя только на первый взглядъ даютъ легкое и 

удобное определение искомая места судна, учащиеся не-
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вольно начинаюсь смотреть на несколько сложнейншя вычи

сления более общая случая—наблюдения двухъ высотъ и про

межутка времени, какъ на неудобныя последств1я неблаго-

пр1ятныхъ обстоятельствъ, встречающихся при обычныхъ 

мерщиданальныхъ наблюдешяхъ, словомъ, какъ на прибавку, 

усложняющупо и безъ того обширный курсъ кораблевождев1я, 

такъ что впосдедствш, на практике у нихъ можетъ явиться 

невольное стремлеше обращаться постоянно къ мерщпданальной 

высоте и часовому углу, какъ надежному спасенш противъ 

сложной операцш двойныхъ вне мерид1анальныхъ наблюдений. 

Такого рода обстоятельства служатъ последств1емъ край

ности въ системе демонстративная преподавашя. 

Во второмъ случае, когда изучеше кораблевождения начи

нается съ решения общей задачи, съ репиешя двухъ урав-

нешй съ двумя неизвестными, оставляя на самый конецъ 

частныя случая, какъ-то: когда часовой уголъ и азимутъ 

входяппде въ эти уравнешя приближаются къ 0 или 180°, 

словомъ въ той системе, которою отличается разсматри-

ваемое нами руководство, крайностью по нашему мнению 

будетъ масса совершенно лишииихъ формулъ и таблицы II, 

III, IY, съ гиперболическими функциями, рад1усами кри

визны, асимптотами, рБпнетемъ сложныхъ задачъ диферен-

щальнаго исчислешя съ третьими и четвертыми производными 

и пр. Темъ более, что, какъ замечаете самъ авторъ, «meopiя 

кривыхз высоты полезна лишь при незначительныхз зенит-

ныхз разстоянг'яхв», «наблюдешя которыхъ, заметимъ между 

прочимъ, весьма неточны, затруднительны и избегаются въ 

море; *во всехз остальныхе случаяхз следуетз ограничиваться 

нанесенг'емъ на карту прямой линш, соответствующей высоте. 

(стр. 84). 

Перейдемъ теперь къ третьи главе, первой части (ст. 85 — 

133), где разсматриваются частные случаи общей задачи, 

именно: определенна места судна по наблюдешямъ светилъ 

вблизи мерщпдана и перваго вертикала. 

Начиная изложеше способа близъ меридданальныхъ высотъ, 

авторъ, еще разъ, полагаетъ различие между старымъ и новымъ 

кораблевождешемъ, говоря: ее старо MS кораблевожденш две 
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координаты судоваго места получались отдельно и широта 

определялась по мергиНаналъпыме наблюдетяме светиле; тогда 

наблюдетя вблизи Mepudiana имели большую важность; ныть 

же, когда обе координаты получаются одновременно, наблю

детя вблизи Mepudia,na не составляюте необходимости» (стр. 

85). М ы съ своей стороны, не можемъ согласиться съ этимъ, 

потому что, признавая главную заслугу новейшая корабле-

вождетя въ доставлеши мореплавателю возможности пользо

ваться всякимъ удобнымъ случаемъ наблюдетя единичной 

высоты проглянувшая солнца, должно признать за близъ 

меридДанальнымъ способомъ одинаковую (по отношешю къ 

широте места) и существенную важность, какъ и за всякимъ 

способомъ двухъ высотъ и промежутка времени. 

Такимъ образомъ, мы остаемся въ полномъ убежденш, что 

отлич1е предлагаемаго французскаго руководства кораблевож

дения отъ прежнихъ, старыхъ, заключается только въ прин

ципе обобщешя и некоторой условной пользе последняя 

(необходимость прочной математической подготовки учащихся), 

но никакъ не въ новизне способа определешя места ко

рабля или правильной оценке ихъ современная значешя. 

Говоря объ опредвленш широты места въ то время когда 

светило достигаетъ maximum'a въ своемъ повышенш надъ гори-

зонтомъ, авторъ считаетъ необходимымъ сделать оговорку, что 

хотя все последующая заключешя понятны изъ простаго чер

тежа, однако онъ предпочитаетъ пользоваться для выводовъ 

общими уравнениями вида (1) и аналитически показать связь 

между 9> h и 5 во время кульминации светила. 

Для вывода формулы приведешя близъ мерид1анальной вы

соты употреблена теорема Маклорена, пpieмъ давно уже из

вестный изъ прежнихъ французскихъ руководствъ (Dubois). 

Далее следуетъ указаше, на составленную авторомъ таб. V, 

Sin
2
15' CosS Cosy

u 

дающую величины а = _ , . . ^щ^~ 

и рядомъ же, -пределъ часовая угла, при которомъ пре-

небрегаемый членъ приведешя съ четвертою степенью часо

вая угла произведетъ ошибку въ широте равную V. 
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Относительно этой таблицы можно заметить, что она пред

ставляете некоторое упрощеше, потому что соответствуете 

двумъ таблицамъ (41 и 43) нашихъ мореходныхъ таблицъ, 

(Стар, издан. 1862 г.), кроме того, наша таблица 41 

(Перемена въ высоте светила въ прододженш последней или 

первой минуты времени, предшествующей или последующей 

прохожденш черезъ мервдданъ) продолжена лишь до склонешя 

24°, тогда какъ таб. V французскаго руководства доведена 

до склонеши 70°. Впрочемъ, это последнее обстоятельство при 

таб. 45 мореходныхъ таблицъ, доведенной до 56° склонешя, 

не имеетъ особенная значешя. 

Прилагая къ практике способъ близъ меридданадьныхъ 

высотъ, авторъ определяете не непосредственно широту 

места, а зенитное разстояше съ счислимыми координатами 

судоваго места и сравнивъ это разстояше съ полученнымъ 

изъ наблюдения получаетъ р, перпендикуляръ изъ счислимаго 

пункта на прямую высоты, которая въ данномъ случае 

получится при помощи азимута светила, вычисленнаго съ 

счислимыми данными по весьма простой формуле. Такимъ 

образомъ мы имеемъ въ этомъ npieMe соединение близъ 

мериднанальныхъ наблюдений съ способомъ проведения линш 

Сомнера. Что же касается вычисления несколькихъ близъ 

мерид1анальныхъ высотъ, то мы не находимъ на этотъ 

случай никакихъ указаний въ разсматриваемомъ руководстве. 

Правда, что употребляя подобный способъ на практике, мне 

казалось всегда более удобнымъ вычислять приведете каж

дой высоты отдельно (*), но съ точки зретя строгаго теоре

тическая изложешя, которое преследуется.авторомъ Nouvelle 

navigation Aslronomique, следовало бы остановиться на подоб-

номъ вопросе. 

Кульминация светилъ и наблюдетя въ мерид1ане светилъ, 

изменяющихъ свое склонеше, съ корабля находящагося въ 

движенш, изложены авторомъ съ необыкновенною ясностью, 

(*) Въ некоторыхъ впрочемъ случаяхъ случалось прибегать къ вычисленш 

общаго приведен.* къ мерид1ану н-Ьсколькихъ высотъ вместе, по весьма про

стому способу вычисдешя и таблицам*, придоженнымъ въ «Astronomie phisique» Bio. 
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полнотою и отличаются совершенствомъ аналитическая приема,, 

Заметимъ здесь, что вопросъ этотъ встречается, конечно, 

во всехъ доселе изданныхъ руководствахъ кораблевождешя 

и изложеше его отличается болыпимъ или меньшимъ разви-

тп'емъ, что зависитъ отчасти отъ предварительной подготовки 

учащихся, а также и отъ взгляда на систему изложешя, 

вообще со стороны составителей руководствъ. 

При желанш избежать аналитическихъ выкладокъ и пере

дать только самую сущность предмета, изложеше способа 

мерид1анальныхъ высотъ весьма просто; но при этомъ относи

тельно вл1яшя перемены склонешя и движешя судна на 

моментъ кульминащи светила, приходится ограничиваться 

обыкновенно пояснешемъ вкратце самаго факта съ указа-

шемъ на численную величину наибольшей погрешности, 

которой подвергаются результаты, если мы не примемъ во 

внимаше означенная влияния. Примеръ подобнаго изложешя 

мы имеемъ въ принятомъ у насъ «Руководстве къ корабле

вожденш», составленномъ Н. Н. Зыбинымъ (стр. 285). 

Въ другихъ руководствахъ (*) считается необходимымъ не

сколько расширить изложеше, прибавивъ аналитически вы-

водъ формулъ, где указана связь между переменою скло

нешя и часовымъ угломъ, соответствующимъ наибольшей 

высоте; употребленный же г. Вилларсо пр1емъ, съ самаго 

начала изложешя, непосредственно долженъ привести уча

щаяся къ строгому решенно вопроса. Взглянемъ несколько 

подробнее на этотъ пр1емъ. 

Установивъ предварительно взглядъ на явлеше кульминащи, 

какъ на maximum или minimum высоты светила, авторъ прихо

дить прямо къ заклноченш, что услов1я этого явлешя будутъ 

выражены, если мы приравняемъ нулю значете производной 

зенитнаго разстояшя по изменяемости времени; но видимое 

зен. разст. 

z
0
 = ист. зен. разст. z — р -}- « ± 7 

(*1 Dubois. Cours de navigation. 
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где р-рефракщя, о—паралаксъ на высоту, у — полуд!аметръ. 

Поэтому во время кульминащи мы будемъ иметь: 

dz — dp -f- d<ň ± dy — 0 . . . (A) 

но p есть въ свою очередь функщя отъ z, температуры 0 и 

высоты барометра (3. 

поэтому dp — % dz+±? db + | dß. 

Паралаксъ на высоту о есть функщя z и горизонтальная 

паралакса тс. 

следовательно do = ^ oz-f--^ атс. 

И наконецъ видимый полуд1аметръ у есть функщя z и тс, отчего 

d
4=E

dz
+d4

d%
-

Вставивъ эти выражешя въ уравнеше (А) получимъ: 

0-Й+=±©*-Й *-.!•*+£ *«Ž *=о- • • • (ч 
Зависимость между dz, ťfcp» db и <ZP определяется изъ из

вестная выражешя: 

- sin z dz =- + (cos 9 sin 5 - sin 9 cos5 cos P) i/9 -f (sin9 cos 5 — 

— COS9 sin 5 cosP)d5— cos9 cos 5 sin P dP . . . . . . . (7) 

исключая dz изъ (6) и (7) уравнешй и деля все на dt, по-

лучаемъ: 

(cos mSinS—sin9 cos5 cosP)^-f-(sin9 cos5 --COS9 sin5 cosP)^ — 

—C0S9 cos5 sinP-^-= 

/dp dö , <fy dj3\ , d<o drc dj_(hz 
~ \ ö d dť^M dt)""Td-T dt—dn de 

-— • — — . sm 2. 
.. dp , dw «y 
-1 rti""" dž—dz' 

Принимая за единицу времени одну минуту, J-J- будетъ около 
. „, „ dtp d8 

15' и значительно превзойдете -цг и --у ; что касается дру-

гихъ производныхъ, то оне BCÍ. весьма малы по сравненш 

даже съ двумя последними, какъ подробно указывается на 
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стр. 98, 99 и 100; следовательно при Р весьма маломъ 

последнее выражеше можетъ быть написано такъ: 

sin (5 — 9)Cjf- JÍ) ' cos9COs5sinP -̂  =:0(верхнеепрохождеше). 

Вместо sin P ставимъ 2 sin У
а
 P, получимъ окончательно: 

^dtp d o 4 

sin
,, p - 4 sin (8-9)|ďl~dtl 

srn /2 r — /a cos s cos «pl dP_ I 
V dt J 

Очевидно, что P есть величина часовая угла светила во 

время maximum высоты и зная выражешя для приведения къ 

мерид!ану близъ мерцаданальной высоты не трудно отъ наи

большей высоты перейти къ мерид1анальной. Употреблеше 

таблицы У значительно сокращаетъ какъ вычислеше выше 

определенная часовая угла, такъ и необходимую поправку 

высоты. 

Изложеше наблюдетя около полярныхъ светилъ сделано 

авторомъ съ соответствующею строгостью и полнотою, при-

чемъ уравнен1я развиты до величинъ четвертая порядка 

включительно и изследованъ вопросъ о численномъ значе-

нш каждая порядка ОТДЕЛЬНО. 

Далее авторъ переходитъ къ обыкновенному вычислешю 

часовая угла светилъ по наблюдешямъ вблизи перваго вер

тикала и развиваетъ теоретичесшя соображешя относительно 

наивыгоднейшихъ условШ наблюдетя целая ряда высотъ и 

вывода средней высоты, соответственно среднему моменту 

наблюдений. 
Въ заключенш находимъ разборъ наивыгоднейшихъ условШ 

для определешя времени въ зависимости отъ вл1яния погреш-

ныхъ данныхъ. 

Этимъ оканчивается теоретическое изложеше новейшая 

кораблевождешя. Проеледивъ постепенно за ходомъ всего 

изложешя мы можемъ легко убедиться въ справедливости 

мнения, высказанная нами уже неоднократно, что въ I и 

III гдавахъ (*), изъ разематриваемая сочинешя, путемъ 

{*) О II главе, какъ наполненной однеми сложными формулами, безъ всякой 

практической пользы и даже представляющими крайность въ строгомъ, апали-

тичесвоиъ руководстве, мы уже высказали мне^е выше. 
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обобщения и анализа решены важнейите вопросы корабле-

вождетя и решены съ надлежащею полнотою, ясностью и 

въ томъ именно порядке которому должно, по нашему МН-БНШ, 

следовать современное изложеше предмета, имеющая важное 

значете въ мореплаванш и потому поставленное на строго 

научную почву. Но, съ другой стороны, подобный порядокъ 

и npieMH изложешя требуютъ, конечно, прочной и обширной 

подготовки учащихся. Если же это последнее условие выпол

нено, то разсмотренное теоретическое изложеше не должно 

ограничиваться въ решети общей задачи однимъ способомъ 

Сомнера. Мнопе моряки и ученые предлагали различные спо

собы определетя места судна по двумъ высотамъ и проме

жутку времени и некоторые изъ этихъ способовъ (Пажеля (*), 

Дувеса, Робертсона (**), и др.) несомненно выгодны для 

употребления ихъ въ море въ одинаковой если не большей 

степени сравнительно съ способомъ Сомнера. Правда, что 

способы эти, въ виду сокращения вычислешя основаны на 

допущешяхъ, которыя влекутъ за собою большую или мень

шую погрешность въ результатахъ, но зато репнеше вопроса 

помощью спещальныхъ таблицъ (Norie, Томсона, Товсова, 

Гесса (***) и др.) представляете въ некоторыхъ случаяхъ 

весьма существенныя выгоды. — Сущность же всехъ этихъ 

разнородныхъ решешй задачи кораблевожден!я одна и та же, 

везде решаются несколько уравненШ съ неизвестными коор

динатами судоваго места и потому способы эти подлежать раз-

смотренпо того же строгая анализа, который приложенъ во 

фравцузскомъ руководстве для одного только способа Сом

нера. 
У насъ при более демонстративномъ, чемъ аналитиче-

скомъ изложенш кораблевождешя, способы двухъ высотъ и 

промежутка времени совершенно исключены изъ программы, 

вероятно потому, что въ противномъ случае память уча-

(*) Somner and Pagel on finding a ship's position at sea. W. Rosser 1862. 

(••*) Tables for the Reduction of ex-meridian Altitudes, I. Towson. (10 взда-

aie 1867 r. 

{***) «Вспомогательная таблицы для способа Сомнера <Мор. Сб.* августъ 

1360. 
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щихся отягощалась бы несколькими лишними формулами, 

тогда какъ со временемъ, будучи уже въ море, они успеютъ 

познакомиться съ этими способами и необходимыми табли

цами (*) на деле. Но разъ, какъ только мы переходимъ на 

почву строгая анализа въ изложенш кораблевождения—спо

собы эти подлежатъ подробному развитш, какъ несколько 

отличныя одно отъ другаго и менее сложныя решетя од

ной и той же задачи. Во всякомъ случае, изложеше ихъ 

вместе съ строгою критикою во второй главе разсмотрен-

наго руководства, вместо сложнаго анализа кривыхъ высоты, 

было бы вполне уместно и тогда предлагаемая система изло

жешя имела бы вероятно еще болышй интересъ новизны. 

Nouvelle Navigation astronomique. Pratique par M. A ved de Magnac. 

Первыя страницы этой части невольно наводятъ на мысль, 

что практика новейшая кораблевождешя такъ сказать не 

гармонируетъ съ теориею, а, напротивъ, представляетъ добав

ление, уничтожающее отчасти эфектъ, который производитъ 

эта последняя, решая все затронутые ею вопросы корабле

вождешя аналитическимъ путемъ. 

Действительно, г. де Маньякъ въ предисловш прямо 

говорите, что онъ «замените аналитичеше выводы г. Вил

ларсо доказательствоме при помощи элементарной мате

матики, где такой путь возможене, чтобы познакомить 

es новыми способами (?) лицз мало знакомыхз es анали-

30M5. Вз другихе же случаяхе, когда такая замена невоз

можна, то приведутся только окончательные результаты 

(стр. 5). И такъ, тотъ строгий, аналитически путь въ рв-

шеяш задачъ кораблевождешя, который и составляетъ только, 

по нашему мнению, главный интересъ и новизну теоретиче

ской части кораблевождешя и обусловливается современнымъ 

развипемъ этой науки, перекраивается составителемъ прак

тической части, въ виду затруднешй, которыя могутъ воз

никнуть отъ незнакомства учащихся съ анализомъ, или слу

жите ему для бездоказательнаю хщтироеатя резулътатовз. 

(*) Таблицы Norie отпускаются на некоторыя суда нашего военнаго флота; 
оне выдержали уже И 9 издашй. 
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Правда, что это перекраиваше и бездоказательное изложеше 

достаточно часто практиковалось прежде въ англШскихъ 

практическихъ руководствахъ; по тогда мы вправе спросить, 

къ чему послужить теоретическая часть новейшая корабле

вождения съ ея сложными, аналитическими формулами? 

Все это заставляетъ насъ смотреть на обе части новейшей 

астрономш относительно ихъ главной идеи какъ на два со

вершенно различныя руководства, изъ которыхъ только къ 

meopiu, какъ увидимъ впоследствш, можетъ относиться на-

званпе руководства новейшей системы, не смотря на то, что 

у г. де Маньяка, при выясненш различия между старымъ и 

новымъ кораблевождешемъ, сквозитъ желаше снова повторить 

выражешя: 

«благодаря искуству французскихе мастеровз и тщателъ-

«нымз изследовангяме г. де-Маньяка сделалось возможнымз и 

«пр „ или «настало время ввести порядокз (mettre de 

«1'ordre) es науку мореплавашя что и было сознано 

«офицерами нащоналънаго флота». 

Приступая къ своему изложенш, г. де Маньякъ прежде 

всего считаетъ необходимымъ разсеять удивлете, которое 

можетъ зародиться при взгляде на saMaßie издаваемой 

имъ книги: Nouvelle navigation; и въ самомъ Д-БЛ'Ь, спро-

симъ мы, что можетъ представлять изъ себя въ настоящее 

время новое, да еще практическое кораблевождете? Ведь это 

не составление какой нибудь новой таблицы для скорейшая 

вычисления, не указаше на новый инструментъ для наблю

дешй ночью и въ туманъ, словомъ, не какое нибудь удачное 

разрешеше какого нибудь одного вопроса—но это, такъ ска

зать, целое новое здате. И вотъ, основашемъ-то этому по

следнему служите, повидимому, только трудъ г. де Маньяка 

по части употреблешя хронометровъ въ море, экстраполи-

ровашя ихъ ходовъ во время продолжительнаго плава

тя, съ применетемъ къ этому вопросу ряда Тейлора, 

какъ это предложено академикомъ Вилларсо. М ы такъ 

утвердительно говоримъ что эти только труды и послужили 

г. де Маньяку освовашемъ начертать практику новей-
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шаго кораблевождешя, потому что, во первыхъ: онъ самъ 

приписываете себе практическое разрешение вопроса о 

точномъ определенш времени перваго мерид1ана по хро-

нометрамъ, и приводите въ некоторыхъ местахъ своего 

изложешя целикомъ места изъ своего предыдущая сочи

нения «Récherches sur 1'émploi des chronometres á la raer» 
Кроме же того, онъ определенно высказываетъ, стр. 4, что: 

« значете хронометровз es кораблевожденш не было 

«вполне определенпымз »и далее, на той же странице: 

«усовершенствовашя достигнутыя, несколько летзтому назадз 

«какз относительно устройства хронометровз, такз и упо-

«треблете ихз въ море разсеяли эту неопределенность и 

«пр »и наконецъ, на стр. 5 — «Знаше времени перваго 

«мерщпДана есть основание новейшая кораблевождешя » 

Во вторыхъ: потому что относительно другихъ практи-

ческихъ пр1емовъ кораблевождешя, какъ то: наблюдений 

времени, широты, ночныхъ наблюдешй и пр. мы не только 

не встречаемъ въ практической части положительно ни

чего новаго, но, удивительно сказать, замечаемъ шаги 

назадъ. Относительно же какихъ-то упоминаемыхъ какъ 

и въ теоретической части, новыхе способовз, здесь какъ 

и тамъ не можетъ быть и речи, потому что самъ г. де Маиь-

якъ говоритъ на стр. 4, что «первый шагъ къ новейшему 

«кораблевождешю сделанъ кап. Сомнеромъ, но что до сихъ 

«поръ это новое кораблевождеше не получило полная раз-

«виия, потому что не сделались еще известными все след-

«CTBÍH ЭТОГО способа, а именно: 1) уменьшеше значения 

«меридианальныхъ наблюдешй, при возможности по каждой 

«высоте определить кругъ, на которомъ находится место 

•корабля и 2) что два наблюдетя, по которымъ до сихъ 

«поръ определялась только широта, достаточны ныне для 

«определения точки». 

Этими заключев1ями авторъ практики новейшая корабле

вождешя, ставитъ насъ въ затруднительное положение, потому 

что окончательно становится неизвестнымъ, чему приписать 

такое толковаше, будтобы никому неизестныхъ, до сихъ 
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поръ, следствШ способа Сомнера, тогда какъ первое изъ 

нихъ всемъ известно и служитъ главнымъ преимуществомъ 

внемерщпданальныхъ способовъ определения месте, а второе— 

существенно изменено авторомъ, потому что все способы 

двухъ высотъ и въ томъ числе способъ Сомнера всегда слу

жили не для одной широты, но для полнаго определения точки. 

И такъ новое практическое руководство къ кораблевож

денш—это новое здате, зиждется главнымъ образомъ на раз-

витш хронометрическаго вопроса, которому и посвящена вся 

первая глава сочинешя. Теперь скажемъ несколько словъ 

о техъ новыхъ щнемахъ, которые приписываетъ себе г. 

де Маньякъ. 

Глава 1-ая. О хронометрахъ и объ употребленш ихъ въ 

море, (стр. 6—63). 

После известныхъ правилъ, касающихся перевозки хроно

метровъ съ берега на корабль, авторъ указываетъ на предо

сторожности, которыя должны быть приняты при выборе 

удобная для этихъ инструментовъ помещешя, при чемъ 

высказываетъ следующее (стр. 9): «во многихъ сочине-

шяхъ советуютъ удалять хронометры отъ большихъ массъ 

«железа. По опытамъ, сделаннымъ въ Depot des Cartes et 

«Plans de la Marine, доказано, что судовой магнитизмъ про-

«изводитъ весьма слабое вл1янпе на ходъ хронометровъ, однако 

«при условш ненамагниченности частей самаго инструмента; 

«въ противномъ же случае, т. е. когда части хронометра 

«намагничены, мы тотчасъ узнаемъ это по измененно хода 

«хронометра при перемене корабельнаго курса». После 

этого г. де Маньякъ яворитъ: «Мы думаемъ, что не сле--

«дуетъ особенно заботиться объ удаленш хронометровъ отъ 

«большихъ массъ железа; темъ более, что мнопя изъ со-

«временны хъ судовъ построены изъ железа и снабжены силь-

«ными паровыми машинами ». 

Иначе сказать, совете автора новейшая кораблевождешя, 

взаменъ прежняго общаго правила (остерегаться влiяяiя 

большихъ массъ железа) (*), заключается въ томъ, чтобы не 

(*) Какъ говорится напрвм. и въ «Руководств* къ кораблевожденш - Е. 

Знойна ст. 2И7. 

н. оф.
 1

* 
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обращатьгюсобйняар© 'BHHMaBifl; на изолирование хроиюметровъ 

отъчжелеза, сг^мъ -более, что это трудно; достижимо на же-

лвзных-ъ судахъ;-!! да. къ; тому же и опыты Depot de cartes etc 

не обнаружили.слишкомъ заметная вл1яния судоваго железа, 

но ведь-.вл1яше это, какъ и самъ авторъ говорите, ничтожно 

только при. отсутствшмагн.итности въ хронометре; а если су

ществуетъ эта. магнитность то влияше будетъ более :или 

мен.ее значцтельно, но г. де Маньякъ указываете только, что 

мы тотчасъ
 ;
можемъ.,->убедиться,въ этомъ

 :
 факте по измене

нию додовъ •..хронометра при различныхъ курсахъ корабля; 

по нашему ,же .мненш, въвиду этого^то, весьма возможная 

случая магнитности хронометра, (*) и должно заботиться 

р • возможиомъ .изолировании последняя и темъ более за

ботиться, чемъ значительнее количество желвза на кораблЬ., 

,, .На стр<. ,11
 :
i.'., де Маньякъ советуете заводить хронометръ 

поворачивая клпочъ до . техе поре пока не чувствуется, за-

держ^а- тогда какъ давно -уже известно изъ опыта, что ходъ 

хронометра , равномернее, когда пружина, его действуете 

съ, среднеио-.; силою,,, а потому следуете не заводить хроно

метръ до конца, а, останавливаться,- когда указатель завода, 

будетъ/между 0 и 8, или
 г
на 8 •.(**). 

.,- Объяснение знакоположешя поправокъ хронометровъ за

служиваете
 ;
вн0м$шя, та.къ какъ авторъ предлагаете считать 

всегда, что хронометръ позади относительно времени первая 

мерид'ана;. сл/вдрвательно поправка или состояние хронометра 

всегда будетъ, положительною величиною'-^—нтоже касается 

еравииенн;. хродрмедровъ . между собою, то авторъ придержи

вается . весьма ̂ стараго способа п. ссылаясь на авторитеты 

АраЯ;..'И Вдлларсо, .оставляете .безъ „внимания все, . что 

сдЬланр. по,- этой,
}
частщдругими учеными, что вошло уже въ 

наши, учебники, JH .исполняется, съ .успехомъ, .нашими моря-

ками. Действительно одинъ способъ,, предлагаемый г. де 

r:ff-«-.j. ;,i,'i.i:i,f,-)^".-; -''U'r. ';'
v
':l'": ?'" .iV-í К .:ň,:T'?:V,': -:•••:& »г

 :
\ -.v,.,.., 

'•\*)'0^1ейсЙг^-земнаго-'»гагнит.-
1;
на'^одъ хроком.'

;
.Морс!.. Сборн.»

;
'
;
авгу'йь

; 

Г856 WJa^-jeep-iTHHaiidSoí-EAOBaHií acíp. Эри, уЫзаниыл'^ъ\Репс"о-льдовъ круге..;:. * 
Смыслова И863 стр. 56—57. J_ 

Ц**)-Ферм*.- :%щщк. &«тл<т,°<щ'АЯЗ? и Руюш)»Мво1'>к»о-вораб.1-а1)ажден)ю 

Н. Зыбина стр. 219. -
:
 _• -..

 1
.,

;
..

1
-
)
.
;
,;; 

it • 
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Маньякомъ, „и то только для офицером: весьма опытпыхз' 

состоитъ въ томъ чтобы заметить сколько показываете, 

положимъ, хронометръ В, въ произвольно и напередъ 

избранный нами моментъ хронометра А; — другой способъ 

подобенъ предыдущему, но требуетъ участия двухъ наблюда

телей. Все это было бы не удивительнымъ прочитать прибли

женно летъ тридцать тому назадъ, а не въ настоящее время; 

когда точныя сравнения производятся не иначе, какъ однимъ 

наблюдателемъ и по совпаденш ударовъ Двухъ хронометровъ' 

бьющихъ различныя доли секунды. 

Для определешя поправокъ хронометровъ береговыми на-

блюдешями, авторъ советуете наблиодать абсолютныя высоты 

солнца; что же касается соответствуюпцихъ высотъ; то онъ 

упоминаете лишь объ ихъ главномъ основании и затемъ при

бавляете: стр. 35... «Часто бываете трудно, по службе, 

«съезжать на берегъ два раза въ тотъ же день. 

«По большей части съезжаютъ на берегъ одинъ разъ въ 

-день, утромъ или вечеро.мъ, для наблюдения высоте-солнца,' 

«что вообще достаточно для нуждъ мореплавания». Съ
1 

своей же стороны мы заметимъ, что самымъ обыкновенньпмъ' 

способомъ для определения поправокъ хронометровъ между" 

нашими моряками принять, исключительно, способъ соответ--
1 

ствующихъ высотъ, какъ наиточнейший изъ всехъ резуЛьта-' 

товъ отъ наблнодешй такимъ грубымъ инструментомъ, какъ 

секстанъ, и утвердительно можно сказать, что лишь въ весьма
: 

редкихъ случаяхъ кемъ либо можетъ быть употребленъ спо

собъ абсолютньнхъ высотъ, который почитается г. Де Манья-: 

комъ вообще достаточныме для кораблевождешя. ' ''•'•'• 

И такъ, изъ немногая, что до сихъ поръ было сказано 

нами, мы вправе уже заключить, что въ самомъ начале во-
;i 

проса, который почитается составителемъ Новейшаго 'корабле

вождешя краеугольнымъ кампемъ всея здашя, можно заме-
1
' 

тить значительныя отступлешя отъ современная развитая 

того вопроса, словомъ,
1
 шаги назадъ.' Теперь перейдемъ къ

; 

самой главной стороне вопроса, къ определенно ходовъ хро

нометровъ въ море, , ,,;.,,..., ....... •.,, •<• 
Первыми и важнейшими работами по этой части-авторъ 

* 
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считаетъ те, которыя сделаны во Франщи, а именно, г. 

Lieussou, предложившимъ, двадцать слишкомъ летъ тому на

задъ, формулу для выражешя зависимости ходовъ хрономет

ровъ отъ времени и температуры. После подробная разбора, 

которому формула эта, вскоре после своего появлешя, была 

подвергнута нашимъ ученымъ О. В. Струве (*), намъ только 

остается привести мнете этого последняя, что отчасти по

служите общимъ выражешемъ для тогдашняя состояшя хро

нометрическая дела во Франщи, а именно: (**) 

-• весьма странно, что члены KOMMHCÍH Bureau de longi
tudes, которые обсуждали работу г. Льессу, не заметили 

«этихъ недостатковъ (указаны выше въ томъ же сочинеши) 

«въ его формуле, но, напротивъ того, на основанш ея или 

скорее на неудачномъ образе представлешя ея, сделали 

«предложешя касательно условш, коимъ хронометры должны 

«удовлетворять чтобы заслужить нремш»; и далее, относи

тельно применения формулы Льессу къ оценке хронометровъ 

мы И М Е Л И заключеше того же ученаго, что во Францш 

могли бы заслужить премт тате хронометры, которые 

едва выполняютз y^ioeifí обыкновенныхз карманныхз часовз. 

Даже нашз хронометрз безз уравнителя, который саме по 

себе вовсе не годится для определения долготе, быие бы ва 

Францш признане достойныме премш 

Указавъ на работы г. Льессу, г. де Маньякъ переходите 

прямо къ формуле г. Вилларсо, въ которой ходъ хроно

метровъ выраженъ въ зависимости отъ времени и темпе

ратуры помощью ряда Тейлора о двухъ переменныхъ, огра

ничиваясь членами двухъ первыхъ порядковъ. 

Какъ известно, и у насъ, притомъ давно уже, суще

ствуетъ сходное до некоторой степени выражеше ходовъ 

хронометровъ, во не вдаваясь въ сравнительную критику 

того или другого метода, мы въ настоящемъ случае обра-

тимъ внимаше собственно на применеше къ мореходной 

астрономш этихъ формулъ, более или менее удовлетворитель-

(*) «Морской Сборникъ! 1866 № 4. 

(**) Тамъ же стр. 35. 
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ныхъ на берегу при обсерваторш или въ хронометрической 

экспедищи, но требующихъ некоторой поддержки опытомъ для 

предпочтительнаго употребдешя той или другой изъ нихъ, 

въ море. 

Г. де Маньякъ, какъ самъ лично, такъ и при помощи дру-

гихъ офицеровъ французскаго флота, употребилъ много вре

мени и достаточно настойчивая труда на то, чтобы, взявъ 

для определешя ходовъ хронометровъ въ море формулу 

г. Вилларсо, постановить окончательно и ввести въ но

вейшее руководство следующее положеше: формула эта въ 

соединеши съ сравнешями хронометровъ между собою, вполне 

пригодна для экстраполировашя ходовъ на очень продолжи

тельное плаваше и притомъ такъ, что проводя параллель 

между старыме способоме (принимая въ море за ходы по-

следше ходы, определенные до отправлешя, стр. 60) се но-

выме, предложенаымъ г. де Маньякомъ полное преимущество 

оказывается за последнимъ. 

Такъ какъ свои предварительныя работьи по этому вопросу 

авторъ изложилъ въ прежде изданномъ своемъ сочиненш «Re-

cherches sur l'emploi des chronometres á la ппег», и на это 
последнее ссылается въ своемъ новомъ практическомъ корабле

вожденш, то понятно, что намъ придется высказать, въ об-

щихъ чертахъ, нашъ взглядъ относительно его перваго сочи

нения, а именно: вполне оценивая все труды, которые упо

треблены были авторомъ его на продолжительныя изыскашя 

надъ ходами хронометровъ въ море, намъ кажется непонят

ным ъ, почему во всей его деятельности проглядываете какъ 

бы Полное незнакомство съ темъ, что сделано было по той 

же части у насъ сперва въ хронометрическихъ экспедищяхъ 

(Струве, Ивашинцовъ, Смысловъ), а затбмъ введено въ учеб

ное руководство Зыбина. Это последнее обстоятельство под

тверждается темъ, что тотъ способъ, который г. де Маньякъ 

называете старымз (употребляя непосредственно последше 

ходы, определенные на берегу до отправлешя въ море) и съ 

которымъ сравниваете свой, какъ мы видели выше, у насъ 
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не употребляется уже двадцать слишкомъ летъ (*); кроме 

того, .результаты своихъ наблюдешй т. де Маньякъ вводитъ 

въ .учебное руководство, принятое и одобренное авторитетами, 

тогда какъ самыя эти наблюдетя не соответствуютъ цели 

изыскашй, потому что не удовлетворяютъ современнндмъ требо-

ваннямъ практической астрономш. Действительно, способъ 

абсолютныхъ высотъ, наблюдаемыхъ секстаномъ для опреде

ления времени, который предложепъ морякамъ въ Nouvelle» 

navigation, г. де Маньякъ самъ употреблялъ при изсле-

дозаши ходовъ хронометровъ; положимъ, что моряковъ г. 

де Маньякъ, какъ самъ говорить, желаетъ избавить отъ не

осходимости двукратная съезда на берегъ, что необходимо 

было бы для способа соответствуиощихъ высотъ, но для 

тёхъ результатовъ, которыхъ добивался авторъ въ своихъ 

многолетнихъ изследоватяхъ, подобная причина едвали 

можетъ считаться уважительною, чтобы предпочесть для 

определешя времени секстанъ и наблюдете абсолютныхъ 

высотъ. Непоследовательное, до некоторой степени, закли

чете г. де Маньяка относительно установки хронометровъ 

на корабле, которое приведено въ основате при начертати 

правилъ,. вошедшихъ въ новейшее кораблевождение и разсмот-

ренныхъ нами выше, могло иметь вл!яше и. на результаты 

при личныхъ изследовашяхъ автора надъ ходами хронометровъ. 

Совершенно первобытный способъ сравнений хронометровъ,. 

при которомъ опытный офицеръ делаетъ погрешностьчгО.З с. 

вовсе не отвечаете цели работе г. де Маньяка • точно 

также, какъ уцотребдеше термометра для отсчитывашя 

температуръ при хронометрахъ однажды въ течении сутокъ. 

Последнее обстоятельство объясняется или нежелашемъ вос

пользоваться давно известнымъ у насъ хронометромъ безъ 

уравнителя, или же неумышленнымъ, но довольно поверх-

нс-стнымъ отношешемъ къ вопросу. Наконецъ.; , ограничен-*-

иное число хронометровъ, бывшихъ въ,распоряжении автора 

составляетъ также одну изъ главныхъ причинъ возможной* 

.KV. •• _ • --• •' ' ч ' ,. :'; 

(*) «Наставлеше какимъ образомъ обходиться съ хронометрами-». И857 г. 
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шаткости его результатовъ. Такимъ образом^,--при полномъ 

убеждении, что средства, которыми • располагалаÁ авторъ 

«Recherches sur l'emploi des cbronometres^; краййе'ограничеЁи 

ич .способъ его изследовашй, по всемъ часТймЦ'чдалеконе 

соответствуете той строгости, которая необходима для решае

мая имъ вопроса, — можемъ ли мы приписать серпозное 

значете полученнымъ при такихъ услов1яхъ результатамъ и 

могутъ ли эти последте служить основашемъ предприня

тому авторомъ обнов.генгю кораблевождешя? 

Возвраицаясь теперь къ Nouvelles navigation, мы полагаемъ, 

что было бы весьма смЬлымъ шагомъ — отбросить употреб

ляемые нами способы для выраженья вл1яшя температуры на 

хронометрические ходы и определения долготъ въ море при 

помощи вероятныхъ погрешностей ходовъ и относительныхъ 

весовъ (*), какъ стояпщя на более прочномъ основанш, и 

заменить ихъ, ради обновлевтя, смелыми выводами автора, 

предлагаемыми въ его рунговодстве. Графически! способъ 

этого офицера, применяемый къ изследованш ходовъ въ 

виду одного сокращетя вычислем'я (стр. 38), едвали сле

дуетъ считать предпочтительнымъ численному определенш 

коефищентовъ компенсацш; что же касается до исправлешя 

этихъ посл'Ьднихъ во время случайныхъ наблюденш въ про-

долженш плаватя (стр. 39), то это никакъ не оправдывается, 

если принять во внимаше, что подобныя нaблюдeнiя при 

различныхъ температурахъ слишкомъ разновременны. 

Этимъ мы ограничимся въ своихъ замечашяхъ, полагая 

что достаточно сказали о первой главе новейшая практи

ческая кораблевождешя. 

Что же можно сказать относительно всего остальнаго, если 

наши заключешя относительно такого вопроса, который стоилъ 

многихъ трудовъ и составляетъ, такъ сказать, авторское детинце, 

—относительно основашя новаго руководства, яворятъ не въ 

пользу последняя, и кроме того, когда это остальное состоитъ 

въ повторенш всемъ известныхъ результатовъ способа Сом-

(*) Руководство къ кораблевожденш Н. Зыбина, стр. 267—277. 
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нера и связанныхъ съ ними графическихъ построетй, а 

также заключаетъ примеры различныхъ вычислешй мореход

ной астрономш, частш всемъ известныхъ, а частно служа-

щихъ применешемъ строгихъформулъ, разсмотренныхъ нами 

въ теоретической части? 

N. Онацевичъ. 
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АнглШскш неброненоснын флотъ. 

Боевой неброненосный флотъ Англш подразделяется на 

три отдела судовъ съ спещальнымъ назначетемъ для каж

дая: 1) флотъ крейсеровъ, 2) флотъ неброненосныхъ судовъ 

для действш у береговъ артиллер1ею и 3) флотъ также 

прибрежныхъ судовъ, специально минныхъ. Въ последую-

щемъ перечне предполагается представить краткШ отчетъ 

о теперешнихъ силахъ всехъ этихъ трехъ отделовъ англШ-

скаго флота съ указашемъ тактическихъ особенностей каж

дая изъ судовъ. Въ этомъ перечне принятъ алфавитный 

порядокъ для удобства отыскивашя техъ судовъ, описаше 

военныхъ качествъ которьихъ можетъ оказаться необходи-

мымъ. 

Active железный винтовый корветъ, обшитый въ подводной 

части деревомъ и медью, 3078 тоннъ водоизмещешемъ, а 

потому считается крейсеромъ перваго класса, специальное 

назначение которыхъ, какъ известно, заключается въ захвате 

неиир1ятельскихъ крейсеровъ и въ уходе отъ преследовала 

бронеяосцевъ, для борьбы съ которыми они не назначаются. 

Величина этихъ судовъ и сила машинъ потребовали по

стройки корпуса изъ железа, для того чтобы они въ состоя

нии были выдерживать сотрясешя и толчки движущейся 

машины; въ постройке изъ железа видели также средство 

избежать безпрестанныхъ иснравлешй, которыя требуются 

деревянными судами; но подводную часть новыхъ крейсе

ровъ, чтобы устранить возможность обрасташя, обшили де

ревомъ и снаружи медью. Эта предохранительная обшивка, 
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на первыхъ англШскихъ крейсерахъ, сделана очень тяжелоио, 

вследствие того, что опасаясь прикрепить ее прямо къ 

железной обшивке, отъ которой, при ударе снарядомъ или 

о подводное npenaTCTßie, она могла бы отрываться съ по-

вреждешемъ болтами и железной обшивки, первый слой 

деревянной—прикрепили къ особымъ железннмъ брускамъ, 

положенньшъ на железную обшивку снаружи и которые 

сделаны достаточно толстыми для того, чтобы винты, при

тягивающее къ нимъ деревянную обшивку, не проходили наск

возь; это расположен1е потребовало третьяго слоя деревянной 

обшивки для заполнешя пустоте между брусками. Active 

имеетъ машину въ 600 номинальныхъ или въ 4015 индика

торныхъ силъ, системы Гумфрейса, съ поверхностными холо

дильниками, которая дала судну 14,82 узла ходу. Площадь 

корабельной парусности весьма большая; винтъ подъемный, 

корпусъ разделенъ на пять поперечныхъ водонепропицае-

мыхъ отделешй. посредствомъ переборокъ, поднимапощихся 

до открытой палубы (следовательно подобно, какъ у корве-

товъ типа Comus, чертежъ котораго приложенъ къ настоя

щей статье), эти переборки снабжены герметическими две

рями. Длина между перпендикулярами 264,7 фута, наиболь

шая ширина 42 ф. углубление кормою 21,4 фута, комплекте 

команды 301 человекъ. 

•Артиллеря Active состоитъ изъ десяти открыто-стояицихъ 

орудш, изъ которыхъ два 64 фунтовыхъ (6,3 дюймовыхъ) 

помещены—по одному на оконечностяхъ, для пальбы про

дольно впередъ и назадъ, остальные же — по бортамъ, на 

каждой — по три б
1
/, тонпыхъ 7 дюймовыхъ и по одному 

64 фунтовому; изъ этого видно что траверзной артиллерш 

на этомъ судне дано предпочтете надъ продольною. Такъ 

какъ продольная артиллер1я ActiveX можетъ стрелять и по 

траверзу, следовательно, бортовой е я залпъ состоитъ изъ 

трехъ 7 дюймовыхъ и Трехъ 64 фунтовыхъ снарядовъ. По

стройка Active производилась между 1866-мъ 1869 годами. 

Этотъ корвете теперь' плаваете у мыса Доброй Надежды и 

у западныхъ береговъ Афрпики. 

Albatross смешанной постройки винтовый шлюниъ, 894 тонна 
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водоизмещен1емъ, по типу считается спещальнымъ судномъ 

для содержашя въ мирное время отдаленныхъ станщй. Не

большое водоизмещеше судовъ этого типа позволило заме

нить деревянные шпангоуты железными, двойная деревян

ная обшивка прямо накладывается на наборъ и служитъ 

для обезпечешя плавучести корпуса и для поддержки мед

ной обшивки. Что же касается продольной крепости, то она 

достигается впутреннимъ железнымъ креплешемъ. Оснастка 

этихъ судовъ барковая, винтъ одинъ—подъемный. Типъ Alba

tross имеетъ манпину въ 120 номинальныхъ и въ 838 инди

каторныхъ .силъ; ходъ 11,2 узла. Длина между перпенди

кулярами 160 футъ, наибольшая ширина 31,3 фута, углу

блеше кормопо 14 футъ, комнлектъ команды 120 человекъ. 

Артиллер1я судовъ типа Albatross состоитъ изъ двухъ 7 дпойм. 

б.'/о тонныхъ орудш, стоящихъ по середине и изъ двухъ 

64 фунтовыхъ орудий, стоящихъ по одному на оконечностяхъ, 

для погонной и отступной пальбы. Постройка этихъ судовъ 

производилась въ 1873 и 1874 годахъ; въ настоящее время 

Albatross плаваетъ въ Тихомъ океане. 

Alert винтовый деревянный пилюпъ въ 1331 тоннъ, съ ма

шиною въ 312 индинк. и 60 наминальн. силъ, съ четырьмя 

орудиями; недавно участвовалъ въ Полярной экспедищи; боль

ш а я военнаго значения не имеетъ, стоите въ Ширнессе. 

Amethyst деревянный винтовый корветъ, 1934 тонна водо-

измещешемъ; считается образцовымъ типомъ деревянныхъ 

крейсеровъ, при постройке которыхъ преследовалась цель-це

ною наименьшая водоизмещешя, получить таыя качества, 

которыя бы дозволяли судну предпринимать преследоваше не

приятельской торговли и конвоирование своихъ купцовъ. Ма

шина судовъ этого типа въ 350 номинальн, или 2144 индик. 

силы, наибольпшй ходъ 13 узловъ. Длина между перпендику

лярами 220 футовъ, наибольшая ширина 37 футовъ, углуб

леше • кормою 16,8 фута, комплекте команды 220 человекъ. 

Артидлертя Amethyst, состоящая всего изъ 14 орудШ, распо

ложена такимъ образомъ: по одному 64 фунтовому 64 цент-

веровому (3,2 тонн.) орудш помещается въ закрытыхъ полу

баке и полуюте, для стрельбы: изъ четырехъ портовъ, рас-
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положенныхъ такъ же, какъ расположены подобные порты, 

на крейсерахъ 1-го класса, (см. приложенный чертежъ In

constant'^), Остальныя 12 орудш 64 фунтовыя 71 центнеровыя 

(3,55 тонныя), стоятъ открыто по бортамъ, по четыре на 

стороне, между бизань мачтоно и трубоно и по два между тру

бою и фокъ-мачтою. Бортовой залпъ этихъ судовъ состоитъ 

изъ восьми 64 фунтовыхъ орудШ. Постройка судовъ типа 

Amethyst производилась въ першдъ времени съ 1872 и по 

1874 годъ. Въ настоящее время названный корветъ плаваетъ 

въ Тихомъ океане. 

Ant железная канонерская лодка, представляется решешемъ 

задачи постановки огромнаго opyдiя на легши корпусъ. Во

доизмещеше лодки 254 тонна, машина въ 213 индикаторп. 

или 28 ном. силъ, наибольнпш ходъ 8 узловъ. Назначеше ло-

докъ этого типа прибрежная оборона, а также, по всей ве

роятности, оне будутъ употреблены для бомбардировани'я 

прибрежныхъ пунктовъ, въ случае возникновения большой 

войны между Англнею и такою державою, которая не въ со

стояли будетъ ничего противопоставить англШскому броне

носному флоту даже у своихъ собственныхъ береговъ. Длина 

между перпендикулярами 85 футъ, наибольшая ширина 26 

футовъ, углублеше кормою 6,4 ф., комплекте команды 24 
человека. 

Артиллер1я лодокъ типа Ant состоитъ изъ одного 10-ти 

дюймовая 18-ти тонная орудия, могущая стрелять впередъ 

съ уклоненнемъ отъ д1аметральной плоскости иие более, какъ 

на 20° въ стороны, для большихъ поворотовъ оруд!я пово

рачивается сама лодка, действуя своими двумя винтами. Для 

постройки подобной лодки требуется около 5 месяцевъ работы. 

Все эти лодки находятся въ портахъ Англш и содержатся 
вытащенными на берегъ. 

Arab смешанной постройки винтовый шлюпъ, 700 тоннъ 

водоизмещешемъ, служите для тЬхъ же стратегическихъ 

целей, какъ и типъ AIbatross. Оснастка барковая, винте подъ

емный. Машина въ 656 индикаторн. или 95 номин. силъ; 

ходъ 10,39 узла, длина 150 ф., наибольшая ширина 28,6 ф., 

углублеше кормою 12 футъ. Apra.^epifl состоитъ изъ одного 
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орудия 7 дюймовая калибра посередине и изъ двухъ 64 фун

товыхъ по одному на каждой оконечности (*). Постройка 

этихъ судовъ производилась въ 1874 году; въ настоящее 

время Arab плаваете въ Остъ Индш. 

Ariadne винтовый деревянный фрегатъ, 4583 тонна водо-

измещешемъ, машина въ 3350 пндикат. или въ 800 силъ но-

миналъныхъ. 26 орудш, изъ которыхъ четыре 7 дноймовыхъ 

6'/-2 тонныхъ, остальные же 64 фунтовыя. Комплекте команды 

около 500 человвкъ. Стоить въ Портсмуте. 

Ariel смешанной постройки винтовая канонерка, 436 тоннъ 

водоизмещешемъ. По своимъ размерамъ этотъ типъ судовъ 

весьма экономиченъ, а потому въ англШскомъ флоте этого 

типа существуетъ весьма большое число экземпляровъ. Длина 

125 ф., наибольшая ширина 22,5 ф., углубление кормою 

10 футъ. Комплектъ команды 60 человекъ. Эти маленьшя 

суда носятъ сравнительно очень грозную артиллер1ю а именно: 

посередине, на поворотаыхъ платформахъ, два 64 фунтовыхъ 

(6,3 дюйм.) оруддя и по одному 20-ти фунтовому (3,75 дюй

мовому) орудш- на оконечностяхъ (весъ снаряда 24 русск. 

фунта). Машина типа Ariel въ 540 индикаторн. или въ 60 

номин. силъ; ходъ отъ 10,1 до 10,8 узла. Строились эти 

суда съ 1870 и по 1873 годъ. 

Типъ Ariel помещаете столько угля, что можетъ итти подъ 

полными парами около 5 сутокъ, следовательно, съ однимъ 

грузомъ топлива можетъ делать около 1000 миль. Ariel на

ходится въ Гулле. 

Arrow двойникъ Ant. 

Aurora винтовый деревянный фрегатъ, 3582 тонна водо-

измещешемъ, машина въ 1576 индик. или въ 400 номин. 

силъ, 28 орудий, изъ которыхъ четыре 6'/
2
 тонныя 7 диой-

мовыя, остальныя же 64 фунтовыя. Комплектъ команды около 

500 человекъ. Стоите въ Девонпорте. 

Avon двухвинтовый, смешанной постройки клиперъ (gun-

,*) Такъ опред-бляетъ артиллер.ю г. Марталь въ своей CTaTbí: <Ш navires 

de combat les plus recents», си. *Revue Maritime et Coloniale» 1876, № 8 page-

363, но DO *Navy L?'st»'y на этихъ судахъ четыре оруд.я. 
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vessel), 584 тонна водоизмещешемъ. Постройка судовъ этого' 

типа продолжалась съ 1865 и по 1873 годъ, и они были 

первыми стаещонерами съ двумя винтами и машинами особой 

системы: высокаго давлешя, но съ возможностыо действовать 

съ охлажденпемъ или безъ него: ходъ 10 узловъ. Оснастка 

судовъ этого типа: три мачты съ реями-на передней. Длина 

155 ф., наибольшая ширина 25 ф., углублете кормою 8,8 

фута. Комплектъ команды 73 человека. Артиллер1я этого 

типа судовъ состоитъ изъ одного 7 дюймовая, одного 64 фун

товая и двухъ 20 фунтовыхъ орудии. 

Въ настоящее время Avon плаваете у юго-восточнаго берега 

Америки. 

Badger двойникъ Ant. 

Bacchante железный съ крытою батареею винтовый кор

ветъ, обшитый въ подводной части однимъ слоемъ дерева 

и снаружи цинкомъ; 3932 тонна водоизмещеппемъ, следо

вательно,— крейсеръ 1-го класса. Деревянная обшивка (не 

такъ, какъ на Active), прикреплена прямо къ железной 

обшивке болтами. Замена медной наружной обшивки цин

кового позволила сделать закладные члены оконечностей 

железными, такъ что этотъ корветъ можетъ давать таранные 

удары, потому что шпиронъ его составляетъ часть судоваго 

набора, какъ на желЬзныхъ судахъ. Высота батареи этого 

корвета одинаковая съ высотою батареи Boadicea, а именно: 

8,07 футъ. Поперечмыхъ непроницаемыхъ для воды пере-

борокъ 11. Угольные ящики, образуюпнде продольные пере

борки съ обеихъ сторонъ машинная отделетя, должны 

помещать до 400 тоннъ угля. 

Машины Bacchante горизонтальной системы высокаго давле

шя выделки Ренни. въ 5250 индикаторныхъ или въ 700 

номинальныхъ силъ, должна доставить судну ходъ въ 15' 

узловъ Длина 280 ф , крайняя ширина 45 ф., углубле-' 

Hie кормою 22 ф. 10 д., комплектен команды 350 человекъ. 

Вся артиллер1я Bacchante состоитъ изъ 7 дюймовыхъ 6'/ 

тонныхъ орудш. По одному орудш этого калибра поставлено
2 

въ.закрытомъ полубаке и ишлуютЬ, которые доставдяюте., 
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имъ большее командование надъ яризонтомъ и большую 

защиту отъ волнешя, чемъ помещение въ гондеке. 

.Погонное и отступное орудие, каждое, стреляете изъ 

двухъ портовъ такимъ образомъ, чтобы въ носовой части 

обходить бушприте, а въ кормовой—винтовый колодезь. 

Переводъ орудия съ одного борта на другой производится 

при помощи небольшой поворотной площадки, поддержи

вающей задниоио часть станочной платформы и погона подъ 

переднепо частьпо (*). Каждый изъ погонныхъ портовъ обстре

ливаете уголъ въ 118", т. е. 5° черезъ продолжеше диаме

тральной плоскости и на 23
п
 за траверзъ назадъ. Каждый 

отступной портъ обстреливаете 110°, т. е. 5° черезъ про

должеше д1аметральной плоскости и 15° черезъ траверзъ* 

впередъ. (Вероятно, порты устроены такъ же, какъ на 

Comus, чертежъ котораго приложенъ къ ииастоящей статье).. 

Остальные четырнадцать 7 дюймовыхъ орудпн установлены-, 

въ гонденгв для траверзной пальбы. Бортовой залпъ Bac

chante состоитъ изъ девяти 6'Д топныхъ орудш. Съ каждой 

Стороны мостика Bacchante устроено по капитанской рубке,; 

прикрытой отъ штуцерная огня и снабженной трубами для; 

переговоров';, съ машинопо и батареями. Постройка Bacchante. 

была начата въ 1873 году, спущенъ корветъ въ конце; 

1876 г. теперь вооружается въ Портсмуте. •
 :
\ 

Beacon двойникъ Avon, стоите въ Чатаме. 

Bittern принадлежите къ типу клиперовъ, которые первыми 

были снабжены двумя винтами; водоизмещеше этого типа 

774 тонна, матер1алъ постройки —дерево съ железными бим

сами и наружными связными поясьями; кроме того связь 

набора усилена д1агональными ридерсами, между которыми-

въ обратномъ направленш, положена внутренняя обшивка. 

Машина Bitterríů въ 851 индикаторн. или въ 160 номи-

нальныхъ силъ, даетъ ходу до 11,1 узловъ. Длина 176,5 

фута, наибольшая ширина 29 футовъ, углублеше кормою 

10,2 фута, комплектъ команды 90 человекъ. 

(*) Способъ этого nepeMt.i.ieHifl чрезвычайно интереееиъ, но безъ чертежа 

его трудно понять. 
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Артиллер1я судовъ этого типа, состоитъ изъ одного 6 7
2 

тонная 7 дюймоваго оруд1я по середине судна на штыре и 

изъ двухъ 40 фунтовыхъ (4,75 дюйм, весъ снаряда 45 русск. 

фунтовъ) орудш Армстронга. Суда этого типа строились съ 

1865 и по 1868 годъ. Bittern плаваетъ въ Средиземномъ 

море. 
Blanche деревянный винтовый корветъ, 1755 тоннъ водоизме-

щетемъ; суда этого типа имеютъ ниже ватерлинш форштевень 

съ небольшимъ выступомъ впередъ, лебединого грудью. Везде 

где было возможно, дерево на этихъ корветахъ заменено 

железомъ. кроме навесная кубрика въ трюме, у остальныхъ 

палубъ, бимсы железные, изъ железа также боковые киль

соны, бренптуки и крачесы и привальные брусья. 

Blanche имеетъ машину въ 2158 индикаторн. или въ 350 

номинальныхъ силъ, дающую ему около 13 узловъ ходу. 

Длина 212 футовъ, ширина 36 фут., углублеше кормою 

16,5 футовъ, комплектъ команды 190 человекъ. 

Артиллер!я Blanche состоитъ изъ двенадцати 64 фунтовыхъ 

укороченныхъ на 6 дюймовъ орудШ, изъ которыхъ четыре, 

по два на каждой оконечности, назначаются для продольной 

пальбы, остальныя же установлены по бортамъ. Въ настоя

щее время Blanche плаваетъ у береговъ Северной Америки и 

въ Вестъ-Индш. 

Д. Мертваго. 

(Окончат'е впредь). 
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