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Петроградъ, авгуетъ  1916 года.

Развивая соо6ражен1я, характери- 
зующ1я государственное значен1е водныхъ 
путей, мы обратили вниман{е на тотъ 
обыкновенно у насъ игнорируемый фактъ, 
что въ такомъ громадномъ государств^., 
какъ Росс1йская Импер1я, занимающемъ 
шестую, часть суши земного шара, все 
рисуется въ громадномъ видЪ, и всяк1я 
уклонен1я :Отъ нормальнаго течен1я дЪлъ 
точно также выражаются въ громадныхъ 
цифрахъ. Между тЪмъ, обсуждая вопросы 
оборудован1я государства сЪтью внутрен­
нихъ сообщен1й, мы предполагаемъ на­
родную жизнь, хозяйство и промышлен­
ность въ нормальномъ видЪ, упуская изъ 
виду, что такое нормальное положен!е 
■весьма нерфдко нарушается, выражаясь 
въ такомъ громадномъ измёнен1и вну­
тренняго грузооборота и движен1я, которыя 
совершенно непосильны для наличнаго 
состава приспособленной по нормальному 
времени сЬти устроенныхъ дорогъ. Отсюда 
залежи грузовъ и пробки, которыя не 
только не могутъ считаться чё-мъ-либо 
исключительнымъ въ такомъ государствё, 
какъ Росс1я, а составляютъ неизбежное

последств1е его обширнаго размера и 
громаднаго масштаба вс^хъ внутреннихъ 
явлен1й. И, чтобы обезпечить возможность 
своевременнаго обслуживан1я передви- 
жен1я грузовъ, въ такихъ случаяхъ гро­
маднаго временнаго ихъ скопления, не­
обходимо на ряду съ сетью железныхъ 
дорогъ иметь другую сеть путей, которыя 
по своей безграничной пропускной способ­
ности не боятся никакого наплыва грузовъ 
и которыми могутъ быть только судо­
ходныя реки и системы.

Но, говорили мы въ заключен1е статьи, 
и эти соображен1я еще далеко не исчер- 
пываютъ того соответств1я, которое уди- 
вительнымъ образомъ выступаетъ при 
сопоставлеши запросовъ Poccin въ ея 
внутреннихъ сношен1яхъ съ теми свой­
ствами водныхъ путей, которые могутъ 
быть использованы народомъ. Поистине 
можно удивляться той глубине, на ко­
торой срослись своими корнями услуги, 
предостзвляемыя природой рекъ народ­
ному хозяйству и промышленности, съ 
темъ своеобразнымъ характеромъ, кото­
рымъ отличается трудовая деятельность 
нaceлeнiя Poccin.

Чтобы возможно нагляднее выразить 
нашу мысль, представимъ себе положение

,, ' ' \ Я  I
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какого-либо фабричнаго предпр1ят1я, на- 
примЁръ, гдЁ-либо во Франц1и. Фабрика 
нуждается въ извЁстномъ количествЁ сы- 
рыхъ матер1аловъ, продуктовъ и топлива 
и нуждается въ о т в о з ё  своихъ произве­
дений на рынокъ. Но в с ё  эти потребности, 
какъ бы велики по своему. размЁру онЁ 
ни были, ограничиваются весьма неболь­
шимъ райономъ движен1я, что видно, на- 
примЁръ, изъ того, что среднш пробЁгъ 
грузовъ и товаровъ во Франц!и выра­
жается сравнительно незначительными 
рейсами, длиною отъ 150 до 200 кило­
метровъ. При этомъ связь промышлен- 
наго предпр1ят1я съ районами добычи сы- 
рыхъ матер1аловъ и сбыта произведен!й 
выражается въ в и д ё  постоянной цирку- 
лящи привоза и отвоза малыми парНями 
груза по мЁрЁ. его переработки на фабрич- 
ныхъ машинахъ. Подходятъ въ складахъ 
фабрики къ концу запасы нужныхъ ма- 
т.ер1аловъ, и ихъ тотчасъ же доставляютъ 
изъ сосЁднихъ поблизости мЁстъ по же- 
лЁзной дорогЁ, при томъ опять-таки въ 
сравнительно небольшомъ количествЁ, 
чтобы не задолживать большого на эту 
поставку капитала, ибо всегда возможно 
вновь выписать заблаговременно по же- 
лЁзной дорогЁ матер1алъ, когда его 
остается уже мало. Подходить къ концу 
топливо, руда, строительные матер1алы и 
тому подобные дешевые предметы, и ихъ 
везетъ къ фабрикЁ по ближайшему ка­
налу или рЁчкЁ кустарь-судохозяинъ, жи- 
вущш на своемъ суденушкЁ все л ё т о  и  

подвозящ 1Й по дешевой ц ё н ё  громоздк1е 
матер1алы въ окрестные города, фабрики 
и селен1я. И весь этотъ внутренн1й обшир­
ный, разлитый по всей странЁ, грузообо- 
ротъ совершается тонкими струйками и 
малыми парт1ями равномЁрно безъ вся­
кихъ излишнихъ запасовъ, а, слЁдова- 
тельно, и безъ излишняго оставлен1я г д ё -  

либо капитала въ мертвомъ видЁ. Бы­
стрые, непрерывно выполняемые коммер- 
H ecK ie обороты,— вотъ тотъ девизъ, подъ

которымъ выполняетъ свое дЁло про­
мышленность при подобныхъ услов1яхъ.

Не таково положен1е Росс1и. Въ ней 
все въ обширныхъ размЁрахъ и на обшир­
ныхъ пространствахъ. Н ё с к о л ь к о  л ё т ъ  

тому назадъ мы, въ нашемъ журналЁ, 
впервые употребили выражен1е „побЁ- 
ждать пространство®, и хотя оно об­
разно выражаетъ роль путей сообщен1я 
въ нашемъ государствЁ и его нерЁдко 
можно встрЁтить нынче въ статьяхъ о 
путяхъ сообщен1я и въ другихъ органахъ 
печати, однако, оно далеко не вмЁщаетъ 
въ себЁ полноты даннаго вопроса, ибо 
касается только географической его сто­
роны, но не характеризуетъ глубокой 
сущности вопроса съ экономической 
точки зрЁн1я.

Все въ русскомъ народномъ хо- 
зяйствЁ и промышленности связано съ 
далекими разстоян1ями, и это не могло не 
отразиться глубокими чертами на общемъ 
строЁ трудовой дЁятельности народа. Такъ, 
главнЁйшш продуктъ народнаго хозяй­
ства —- хлЁбъ, собираемый въ избыткЁ 
въ южной черноземной п о л о с ё  Р о сси и  и  

въ недостаточномъ количествЁ въ ея сЁ- 
верной половинЁ, приходится перевозить 
съ юга на сЁверъ для пополнен1я продо- 
вольств1я за 1.500 —2,000 верстъ или выво­
зить еще дальще на всем1рный рынокъ 
Западной Европы. Въ еще болЁе рЁзкомъ 
затрудненш оказывается Сибирь, въ кото­
рой удаленный отъ рынка области вовсе не 
могутъ по дороговизнЁ провоза вывозить 
своихъ продуктовъ на продажу, а посе­
ленцы, засЁвая хлЁбомъ лишь такую пло­
щадь, какая нужна для продовольств1я 
собственной семьи, идутъ на друпе про­
мыслы для заработка нужныхъ имъ 
средствъ къ жизни. Колонизац1я Сибири 
останавливается въ своемъ движен1и за 
невозможностью развипя землепашества, 
оказывающагося бездоходнымъ вслЁдств1е 
того, что до 80 и даже 90 процентовъ 
рыночной цЁны хлЁба поглощается про-
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возомъ по необъятнымъ пространствамъ 
государства.

Въ свою очередь, сёверъ Poccin, ли­
шенный хлёба И снабжаемый привозомъ 
его извнё, обладаетъ неисчерпаемыми 
запасами лёса, для сбыта котораго им-Ьется 
обширный рынокъ на безлёсномъ югё 
и въ сосёднихъ заграничныхъ странахъ, 
но онъ не можетъ победить пространство, 
которое эти двё области разд-Ьляетъ, 
Уралъ вмёщаетъ въ себё обширныя за­
лежи рудъ, но не имёетъ угля и выну­
жденъ получать его изъ Сибири или Д о­
нецкаго бассейна, а коксъ иногда даже 
изъ Англш. Съ другой стороны, Донецшй 
горнопромышленный районъ обладаетъ 
обширными богатствами угля и въ осо­
бенности антрацита, но не обезпеченъ  
железными рудами, которыхъ тамъ, по 
исчислен1ю знатоковъ, можетъ хватить 
всего лишь лётъ  на 15— 20. Въ одномъ 
районё, Уральскомъ, есть много руды, но 
нётъугля, въдругомъ, Донецкомъ,— много 
угля, но мало руды, но эти два горно- 
промышленныхъ района не могутъ слиться 
во-едино всл'Ьдств1е обширнаго простран­
ства, которое ихъ раздёляетъ.

То же и въ цёломъ рядё другихъ про­
мышленныхъ отраслей: нефтяной, разли­
вающей свой продуктъ на тысячи верстъ 
по Росс1и; мануфактурной, получающей 
хлопокъ изъ далекихъ странъ заграницы, 
Кавказа и Аз1и; химической, собирающей 
сырые матер1алы съ разныхъ мёстъ даль- 
нимъ провозомъ; мащиностроительной, 
цементной, сахарной, винокуренной и 
т. д. И, въ свою очередь, торговля по 
сбыту произведен1й встречается съ той же 
необходимостью отправлять свои товары 
на рынки черезъ громадный пространства.

PocciH есть страна провоза, и насколько 
онъ великъ въ своемъ значент  въ на- 
щемъ обширномъ государстве видно изъ 
того, что въ пpeжнiя времена, когда еще 
отцы и деды наши жили въ натураль- 
номъ хозяйстве, народъ обрабатывалъ

летомъ свои поля, а зимой, освободив­
шись отъ полевыхъ работъ, запрягалъ 
лошадей въ сани и ехалъ въ извозъ на 
заработки, ибо другого применен1я труда 
тогда не было вовсе. И этого заработка 
на извозе было ему достаточно— таковъ 
былъ размеръ этой потребности въ общей 
массе трудовой деятельности народа.

Сейчасъ ■ мы уже не видимъ былыхъ 
нескончаемыхъ обозовъ, тянувшихся длин­
ными лентами по русскимъ зимнимъ трак­
тамъ съ ихъ постоялыми дворами, кузни­
цами и мелочной торговлей. Работу 
эту сократили железныя дороги, ихъ 
CTaHpiH и вагоны; однако, изменились 
при этомъ только способы выпoлнeнiя 
этой надобности, но сущность дела оста­
лась прежняя и даже развилась еще въ 
большей, весьма значительной степени, 
ибо и сейчасъ, какъ прежде, главная за­
бота нaceлeнiя при pasBHTin своихъ про- 
мысловъ и торговли,— это все те же гро­
мадный пространства, которыя приходится 
преодолевать для доставки матер1аловъ 
и сбыта товаровъ. Какая резкая разница 
съ тем ъ заграничнымъ примеромъ, ко­
торый мы привели выше,

А отсюда такая же резкая разница и 
въ самомъ строе промышленности и тор­
говли. Въ заграничныхъ ycлoвiяxъ рас­
ходы на провозъ составляютъ ничтожный 
процентъ въ общей сумме оборота, почему 
тамъ самыя ^качества пути въ смысле 
дешевизны провоза отходятъ на второй 
планъ, выступаютъ же требовашя бы­
строты и срочности доставки, какъ так1е 
элементы, которые обезпечиваютъ бы­
строту коммерческихъ оборотовъ. На пер- 
врмъ м есте стоитъ тамъ процентъ капи­
тала, а не способы провоза, краткостью 
pascTOHHift сокращенные до второстепен- 
наго 3Ha4eHiH. Въ PocciH же эта статья 
расхода становится на первомъ плане, 
при чемъ способы провоза и его стоимость 
получаютъ особое значен1е. Допустимъ, 
напримеръ, что въ данное время цена
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на хлебъ 1 руб. 50 коп., и является во­
просъ: везти ли его тотчасъ после умо­
лота зимой железнодорожнымъ путемъ 
по ц ен е 20 коп. съ пуда или подождать 
до весны и отправить по воде вдвое де­
шевле? Конечно, капиталъ пролежитъ пол­
года въ амбаре, но это дастъ убытку 
около 5 коп, на пуде, между темъ, зато 
получится эконом1я на каждомъ пуде по 
10 коп. на более дешевой водной пере­
возке. Выборъ здесь съ коммерческой 
точки зрен1я совершенно ясенъ. Еш;е въ 
большей степени ясенъ онъ для более 
дешеваго продукта, какъ, напр., угля, ко­
торый въ 10 разъ дешевле хлеба, но 
провозъ котораго съ механической точки 
зрен1я требуетъ такой же работы; но не 
только T a K ie  дешевые продукты, какъ уголь, 
руда и проч., а даже и более дорог1е не 
могутъ считать себя свободными отъ ра- 
счетовъ стоимости провоза. Такъ, напри­
меръ, одинъ изъ самыхъ дорогихъ това­
ровъ, мануфактурный, везется изъ Москвы 

. до Иркутска за 5.000 верстъ по цен е отъ 
2 руб. 17 коп. до 2 руб. 59 коп., а въ Влади- 
востокъ за 8.000 вер.— отъ 2 руб. 35 коп. 
до 4 руб. съ пуда, а это уже составляетъ 
по 6 — 10 коп. съ фунта, и какъ не легки 
ткани этого рода, однако, такая цена про­
воза ложится и на нихъ значительнымъ 
процентомъ и не можетъ не вызывать сооб- 
ражен1й,— не выгоднее ли въ коммерче- 
скомъ отношен1и отказаться отъ снабжен1я 
местной торговли товарами такого рода, 
въ виде непрерывной железнодорожной  
доставки, и перейти на пер1одическую 
доставку, пр1уроченную къ сезону деше­
ваго воднаго движен1я.

Больш\я пространства Росс1и выдви- 
гаютъ въ ея промышленности и народ­
номъ хозяйстве на первый планъ услов!я 
провоза и сводятъ практику дела къ си­
стем е заготовокъ большихъ массъ на 
известное время. Росс1я есть страна скла­
довъ, и этотъ складочный характеръ произ­
водительной деятельности населен1я рас­

пространяется повсюду во всехъ раз- 
ветвлен!яхъ приложен1я народнаго труда. 
Земледелецъ и хлебный торговецъ ждутъ 
весны, накапливая свои продукты на про­
дажу въ большихъ количествахъ. Л есо ­
промышленники свозятъ зимой лесъ  для 
отправки его сплавомъ на рынокъ, фа­
брики заготовляютъ нужные имъ мате- 
р1алы на целый сезонъ, а торговля соби­
рается въ лице своихъ представителей 
на ярмаркахъ въ силу той же необходи­
мости придержаться складочнаго харак­
тера въ заготовкахъ товаровъ. Повсюду 
массы грузовъ и больш1я заготовки, какъ 
неизбеж ное последств1е громадныхъ про- 
странствъ государства и обусловливаемой 
ими необходимости „побеждать про­
странство".

Вл1ян1е этого пространства внедряется 
въ экономическое положён1е государства 
очень глубоко. Изъ вышеприведеннаго 
примера стоимости провоза между Москвой 
и Восточной Сибирью мануфактурныхъ 
товаровъ видно, что даже въ такомъ 
случае дорогихъ и легкихъ товаровъ на­
званные районы остаются въ суш,ности въ 
экономическомъ отношен1и разъединен­
ными, ибо, при стоимости провоза товара, 
доходящей до 10 коп. съ фунта, весьма 
вероятна большая выгодность органи­
защи подобнаго производства на м есте, 
взаменъ провоза туда готовыхъ товаровъ. 
Примеръ этотъ крайн1й, но онъ можетъ 
быть повторенъ по отношён1ю множества 
другихъ родовъ и другихъ отраслей про­
мышленности. Въ силу того же громад­
наго пространства PocciH, при современ­
ныхъ услов1яхъ, въ ней нетъ и не мо­
жетъ быть одной общей объединенной  
промышленности, и этотъ недостатокъ, 
приводящ1й страну къ весьма значитель­
нымъ ущербамъ, можетъ быть, по возмож­
ности, сглаженъ лишь организац1ей воз­
можно более дешеваго провоза. Онъ до- 
минируетъ своимъ вл1ян1емъ въ русскомъ 
народномъ' хозяйстве и промышленности.
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И ОНЪ долженъ быть урегулированъ въ 
отношенш дешевизны, насколько это пред­
ставляется В О ЗМ О Ж Н Ы М Ъ  съ механической 
ТОЧКИ sptHiH. А въ этомъ направлен1и 
только одинъ путь—устройство водной 
сЪти.

Аеины и Пирей.

М ЕТЕОРОЛОГИЧЕСКИ УСЛ0В1Я  
ОСЕННЯГО ПРЕКРАЩ ЕН1Я НАВИГА- 
ЩИ И ВЕСЕННЯГО В 030Б Н 0В Л Е Н 1Я  
ЕЯ НА РЪ К А Х Ъ  ВОЛЖСКО-КАМСКАГО  

БАССЕЙНА.

(Продопжен1е О-

V*
Процессъ образован1я льда во всей массЕ 

воднаго потока, столь характерный для проточ- 
ныхъ водъ, не прекращается, вообще говоря, и 
послЕ ледостава; результатомъ этого является 
то, что значительно болЕе быстрое утолщен1е 
находится въ зависимости отъ скорости дви- 
жен1я воды, а потому не только различно' у раз­
личныхъ рЕкъ, но даже на различныхъ участкахъ 
одной и той же рЕки оказывается различнымъ.

На такъ называемыхъ „плесахъ", гдЕ, вслЕд- 
CTBie сравнительной медленности течен1я, гидро- 
логическ1я услов1я приближаются къ услов1Ямъ 
стоячихъ водоемовъ съ  ихъ температурнымъ раз- 
слоен1емъ, льдообразован1е ограничивается болЕе 
или менЕе тонкимъ слоемъ верхнихъ рЕчныхъ 
горизонтовъ, а потому процессъ утолщен1я ледя­
ного покрова идетъ сравнительно медленно. Въ 
то же время на „перекатахъ" и „перевалахъ", 
т. е. на участкахъ съ повышеннымъ уклономъ и 
большей скоростью течем1я, перемЕшиван1е теку­
щихъ частицъ воды происходитъ весьма энер­
гично; наличность температурнаго разслоен1я не

См. №№ 1, 2 — 3, 4 —5, 6—7,

улавливается здЕсь даже самыми точными т е р ­
мометрами, а поэтому процессъ образован1я льда 
и послЕ ледостава продолжаетъ итти во всей 
массЕ ледяного покрова (отъ примерзан1я къ нему 
всплывающихъ массъ „сала") по сравнен1ю съ 
плесами, а съ другой стороны— забиван1е подлед- 
наго пространства массами того же „сала", вле­
кущее на участкахъ съ наиболЕе крутыми укло­
нами образован1е особыхъ заторовъ и подтоповъ.

Весной, при наступлен1и теплой погоды, на­
чинается обратный процессъ—таян1е, но и этотъ 
процессъ, схематически столь простой, въ случаЕ 
проточныхъ водъ, нЕсколько осложняется.

Вода, образующаяся при таян1и снЕга, имЕетъ, 
какъ извЕстно, температуру, равную но при 
дальнЕйшемъ стекан1и она постепенно нагрЕ- 
вается, въ особенности, если ложемъ стока для 
нея служитъ не снЕгъ и ледъ, а почва, и чЕмъ 
дальше, тЕмъ прогрЕван1е это становится все 
болЕе значительнымъ. Такъ какъ зимн1е запасы 
снЕга въ услов1яхъ нашего климата обыкновенно 
очень значительны ’), то стекан1е въ рЕки массъ 
талой воды —  даже при, абсолютно говоря, не 
особенно высокой температурЕ этой послЕдней 
имЕетъ своимъ поолЕдств1емъ прежде всего нЕ­
которое подогрЕван1е воды въ рЕкахъ и какъ не­
посредственный результатъ этого; 1) прекращен1е 
новаго льдообразован1я и 2) подтаиван1е рЕчного 
ледяного покрова внизу и съ боковъ. По мЕрЕ 
повышен1я температуры талыхъ водъ и увеличения 
ихъ количества, процессъ подтаиваьйя льда раз­
вивается все болЕе и болЕе энергично и въ ре­
зультатЕ этого рЕчной ледъ истончается, тре­
скается, посрединЕ рЕки образуются полыньи, у 
береговъ— особые протоки. Одновременно сь этимъ 
постепенно наростаетъ мощность и того фактора, 
которому принадлежитъ, такъ  сказать, послЕднее 
слово въ дЕлЕ освобожден1я рЕки отъ ледяного 
покрова— напора прибылой воды. Пока прибыль 
воды еще не особенно значительна, а ледъ крЕ- 
покъ, вода исподволь стекаетъ по фарватеру, въ 
особенности, если рЕчной горизонтъ за зиму по- 

• низился, но, затЕмъ, этотъ стокъ дЕлается все 
болЕе и болЕе стЕсненнымъ, ледъ подъ напо­
ромъ воды вздувается и ломается совершенно. 
Начинается весеннш ледоходъ. ИмЕя въ виду, 
что время его наступлен1я главнЕе всего опредЕ­
ляется тепловыми услов1ями отчасти зимняго, а 
еще больше ранне-весенняго периода, мы теперь 
и обратимся къ разсмотрЕн!ю данныхъ, характе- 
ризующихъ эти услов1я въ предЕлахъ Волжско- 
Камскаго бассейна.

Хотя весенн!й уклонъ температурной кривой 
кверху начинается здЕсь повсюду еще въ концЕ 
января, однако, въ первое время онъ идетъ столь 
медленно, что реальные признаки приближен1я 
весны начинаютъ ощущаться лишь съ наступле-

Ц Если принять среднюю толщину снЬжнаго покрова 
передъ начапомъ весенняго таян1я въ 50 сантиметровъ— 
а такая толщина въ средн1я зимы м ож етъ считаться га­
рантированной, -то, считая плотность сн^га въ это время 
равной 1/з1 найдемъ, что съ  каждой Ц  версты бассейна 
въ  р^ку мож етъ (при коэффиц1ент% стока =  1) попасть до 
20 тыс. куб. саж . воды.
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н!емъ марта, да и то только въ нижней части 
астраханскаго плеса, гдф. къ этому времени 
впервые n o c n t  зимнихъ холодовъ средняя суточ­
ная температура повышается до О». Дальше къ 
сЬверу, однако, держатся еще прочные морозы; уже 
Царицынск!й плесъ лежитъ въ области средней су­
точной температуры около 3» ниже нуля, подъ Са- 
ратовомъ мы стр’Ьчаемъ температуру въ — 5^ Ц., 
а между Казанью и Самарой она опускается и 
до — 7о. Дальше вверхъ вновь становится н-Ьсколько 
теплее; за  Нижнимъ мы опять встр'Ьчаемъ тем­
пературу Саратовскаго плеса, такая же температура 
держится въ это время на ОкФ. и C ypt.  Такъ 
какъ суточная изменчивость температуры (см. 
выше, гл. II) составляетъ въ это время около 
3“ Ц., а амплитуда— около 8« Ц., то даже и на 
Астраханскомъ плесе возможны и отдельный по­
нижения температуры въ ночные и предутреннге 
часы д о — 7о, и морозные дни съ ровной темпе­
ратурой около 3— 4“ ниже нуля. Въ то же время 
на среднемъ плесе коренной Волги, а также на 
Каме, Вятке и Белой отдельныя понижен1я тем­
пературы въ ночное время могутъ достигать — 15°, 
при температуре ровныхъ безоттепельныхъ дней 
в ъ — 10°, тогда какъ повышен1е температуры до 
0^ возможно лишь временно въ теплые послепо­
луденные часы, такъ  что о сколько-нибудь замет- 
номъ таян1и снега, при услов1и нормальнаго хода 
погоды, говорить здесь пока не приходится. Для 
верхней Камы все температурныя нормы этого 
момента будутъ градуса на 2 ниже средне-волж­
ской, для верхней Волги, Оки и Суры— на 1—2о 
выше.

Въ дальнейшемъ повышение температуры со­
ставляетъ повсюду около 0,20 въ сутки. Въ ре­
зультате этого къ 10 марта средняя суточнд.я 
температура на Астраханскомъ плесе доходить до 
2 — 3 град, выше нуля, что соответствуетъ воз­
можности повышен1я температуры въ послеполу­
денные часы при ясной погоде до 100 и прекраще- 
н1ю безоттепельныхъ дней вообще. Въ то же время 
нулевая изотерма доходить до Царицына, въ вер- 
ховьяхъ Камы средняя суточная температура по^ 
вышается до — 6о, на Каме и средней Волгё — до 
— 40, на Суре и О к е —до 2— Зо Ц. ниже нуля. Въ 
результате этого на Оке и Суре въ это время 
становятся возможными уже оттепельные дни и 
начинается заметное таян1е снега, а вместе съ 
этимъ и прибыль воды въ рекахъ, а граница 
возможности временныхъ повышен1й температуры 
выше Q0 въ послеполуденные часы отодвигается 
къ Уралу.

Темпъ повышешя т-ры . между тем ъ  наро- 
стаетъ, въ результате чего, къ началу 20-хъ чи­
селъ марта, 2-хъ-градусная положительная изо­
терма (лин1я прекращен1я безоттепельныхъ дней) 
доходитъ до Саратова, нулевая вытягивается въ 
виде неправильной дуги отъ Уфы черезъ Казань 
и Нижн1й и далее вверхъ по коренной Волге; 
и районъ усиленнаго таян1я снега и напряженной 
прибыли воды распространяется не только на 
всю коренную Волгу и правые ея притоки, но и 
на нижнее течен1е Камы, Вятка и верхняя Кама 
продопжаютъ находиться въ услов1яхъ полузим-

няго режима; средняя суточная т-ра варьируетъ 
по - отдельнымъ местностямъ этого района въ 
пределахъ отъ 2 до 4*' ниже нуля, а потому тамъ, 
на ряду съ  кратковременными оттепелями, воз­
можны еще и отдельные приступы 10— 12-гра- 
дусныхъ морозов'ь (по ночамъ). Сплошное таян1е 
снега при такихъ услов1яхъ, конечно, быть не 
можетъ, а потому здесь , н етъ  пока еще и зна­
чительной прибыли воды въ рекахъ.

По м ере  приближен1я апреля темпъ повы- 
шен1я температуры еще более наростаетъ и м е ­
стами достигаетъ уже двойной величины по срав- 
нен1ю съ ранне-весеннимъ (более 0,4*̂  въ сутки 
противъ 0,2°). Въ результате этого къ началу 
апреля нулевая изотерма доходитъ до верховья 
Камы и Вятки, въ Пермско-Уфимскомъ районе 
средн1я суточныя т-ры поднимаются до 2 — 3 град, 
выше нуля, а по всей верхней и средней Волге, 
С ке и Суре оне доходятъ уже до 3 — 4» Ц., что 
соответствуетъ уже почти полной невозможности 
сколько-нибудь значительныхъ морозовъ даже въ 
ночные часы, потому что энерг1я таян1я .снега до­
стигаетъ своего наибольшаго развит1я; начинается 
въ это время заметная прибыль воды и на Каме 
съ ея притоками.

Наконецъ, къ 10 апреля районъ прекращен1я 
безоттепельныхъ дней распространяется и на 
верховья Камы. На коренной Волге, а также и 
въ бассейне правыхъ ея притоковъ запасы снега 
начинаютъ истощаться, а вместе  съ т ем ъ  за ­
медляется, и местная прибыль. Напротивъ того, 
на Каме и ея притокахъ, где тепловая погода 
только что начинается, энерпя таян1я достигаетъ 
наибольшаго развит1я, а в ъ  соответствии съ этимъ 
растетъ и прибыль воды.

Сопоставпеше данныхъ относительно весен- 
няго хода температуры воздуха съ датами вскры- 
т1я рекъ  Волжско-Камскаго бассейна въ различ­
ныхъ пунктахъ свидетельствуетъ, что тепловыя 
услов1я явлен1я не представляются особенно опре­
деленными. Ока, Сура и Волга въ верхнемъ те- 
чен1и вскрываются после того, какъ средняя су­
точная температура воздуха достигаетъ величины
1— 2°Ц. выше нуля, для вскрыт1я Волги въ среднемъ 
течен1и, Камы, Вятки и Белой требуется темпера­
тура отъ 2 до 3 градусовъ и, наконецъ, Волга отъ 
Самары и ниже вскрывается при температуре отъ 
3 до 4 градусовъ выше нуля. Это различие темпера­
турь вскрыт1я, очень мало связанное со степенью 
суровости зимнихъ услов1й, повидимому, находитъ 
себе объяснен1е въ различ1и: 1) водности раз­
личныхъ участковъ и 2) услов1й весенней при­
были воды на различныхъ участкахъ, въ зависи­
мости отъ снежности въ зимнее время, Известно, 
что небольш1е запасы снега  къ началу весны 
скопляются по верхней и средней Каме, по Вятке 
и Белой, за  ними въ нисходящемъ порядке идутъ: 
верхняя Волга, Ска, нижняя Кама; средняя Волга, 
Сура, нижняя Волга. Между т ем ъ  снежность зи­
мы, какъ известно, является факторомъ, могущимъ 
въ иныхъ случаяхъ совершенно нейтрализовать 
вп1ян1е низкихъ зимнихъ температурь, въ резуль­
тате  чего безснежная, хотя и не особенно 
холодная зима можетъ иногда дать ледяной по-
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нровъ даже болЕе мощный, чЕмъ зима холодная, 
но очень снЕжная. Такъ  какъ съ другой сторо­
ны извЕстно, что для таян1я 1 грамма льда не­

обходимо 80 и что, слЕдовательно, увели-
калорш

чен1е толщины льда на 1 сантиметръ, требуетъ (для 
таян1я) дополнительной затраты тепла не много, 
не мало, какъ въ 800 тысячъ граммъ-калор1й 
на каждый квадратный метръ ледяной площади, 
то ясно, какую крупную роль въ этомъ случэЕ 
играетъ мощность ледяного покрова, и неудиви­
тельно, что между величиной ея и запоздан1емъ 
вскрыт1я наблюдается извЕстный параллелизмъ. 
СнЕжность зимы имЕетъ большое значен1е и въ 
другомъ отношенш. ЧЕмъ больше снЕжность зи­
мы, тЕмъ, вообще говоря, болЕе матер1апа для 
таян1я, тЕмъ обильнЕе— въ потенщальномъ, по 
крайней мЕрЕ, смыслЕ, количество прибылой во­
ды и тЕмъ дольше, наконецъ, при тождествек- 
ныхъ услов!яхъ инсоляц1и будетъ держаться срав­
нительно низкая температура воздуха.

Совокупность всЕхъ этихъ обстоятельствъ 
имЕетъ своимъ послЕдств1емъ то, что хотя вскры- 
T ie  рЕкъ бассейна начинается съ- низоваго юж- 
наго плеса (lO/iii вскрывается Волга у Астра­
хани, а черезъ недЕлю— у Чернаго Яра и Енота- 
евки), однако, почти въ то же время зарождается 
новый очагъ вскрыт1я на. западЕ бассейна (17/in: 
О ка—у Орла). ПослЕ этого волна вскрытая идетъ 
уже какъ бы двумя валами—одинъ изъ нихъ, 
южный, движется въ сЕверномъ и сЕверо-восточ- 
номъ направлен1и, другой— западный, идетъ къ 
востоку и сЕверо-востоку.

Результаты ихъ передвижен1я таковы:
25/n i вскрывается ')  Волга у Царицына, а 

черезъ 4 дня, Ока— у Серпухова и Сура— у Пензы;
31/ш  вскрывается Волга у Саратова и у 

Твери;
1 / I V вскрывается Москва у Москвы, Ока— у 

Рязани;
3/iv вскрывается Волга и Сура у Василь- 

сурска, Ока— у Мурома;
5,/iv вскрывается Волга у Вольска, Волга и 

Ока— у Н.-Новгорода;
7;'iv вскрывается Волга у Сызрани и Яро­

славля;
8;'iv вскрывается Волга у Костромы и Ка­

зани;
11/IV вскрывается БЕлая у Уфы, К а м а — у 

Чистополя;
13/iv вскрывается Вятка у Вятки, К ам а—у 

Сарапула;
15/iv вскрывается Кама у Перми.
Хорошо, однако, извЕстно, что не только день 

вскрыт1я рЕки въ данномъ пунктЕ,но и день очи- 
щен1я ея ото льда не является днемъ открыт1я 
транзитной навигащи; въ частности, на среднемъ 
плесЕ коренной Волги открыт1е сквозного паро-

Ч Т акъ  какъ продолж ительяость весенняго ледохода 
въ большинств-Ь пунктовъ Волжско-Камской водной системы 
колеблется отъ  3 до 10 дней, то для получеШя срока очи­
щения рЬкъ отъ льда Bcfe приведенныя календарныя даты 
нужно отодвинуть еще, въ среднемъ, на 6 дней (вскр. 
1/IV— 7/iv, вскр. 3 /iv—9/iv и т. д.).

ходнаго сообщен1я становится возможнымъ лишь 
послЕ прохода камскимъ льдомъ участка Усть- 
Камы—Симбирскъ. Это бываетъ приблизительно 
спустя 7 — 8 дней послЕ вскрыт1я Камы у Чи­
стополя, т. е. 18 — 19 апрЕля.

Что касается навигацюнныхъ условш этого 
перюда, то, какъ мы уже указывали, при нормаль- 
ныхъ услов1яхъ прибыль воды на нижней ВолгЕ 
начинается еще въ первой трети марта, на ОкЕ 
и верхней ВолгЕ— въ срединЕ этого мЕсяца, на 
СурЕ, средней ВолгЕ, нижней КамЕ и БЕлой— 
въ концЕ, на остальныхъ участкахъ— въ началЕ 
апрЕля. Прибыль эта на ОкЕ, СурЕ, верхней 
ВолгЕ и БЕлой непрерывно продолжается около 
2 —3, на ВяткЕ, верхней и средней КамЕ и на 
ВолгЕ до Казани —отъ 3 до 4, на нижней КамЕ 
и ВолгЕ до Самары— отъ 4 до 5, а на низовыхъ 
волжскихъ плесахъ отъ 5 и болЕе недЕль, такъ что 
въ ЦарицынЕ, напримЕръ, m ax im um  половодья 
спадаетъ на средину мая, а въ Астрахани— на ко- 
нецъ этого мЕсяца.

ПослЕ этого повсюду начинается убыль, сна­
чала медленная, а потомъ все болЕе и болЕе 
значительная. Въ результатЕ этого, спустя мЕ- 
сяцъ послЕ m axim um ’a половодья, вода сбываетъ 
обыкновенно ужъ на 2— 3 сажени, и устанавли­
вается такъ называемый меженн1й уровень. На 
СурЕ, СкЕ верхней ВолгЕ до Нижняго это имЕетъ 
мЕсто уже въ первой половинЕ !юня, на верхней и 
средней КамЕ съ ея притоками и ВолгЕ до Ка­
зани— во второй половинЕ мЕсяца, на нижней 
КамЕ и ВолгЕ отъ Казани до Саратова— въ пер­
вой половинЕ 1юля, ниже Саратова— еще на
2 - 3  недЕли позднЕе.

Такова нормальная картина. Сднако, хорошо 
извЕстно, что годъ на годъ и въ смыслЕ смЕны 
различныхъ датъ чисто метеорологической кар­
тины, и въ С М Ы С Л Е навигац1онныхъ услов1й на 
ВолгЕ очень и очень не приходится. Хорошо при 
этомъ извЕстно. что въ одни годы прибыль воды 
начинается раньше, въ друпе— позднЕе, въ одни 
годы она происходитъ „дружно®, въ друг1е— съ 
перерывами; иногда, —  вспомнимъ, напримЕръ, 
1909 на СкЕ и 1914 г. на КамЕ,— половодье дости- 
гаетъ угрожающихъ размЕровъ и сопровождается 
почти катастрофическими проявлен1ями, иногда, 
наоборотъ (вспомнимъ тотъ же 1914 г. на ко­
ренной ВолгЕ), наплывъ воды разбивается на нЕ­
сколько обособленныхъ паводковъ, при чемъ и даты 
наступлен1я т а х 1т ’альной высоты воднаго уровня 
въ одномъ и томъ же пунктЕ въ различные годы 
можетъ колебаться въ предЕлахъ нЕсколькихъ 
недЕль съ неодинаковой для различныхъ мЕстно­
стей амплитудой колебания чисто физическихъ 
измЕрителей явлен1я.

Не меньшее разнообраз1е мы встрЕчаемъ и 
въ типЕ кривыхъ убыли воды.' Въ одни годы 
сходъ воды происходитъ очень медленно и по ­
степенно, наоборотъ, разливы другихъ лЕтъ ока­
зываются очень непрочными, такъ  что уже во 
второй половинЕ !юня вода на верхней ВолгЕ и 
ея притокахъ доходить до низкаго- меженняго 
горизонта. Какъ ни значительны, однако, всЕ 
эти отклонен1я отъ нормы, какъ ни велико ихъ

Е:.
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разнообраз1е, s e t  они находятся въ самой тесной 
связи съ явлен1ями погоды ранне-весенняго и 
даже предшествующаго зимняго перюда.

(Окончан1е следуетъ).
Л .  г ,  Д А Н И Л О В Ъ .

Новый автобусъ въ П ариж е,

РЕМ ОНТЪ И С0ДЕРЖ АН1Е ГОРОД-, 
СКИХЪ МОСТОВЫХЪ.

Событ!я великой войны отодвинули на задн!й 
планъ многое такое, что было еще недавно крайне 
важнымъ и неотложнымъ. ’

Лозунгъ— „все для победы— все для арм1и“ — 
принятъ огромнымъ большинствомъ населен!я Poc­
ciH и, въ силу этого, на время совершенно спра­
ведливо забыто то, повторяю, что было неотложно 
необходимо, безъ чего жизнь населен1я нашей 
родины протекать нормально не могла и не мо­
жетъ. Между прочимъ, забыты, вернее  почти за ­
быты, наши безконечныя, ужасныя по своей при­
митивности и по состоян1ю—обыкновенныя дороги. 
По поводу этихъ дорогъ написано много хоро­
шихъ статей за  последнее время, даже книгъ, 
мнопя общества спещально занимались и, в-Ь- 
роятно, и теперь занимаются разработкой во- 
просоБЪ о наилучшемъ способ-Ь оборудован1я та­
кихъ дорогъ, а „возъ и нын-Ь т а м ъ “. По шля- 
хамъ нашимъ все-таки ни пройти, ни проехать; 
по нимъ, какъ и во времена Ильи Муромца; за ­
легли злые враги нашего правильнаго движен1я: 
непролазная грязь и непро%зж1я искусственныя 
сооружен!я. Если хоть на секунду вообразить 
c e 6 t ,  что теряла Росс1я отъ бездорожья прежде 
и что теряетъ теперь, въ моментъ разстройства 
жел-Ьзнодорожнаго транспорта, то отъ этихъ, даже 
весьма приблизительно подсчитанныхъ, цифръ бро- 
саетъ въ дрожь. Наприм-Ьръ, за  отвозку продук­
товъ отбросовъ бойни и крови съ одной фабрики 
консервовъ на разстоян!и отъ 2,5— 3 верстъ берутъ 
по 10 коп. за пудъ и только потому, что окраина 
того города, въ которомъ имЬетъ мЬсто данное 
явлен1е, не имеетъ въ томъ район4>, гд-Ь нахо­
дится бойня и консервный заводъ, —  мощеныхъ 
улицъ. . Во что обойдутся казн% и населен1ю эти 
конкретные случаи! Тамъ же городское шоссе,

дурно содержимое, покрытое густой грязью, дЬ- 
лаетъ почти недоступной часть города, гд4. на­
ходятся холодильникъ и н-Ьсколько боенъ. П ри­
водимые факты— это н4.что безконечно малое по 
сравнен1ю съ ихъ безпред’Ьльностью. HecoMHtHHo 
одно, что д^ло замощен1я городскихъ улицъ, такъ 
наладившееся до войны— теперь почти повсюду 
пр1остановлено городскими управлен1ями, отчасти, 
изъ-за недостатка средствъ, отчасти изъ-за н е ­
возможности получить мaтepiaлъ для мощен1я и, 
наконецъ, зачастую потому, что на долю столь 
трудной работы (по MH-feHiro многихъ городскихъ 
д-Ьятелей, замощен1е улицъ— вещь необычайно про­
стая, которую съ успЬхомъ выполнитъ любой 
городской приказчикъ) не остается свободнаго 
времени. Между т%мъ, я указалъ отчасти, какое 
огромное значен1е имфютъ мост.о.выя въ город­
ской жизни.

Никто не будетъ отрицать того, что на ули- 
цахъ съ каменной одеждой стоимость земли и 
построекъ повышается. На этихъ улицахъ охот­
нее открываются магазины и промышленный за- 
веден1я— не говоря уже о томъ, что жизнь обыва­
телей посл% замощен1я трясинъ и буераковъ сразу 
переноситъ въ другую эру; на низкихъ улицахъ 
окраинъ, гд-Ь до мощеная в-Ьчно на проФзжей ч а ­
сти улицы стояли отвратительный болота, зара- 
жавш1я воздухъ, лишавш1я жителей возможности 
сделать необходимые запасы топлива и прови- 
з1и,— послФ. замощен1я исчезаютъ. К варталъ ста­
новится доступнымъ для транспортовъ продук­
товъ и дровъ и избавляется отъ массы болёзней, 
А каково нашимъ б^днымъ раненымъ добираться 
отъ вокзала до лазаретовъ по улицамъ городовъ 
съ мостовыми крайне сомнительнаго качества, а 
подчасъ и безъ всякихъ мостовыхъ! Такъ  или 
иначе, къ сожалТн!ю, д%ло замощен1я городскихъ 
сообщен1й пр1остановилось — производятся лишь 
кое-гд'Ь капитальные ремонты или такъ называе­
мые— ямочные. Объ этихъ ремонтахъ я и .хочу 
сказать нисколько словъ.

Чаще всего городск1я улицы Исправляются са- 
мымъ убыточнымъ И самымъ неудачнымъ, въ тех- 
ническомъ отношен1и, пр^емомъ — „ямочнымъ ре­
монтомъ". Подъ ЭТИМЪ именемъ подразумевается 
исправлен1е только т^хъ  частей мостовой, ко­
торыя или сильно просели, И Л И ,  на которыхъ по 
тем ъ  И Л И  И Н Ы М Ъ  причкнамъ камнй выбиты и въ 
этихъ местахъ образовались запады и провалы. 
Полагается производить так1я починки следующимъ 
образомъ: части мостовой, испорченныя или про- 
севш1я, взламываются, камень, полученный при 
этой операц1и, выбирается и сортируется по сте­
пени его величины и прочности на несколько 
категор1й. Дно ямъ, полученныхъ при этомъ, тща­
тельно очищается отъ песка, при чемъ этотъ по- 
следнш частью снимается,-—снимается' верхней 
слой, наиболее протитанный нечистотами и грязью. 
На место вынутаго на разрыхленный слой остав- 
шагося въ ям е  песка кладется новый, чистый, и 
яму мостятъ отборнымъ камнемъ, располагая его 
такъ, какъ расположенъ камень въ целыхъ м е ­
стахъ мостовой, и делая новое мощение несколько 
выше старой мостовой. Делается это съ такимъ
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расчетомъ, чтобы после тщательной трамбовки 
перемощенная такимъ способомъ мостовая была 
бы на 0,015 саж. выше старой мостовой. Посл% 
всехъ  этихъ манипулящй перемощенныя места 
щебенятся и засыпаются пескомъ, и дело сде­
лано. При такомъ способе перемещения мостовой 
обыкновенно требуется добавка незначительной 
части новаго камня къ старому тем ъ  6onte , что . 
некоторая часть последняго совершенно изнаши­
вается и для дальнейшаго употреблен1я него- 
дится. Производится ли такъ. въ действитель­
ности, этотъ ремонтъ? Н етъ , скажу я, никогда 
не делается, въ этомъ меня убеждаютъ мои на- 
блюден1я за  таковыми работами въ городахъ. Ка­
мень, вынутый изъ ямъ, никогда не сортируется, 
а кладется на место весь, сколько его вынуто, 
безъ разбора; только въ крайнемъ случае, если 
нехватитъ, къ старому камню добавляютъ новаго, 
при чемъ, какой породы этотъ, вновь добавляемый 
камень никто не интересуется; мостовая же отъ 
камня разныхъ породъ, вхоцящихъ въ ея. составь, 
быстро портится, ибо давление колесъ экипажей 
переносится разными породами далеко неодина­
ково. Мало того, несортированный камень, несо­
мненно, будетъ разной высоты, передача давлен1я 
поэтому на песчаный слой и грунтъ будетъ раз- 
ная,.и мостовая, только что „исправленная", почти 
вследъ за  „ремонтомъ" придетъ въ первобытное 
состояние: покроется ямами и колеями. Съ ре­
монтомъ песчанаго слоя дело обстоитъ не лучше, 
его исправляютъ въ редкихъ случаяхъ: все дело 
сводится къ досыпке песку въ местахъ, где мо­
стовая разобрана для производства ямочнаго;„ре­
ме н та“ , сотки на д в е — на три — и только. Загрязнен­
ный слой песку почти никогда не снимается. Так!е 
пр!емы исправлен!я, очевидно, делаютъ мостовую 
въ местахъ выполненнаго „ремонта" менее устой­
чивой, ибо песчаный слой уменьшается до тол­
щины подсыпки 0 ,02— 0,03, а почва, роль которой 
въ данномъ случае начинаетъ играть, слежавш!йся 
грязный, старый слой песка, менее способной 
противостоять давленш колесъ. Сплошь и рядомъ 
„изъ хозяйственныхъ соображен1й“ въ городахъ и 
земствахъ къ камню ремонтируемой ямочнымъ 
способомъ мостовой добавляютъ камень совер­
шенно другой породы (объ этомъ говорилось 
раньше), обыкновенно, более слабый— „какой по­
падется", такъ  какъ искать и доставать камень 
крепк1й или некогда или онъ не „подходить" по 
цен е .  Результаты такой „хозяйственности" самые 
печальные, говорить о нихъ подробно не стоить, 
такъ какъ депо ясно само по себе. Въ конце 
концовъ мостовыя, раза два исправляемыя ука- 
заннымъ способомъ, превращаются буквально въ 
груду камней, прокатиться по которой предста­
вляетъ изрядный рискъ.

Итакъ, въ результате пр1емовъ, только что 
приведенныхъ, имеемъ: 1) непр,оезж|я мостовыя,
2) сравнительно немалый средства, затраченныя 
даромъ, ибо стоимость исправления 1,00 кв. саж. 
мостовой описаннымъ ремонтомъ, къ которому 
приходится прибегать, какъ къ наиболее доступ­
ному, обходится по ценамъ настоящаго времени 
не менее (требуется):

рабочихъ на .
подводъ „ .
камня „ ,
щебня „
песку „ .

Итого .

1 руб. 50 коп. 
26 „ 
76 „
10 
60 „

4 руб. 22 коп.

Изъ вышеизложеннаго можно видеть, что при- 
менен!е ямочнаго ремонта имеетъ место лишь 
при частичной порче мостовыхъ. Поврежден!я, 
происходящ1я отъ выпучиван!я и неравномерной 
осадки земляного полотна и действ!я проезда на 
участкахъ мостовой, более или менее значитель­
ныхъ, при чемъ поврежден1я эти выражаются не 
только въ появленш на мостовой ямъ и длин­
ныхъ колей въ большомъ количестве, но и въ 
утере мостовой даннаго ей профиля, отъ чего 
она становится волнообразной,— приходится испра­
влять такъ  называемымъ „сплошнымъ ремон- 
томъ-".

Производство такого ремонта въ деталяхъ, 
приблизительно, сходно съ описаннымъ ранее 
способомъ исправлен!я мостовой, съ той только 
разницей, что ремонтъ мостовой надо произво­
дить заразъ  на сравнительно значительномъ про­
странстве. Сплошное перемощен!е лучше всего 
производить сразу по всей ширине мостовой, 
хотя это неудобно въ городе темъ, что прихо­
дится временно закрывать движен1е по улице. 
Чтобы избежать этого, производятъ перемощен!е 
сначала половины мостовой, разделяя ее попо- 
ламъ по ширине и пуская по одной стороне про­
езды, пока перемащивается другая, но пр!емъ 
этотъ даетъ неважные результаты: достаточно 
посмотреть средн!й шовъ мостовой, исправлен­
ной такимъ образомъ, чтобы въ этомъ убе­
диться. Весьма желательно, чтобы сплошное пе- 
ремощен1е производилось бы весной после про­
сушки земляного полотна и донаступлен1я летнихъ 
жаровъ, ибо последн1е крайне неблагопр1ятно 
отзываются на мостовыхъ, въ особенности, лежа- 
щихъ на крутыхъ спускахъ. Этому обстоятельству 
обычно не придаютъ решительно никакого зна- 
чен!я и поднимаютъ на-смехъ инженера, кото­
рый попробуетъ выдвигать отмеченное явлен1е. 
Нарекан1я усугубляются, въ особенности тогда, 
когда техническ1й надзоръ потребуетъ въ жару 
воды для поливки песку и мостовой, а, между 
темъ, это настоятельно необходимо.

Посмотримъ теперь, какъ производится н а ­
шими городами сплошной ремонтъ мостовой. 
Здесь мы опять наткнемся на картины „практич­
ности и хозяйственности", отъ которыхъ мало 
прибытка делу и населенш. Во-первыхъ, опять- 
таки камень, выбираемый при разломке ремон­
тируемой мостовой, почти никогда не сорти­
руется, наоборотъ, стараются положить въ мо­
стовую буквально все, что выберутъ изъ нея— 
даже труху и камень такихъ размеровъ и формъ, 
что приходится удивляться мостовщикамъ, не жа- 
леющимъ своего времени на укладку этихъ ни­
куда негодныхъ осколковъ. Камень, который 
идетъ на добавку (практически замечено, что та-
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нового нужно на 100 кв. саж. 0,02 куб. саж. въ 
отлич!е отъ нормъ ур, пол., которыя предусма- 
триваютъ на ту же квадратуру только 0,018 куб. 
саж.), не всегда однороденъ съ  камнемъ, изъ ко­
тораго сдЕлана проЕзжая часть, а это, какъ мы 
видЕли, имЕетъ большое значен1е. МнЕ приходи­
лось наблюдать, какъ въ нЕкоторыхъ городахъ, 
несмотря на письменный протестъ инженеровъ, 
при перемащиван1и мостовой изъ крЕпкаго пес­
чаника, добавлялся крайне слабый известнякъ. 
Перемощенный, при такихъ услов1яхъ, улицы, не 
далЕе, какъ черезъ 3 мЕсяца, были покрыты ямами 
и колеями, въ тЕхъ мЕстахъ, гдЕ былъ уложенъ 
известнякъ.

Еще хуже дЕло обстоитъ съ землянымъ по- 
лотномъ и песчанымъ слоемъ; слЕдовало бы, 
снявъ весь старый песчаный слой, сдЕлать пла­
нировку и укатку земляного полотна, тЕмъ болЕе, 
что, какъ отмЕчено многими дорожными инжене­
рами, наши городск1е тротуары во многихъ слу­
чаяхъ значительно ниже не только средней, но 
даже боковыхъ частей мостовой, а между тЕмъ, 
техническими данными требуется, чтобы средн.чя 
точка мостовой находилась на одномъ уровнЕ съ 
поверхностью тротуаровъ. Этимъ возможно было 
бы привести въ приличный видъ, если такъ можно 
выразиться, физ1оном1ю улицы и привести въ 
должное состоян1е земляное полотно, Съемка 
песка настоятельно необходима, ибо загрязненный 
песокъ теряетъ свои дренирующ1я свойства, пе- 
рестаетъ быть относительно несжимаемымъ и, 
наконецъ, онъ антисанитаренъ, такъ какъ спо- 
собствуетъ распространен1ю зловонья въ силу 
того, что обращается въ клоаку для стока улич- 
ныхъ нечистотъ, испаргн1е которыхъ идетъ весьма 
медленно. Странности въ работЕ сплошного пе- 
ремощен1я не исчерпываются сказаннымъ ранЕе, 
онЕ проявляются даже въ засыпкЕ мостовой щ еб­
немъ; въ нЕкоторыхъ мЕстахъ не дЕпаютъ ни 
расклинки, ни защебенки, хотя работаютъ рва- 
нымъ камнемъ. Мало того, даже въ трамбовкЕ, 
не говорю уже о томъ, что трамбуютъ новыя и 
ремонтируемыя мостовыя, почти постоянно, какими- 
то парод1ями на трамбовки, но, наконецъ, и самое 
трамбован1е ведутъ Богъ вЕсть какъ; отъ середины 
къ краямъ въ то время, какъ дЕлать это нужно, 
какъ разъ  наоборотъ, трамбуютъ нее сдЕланное 
за  день до перпендикулярнаго шва мостовой къ 
длинЕ улицы, т. е. сплошь до конца перемощен1я 
этого дЕлать никакъ нельзя, ибо этимъ нару­
шается у указаннаго шва цЕлость мостовой. 
Трамбован1е надо кончить за 1,50— 2,00 саж. до 
шва. Необходимо отмЕтить, что мнопе городск1е 
доморощенные техники любятъ производить трам­
бовку послЕ сильныхъ дождей — насколько это 
плохо— пояснять не надо. Итакъ, мы видимъ, что 
сплошной ремонтъ изъ-за искажен1я способовъ 
производства работъ также есть палл!ативъ, а не 
радикальное переустройство и безъ того некази­
стой булыжной мостовой. Этотъ палл1этивъ, 
тЕмъ не менЕе, обходится недешево —  вотъ 
примЕрная стоимость сплошного перемощен1я
1,00 кв. саж ;

разобрать мостовую . . . 30 коп.
камень на добавку . . . . 2 руб.
выборка земли на глубину

0,09 (этого никогда не дЕ­
лается) ................................... 36

планировка . . . . .  . . . 26
мощен1е съ трамбовкой . . . 80
заготовка щебня . . . . . . 30
сметан1е и отвозка мусора . 86
отвозка земли, если она вы­

бирается, и подвозка песку
на разстоян1е 3 верстъ . 5 „

Итого . . . 9 руб. 88 коп.

А, между тЕмъ, перемощен1е при указанныхъ 
выше услов1яхъ, съ малымъ преувеличен^емъ,— 
брошенныя на вЕтеръ деньги. Какъ содержатся 
наши мостовыя и что съ ними отъ этого содер- 
жан1я дЕлается, я подЕлюсь съ читателями въ 
ближайшемъ будущемъ.

и н ж .  Н. АЛЕКСАНДРОВЪ.

ИЗВЛЕЧЕН1Е и з ъ  ЗАПИСКИ О В О З­
МОЖНОСТИ ДАЛЬНЪЙШ АГО УГЛУ­
Б Л Е Н А  Р. РЕЙНА О ТЪ  ГОР. КО ­
БЛЕНЦА ДО ГОЛЛАНДСКОЙ ГРА­

НИЦЫ.

Составлена въ 1898 г., по поручен1ю прусскаго 
министра публичныхъ работъ, королевскимъ со- 

вЕтникомъ по строительной части Ясмундомъ.
(Переведено инженеромъ, ст. сов И, О. Польковскимъ),

По составленному въ 1879 г. проекту регу- 
лирован1я р. Рейна имЕлось въ виду достижен1е 
на названномъ учасгкЕ, на ширинЕ 150 метр., 
глубины въ 3 метра отъ средне-низкаго уровня, 
соотвЕтствующаго показан1ю 1,50 метр, на Кельн­
ской рейкЕ. Нормальная ширина рЕки между 
сооружен1ями принята была для меженняго уровня 
отъ 300 до 340 метровъ. Регулящонныя работы, 
состоявш1я въ приведен1и въ одну систему прежде 
возведенныхъ сооружен1й и въ постройкЕ новыхъ, 
окончены были въ 1898 — 1899 гг.

Въ запискЕ г. Ясмунда предлагается рЕшен1е 
вопроса объ увеличен1и глубины до 3,50 метр.
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отъ средне-низкаго уррвня, вместо достигнутой 
уже— 3,00 метр. ■ ; ■

Часть реки Рейн а’ отъ Кобленца до Голланд­
ской границы, протяжен1емъ 273,5 килом., состо­
итъ изъ 64,9 килом, прямолинейныхъ участковъ 
и 208,6 килом, кривыхъ, при наименьшемъ ра- 
fliyce закруглен1я 675 метр.

Наинизш1Й уровень воды на р. Рейне, наблю­
денный въ- октябре 1895 г., былъ: 
въ Кобленце, при показан1и местной рейки-|-1,01 

„ Линце, „ „ „ „ - -0 ,6 8
„ Бонне, „ „ ’ ,, „ ---0,63

- » : 0,61
„ ’ -0,60 

0,00
. „ - 0 , 4 4

„  ^ 0 , 0 2  
„ - 0 , 1 5

Кельне,
Дюссельдорфе, при 
Рурорте, при 
Венте, „ 
Рессъ,
Эммерсдорфе, при

Проектъ выправительныхъ работъ для даль­
нейшаго углублен1я р. Рейна составленъ, однако, 
не для этого наименьшаго уровня, а для такъ 
называемаго средняго низкаго стоян!я воды, со- 
ответствующаго показаню  Кельнской рейки 
1,50 метр.

З а  время 1857— 1896 гг. уровень воды по 
Кельнской рейке былъ:

ниже - -  0,78 . 5 дней В Ъ году
 ̂ ~ - 0,97 10 „ п и

-  1,23 20 V-
„ —-  1,39 30 „ п

п -  1.52 40 „ 5)
„ —- 1,62 50 „
„ [- 2,00 100 „ „

(Замечено, что одинаковый колебан1я уровня 
воды повторяются каждыя 36 летъ).

BbicoKie уровни воды вс1 время, свободное отъ
льда, были:

М артъ — Ноябрь. Декабрь —
Апо’Ьль. Январь.
1845 т. 1882 г. 1882- 1883 гг.

въ Кобленце. . . 9,13 9,20 8,34
„ Л ин ц е .............. 10,51 10,64 9,66
„ Б о н н е .............. 9,23 9,20 8,56
„ Кельне . . . . 9,34 9,52 8,94
„ Дюссельдорфе 8,53 8,93 8,83

Следовательно, разница между наименьшимъ
и наибольшимъ уровнями воды, во время, сво-
бодное отъ льда, было для участка Кобленцъ-
Линцъ отъ 8,19 до 9,96 метр., для участка Боннъ-
Везель— отъ 8 до 9 метр. и ниже Р ессъ —около
7,60 метр.
. . Задержки судоходства бывали ежегодно • по
причине: .

очень высокой воды 8 дней
ледостава и ледохода 17 „
очень низкаго стоян1я воды . 17 «

Всего . 42 дня

3) въ Кельне,
4) „ Химмельсгейсте,
5) „ Ортъ,
6) „ Обермертмеръ.
На нихъ измеряли:
1) паден1е поверхности воды у обоихъ бере­

говъ, на участкахъ около 1.000 метровъ выше и 
ниже станЦ1и;

2) изменен1е уровней воды въ техъ  же м е ­
стахъ, съ указан1емъ часа;

3) точныя глубины въ поперечныхъ профи- 
ляхъ;

4) скорости течен1я воды на вертикаляхъ, 
отстоящихъ на 20 до 30 метровъ другъ отъ дру­
га, при чемъ измерен1я производились такимъ 
образомъ, чтобы между дномъ и поверхностью 
воды разстоян1я между точками измерен1й были, 
кругло, 0,50 метр.; но у дна скорости измеря­
лись въ более близкихъ разстоян1яхъ, напр,, такъ: 
0,15 метр., 0,30 метр., 0,60 метр., 1 метръ надъ 
дномъ. Бпизъ береговъ перпендикуляры, на ко­
торыхъ измерялись скорости,— чаще, чемъ въ 
средине. Эти. измерен1я изображены на чертеже 
следующимъ образомъ:

Каждое измерение оканчивалось въ течен1е 
одного дня.

Измерен1е скоростей производилось вертуш­
кою Вольтмана,— съ электрическимъ счетчикомъ 
(200 секундъ).

Наименьш1е расходы воды измерены были:
у Кобленца п р и - ] -1,01 (по Кобленц. рейк'Ь) въ 565 кб. м. 
у Леубсдорфа

при . . . .  - | - 0,68 (по Линцск. рейк’Ь) въ . 608 „ „
у Кельна и Дюс­

сельдорфа при-|- 0,61 (по Кельн. рейкЬ) въ . 662 „ „
у Обермертме-

ра при . . .  — 0,03 (по Ресской рейк’Ь) въ 784 „

Постоянныя водомерныя станц1и устроены:
1) въ Кобленце,
2) ,. Леубсдорфе,

Продольный уклонъ указываетъ на характеръ 
потока. Сила, которую онъ имеетъ,определяется 
количествомъ воды (расходомъ) и паден1емъ ея. 
На Рейн е  она (сила) изменяется, при среднемъ 
паден1и 0,18 метр, на километръ, отъ 5.000 ло- 
шадиныхъ силъ, при среднемъ стоян1и воды,— 
до. 20.000 лошадиныхъ силъ, при высокой воде.

Сила потока находится въ равновеНи съ со- 
противлен1емъ дна его и расходуется на пере- 
движен1е наносовъ.

Наносы, которые передвигаются въ русле р е ­
ки, состоятъ частью изъ песку и хряща, прино- 
симыхъ притоками. Вследств!е укрепления бере­
говъ притоковъ, или вследств1е облесен1я бас­
сейна реки, или выправлен1я главнаго потока, 
количество наносовъ уменьшается, и чемъ силь­
нее  это уменьшен1е, темъ более требуется, чтобы, 
при выправлен!и, увеличено было сопротивлен1е 
дна реки посредствомъ увеличен1я шероховатости 
его. Съ этою целью применяютъ устройство по- 
роговъ (Grundschwelle), бунъ и другихъ попе­
речныхъ сооруженш, такъ что помощью ихъ по­
лучается устойчивость, равновес1е потока и пре­
дупреждается понижен1е уровня воды.

Паден1е воды на километръ, при низкомъ 
стоянш ея, постепенно уменьшается, внизъ по 
течен1ю,— оно достигаетъ:
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отъ Кобленца до Боннъ д о ...................... 0,609 м.
„ Боннъ до Рурорта  ...................... 0,490 „
„ Рурорта до г р а н и ц ы    0,289 „

и измЕняется параллельно съ видомъ и характе- 
ромъ русла рЕки, которое въ верхней части раз- 
сматриваемаго участка состоитъ (у Кобленца) изъ 
тяжелаго хряща, ниже— изъ гальки и, наконецъ, 
еще ниже,— изъ мелкаго (тонкаго) песку.

Уклоны поверхности воды были измЕряемы 
двумя независимыми другъ отъ друга путями,— 
во-первыхъ, наблюден1ями по рейкамъ и, во-вто- 
рыхъ, нивеллировкою.. Для перваго способа, кро- 
мЕ 11 главныхъ (основныхъ) реекъ, были уста­
новлены (на всемъ протяжен1и 273,5 к. м.) еще 
62 рейки, такъ  что на каждые 3,75 килом, пото­
ка приходилось одно мЕсто наблюден1я. По этимъ 
рейкамъ въ течен!е 10 мЕсяцевъ ежедневно, въ 
полдень, замЕчалось состоян1е уровня воды. За 
это время уровень ея по Кельнской рейкЕ и з м е ­
н я л с я  отъ --}-0,80 до - | -7 ,5 8  метр. Для 20 р аз ­
личныхъ, болЕе постоянныхъ или высокихъ уров­
ней воды, были выдЕлены изъ наблюден1Й соот- 
вЕтственныя показан1я реекъ, при чемъ для нЕ- 
которыхъ отдЕльныхъ реекъ принято было во 
вниман1е, что прибылая волна распространяется 
(внизъ по течен1ю) со скоростью;

7,00 килом, въ часъ на учаоткЬ Кобленцъ-Кепьнъ
6,83 „ „ „ „ „ К ельнъ-Везель
5,04 „ „ „ „ „ Везель-Эммерсдорфъ.

Эти 20 отдЕльныхъ случаевъ соединены въ 
11 группъ и по нимъ составлены средн1я вели­
чины. Для 11 различныхъ уровней воды получи­
лись такимъ образомъ уклоны поверхности ея на 
72 отдЕльныхъ участкахъ Рейна отъ Кобленца 
до Голландской границы.

При низкомъ уровнЕ воды уклонъ поверхности 
ея довольно значителенъ (и больше средняго) 
на участкахъ:

1) отъ Нейендорфъ (килом. 91,81 до 106,30), 
гдЕ русло раздЕляется (островами) у Валлендаръ, 
Урмицъ и Вейсентурмъ;

2) отъ Немеди (килом. 114,30 до 116,52), гдЕ 
Гаммерштейнъ Вейтъ раздЕляетъ потокъ;

3) отъ Ролядсэкъ (килом. 139,07 до 140,91), 
гдЕ Нонненвертъ раздЕляетъ русло;

4) между Порцъ и Роденкирхенъ (килом. 176,51 
до 180,06), гдЕ концентрируется уклонъ, измЕ- 
ненный у Кельна по причинЕ землечерпан!я.

Во всЕхъ этихъ мЕстахъ паден1е поверхности 
воды, при низкомъ уровнЕ ея, на значительныхъ 
протяжен1яхъ участковъ, а именно отъ 40®/о до 
1 ООО/о, болЕе средняго паден1я Рейна.

(ДалЕе въ запискЕ отмЕчены мЕста менЕе 
значительныхъ отклоненш паден1я поверхности 
воды отъ средней его величины).

Съ другой стороны, имЕется рядъ участковъ 
рЕки, на которыхъ уклонъ поверхности воды, при 
низкомъ уровнЕ ея, меньше (средняго), а именно:

1) у Кобленца (выше 91,81 килом.)
2) „ между 108,80 и 111,71 килом.
3) „ „ 127,92 и 134,81 „

Участки съ меньшими уклонами суть въ от-
ношен!и судоходства, конечно, лучш1е. Глубины 
и профиля на нихъ не только не малы, но въ

общемъ скорЕе велики, такъ. что о выправлен1и 
ихъ пока нечего заботиться.

З а  участкомъ съ очень слабымъ уклономъ 
слЕдуетъ вообще непосредственно ниже, у по­
дошвы его, участокъ съ очень сильнымъ укло­
номъ. РЕже бываютъ обратные случаи, т. е., чтобы 
непосредственно ниже участка съ сильнымъ укло­
номъ слЕдовалъ участокъ со слабымъ уклономъ. 
Явлен1я эти объясняются вообще присутств1емъ 
въ рЕкЕ массъ гальки, или мелей, изъ сложив- 
щагося хряща или скалъ, Эти мели подпираютъ 
потокъ и чрезъ нихъ вода переливается точно 
такъ  же, какъ черезъ водосливы съ наклонными 
гребнями.

Второй путь, который примЕняли для опре- 
дЕлен1я уклоновъ, состоялъ въ нивеллировкахъ 
поверхности воды Рейна при трехъ уровняхъ; 
1) близъ наинизшаго стоян1я, 2)бли зъ  средняго ни з­
каго и 3) близъ средняго меженняго ( 1) N iedrigw as- 
ser, 2) gem ittelte  Niedrigwasser, 3). M ittelwasser).

Для этого, въ опредЕленный часъ, отмЕчали 
уровень воды на обоихъ берегахъ Рейна въ точ- 
кахъ, отстоящихъ на 1.000 метр, другъ отъ дру­
га, и отмЕтки эти, затЕмъ, пронивеллировали.

Это было:
1) 25 1юля 1896 г. при уровнЕ f 2 , 89 по 

Кельнской рейкЕ;
2) 14 января 1897 г. при уровнЕ -)- 1,84 по 

Кельнской рейкЕ;
■ 3) 16 ноября 1897 г. при уровнЕ + 1 , 0 2  по
Кельнской рейкЕ.

Паден1я на километръ (въ одномъ и томъ же 
мЕстЕ, но при разныхъ уровняхъ) колеблются въ 
широкихъ предЕлахъ, а именно отъ 0,016 до 
0,609 килом. Таковыя колебан1я замЕчаются:

a) на 92 километра
b) „ 1 1 2 - „
c) „ 136

Въ нЕкоторыхъ участкахъ ясно видно вл1ян1е 
наносовъ, отлагающихся изъ  притоковъ. Н апри­
мЕръ, наносы изъ рЕкъ Л яанъ  и Мозель подни- 
маютъ уровень воды Рейна на участкЕ отъ 84 
до 100 километровъ.

ЯвственнЕе всего видно это поднят!е уровня 
воды при низкихъ ея стоян1яхъ; при среднихъ— 
оно тоже видно; при уровняхъ болЕе высокихъ, 
когда все меженнее русло залито водою, повы- 
шен1я еще замЕтны, но при разливЕ, при наи- 
высшемъ стоян1и воды, уже совершенно исче­
заютъ.

Уклоны ИЗМЕНЯЮТСЯ приблизительно по ква­
дратной параболЕ.

Большимъ уклонамъ соотвЕтствуютъ малыя 
средн!я глубины, какъ бы пороги дна; малымъ 
уклонамъ соотвЕтствуютъ больш1я средн1я глу­
бины. Средн1я глубины ') русла очень разно­
образны; разнообраз!е это еще сильнЕе для наи- 
большихъ глубинъ по фарватеру. Въ противопо­
ложность каналамъ, въ которыхъ течение воды 
медленное, продольная профиль дна рЕки состоитъ

')  Средн1я глубины вычислены pasfltneHieMb площади 
живого с4.чен1я на ширину его у поверхности воды.
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изъ непрерывнаго ряда попеременно глубокихъ 
местъ  и м естъ  съ недостаточными глубинами—  
мелей. До известной степени причина этого явлен1я 
леж итъ въ форме (въ плане) русла реки, состоя- 
щаго обыкновенно изъ закруглен1й и прямыхъ 
частей, соответственно чему изменяются боль- 
ш1я и меньш1я глубины.

Больш1Я глубины бываютъ тем ъ  больше, чемъ 
сильнее закругленъ стрежень потока; оне дости­
гаютъ наибольшихъ величинъ близъ вершины 
кривой, а именно, въ р. Рейне, въ разстоян1и 
около 800 метровъ ниже ея. Места перехода 
глубинъ (т. е. наименьш1я глубины) лежатъ близъ 
местъ  перегиба стрежня, а именно около 870 метр, 
ниже ихъ.

О й ГООО , „Обозначая о =  " д  ' » где к — рад1усъ закругле-

н1я средины реки, то въ среднемъ, при срецне- 
низкомъ уровне воды, 

для 0,150 наибольшая глубина 4,4 метра 
„ - 0 , 3 5 2  „ 5,1 „
„ -  0,542 , „ 6,0 „
„ -  0,873 „ „ 8,6 „

-= 1 .3 1 4  „ 13.2

В м есте  съ тем ъ , чем ъ  сильнее закругление 
о ела, т ем ъ  больше площадь живого сечен1я. 
d Величина и форма поперечныхъ профилей 
Соответствуетъ величине и изменяемости укло- 
новъ,

Такимъ образомъ, количество воды (расходъ) 
и уклонъ определяютъ среднюю величину пло­
щади живого сечен1я, а по виду русла въ плане 
можно судить объ уклонен1яхъ этихъ величинъ 
отъ ихъ среднихъ значен1й.

Отношен1я между паден1ями воды (на кило­
метръ) и средними величинами живыхъ сечен1й
русла так1я:

С р е д н i я в е л и ч и н ы п л о щ а д е й
Паден1я на живыхъ

с-Ьчен1й,
въ квадр. 

метр.,километръ. при межен-

въ метр при наи- 
меньш. вод%.

при оредне- 
низкой.

ней водЁ.

0,100 885 1.135 1.645
0,150 740 1.035 1.515
0,200 740 960 1.420
0,250 695 905 1.350
0,350 665 860 1.300

Изъ некоторыхъ измерен1й следуетъ, что на 
некоторыхъ участкахъ реки  величины попереч­
ныхъ профилей на 18о/о меньше среднихъ, како­
вое отношен1е замечается довольно правильно, 
а наименьш1я глубины на 25о/о меньше среднихъ, 
находящихся между двумя наибольшими живыми 
сечен1ями.

Поперечныя профили Рейна имФютъ вообще 
не параболическую, а скорее треугольную форму. 
Но коэффищентъ образован1я ихъ (Formcoeffi- 
cieni), т. е. число, на которое надо умножить 
произведен1е изъ ширины профиля на наиболь­
шую глубину, чтобы получить величину площади 
живого сечен1я, оказывается въ среднемъ— 0,652, 
т. е. близко подходитъ къ параболическому рав­
ному 3/3.

Для регуляцюнныхъ работъ, конечно, болФе 
важно изучен1'е наименьшихъ, а не наибольшихъ 
глубинъ по стрежню.

Регуляц1онными работами, произведенными на 
р. Рейне съ 1880 г., достигнуто, кромФ увеличе- 
н1я глубинъ, уменьшения скоростей и т. д.. еще 
и нарощен1е дна и уменьшение площадей жи­
выхъ сечен1й на тФхъ участкахъ, на которыхъ 
уклоны поверхности воды были чувствительно 
меньше среднихъ, и, затФмъ, въ общемъ, увели- 
чен1е этихъ площадей въ особенности тамъ, гдф 
ширина поперечныхъ профилей была уменьшена.

Оба названный явлен1я имФютъ значен1е. Пер­
вое указываетъ, что выравнен1е уклоновъ слу- 
житъ основан1емъ выправления рФки въ интере­
сахъ передвижен1я наносовъ, а последнее— что 
уменьшен1е ширины профилей есть правильное 
средство для увеличен1я площади живыхъ сече- 
пт  и уменьшен1я уклоновъ.

Такимъ образомъ, соответственнымъ выбо- 
ромъ ширины русла возможно воздействовать не 
только на выравниван1е уклоновъ, но при томъ 
и на распределен1е наносовъ. Выправлен1е рФки 
можетъ не менять общаго паден1я рФки (или некото- 
раго, болФе или менФе, значительнаго участка ея), 
но распредФляетъ его надлежащимъ образомъ.

По Гагену (II ч., стр. 28, изд. 1873 г.), за- 
круглен!я вогнутыхъ береговъ не могутъ быть 
считаемы вредными и неудобными для судоход­
ства до тФхъ поръ, пока рад1усъ закруглен1я ра- 
венъ или больше пятикратной ширины рФки.

Это требован1е применимо для Рейна и въ 
настоящее время; однако, случаи, въ которыхъ 
рад1усы вогнутаго берега меньше, чФмъ пяти­
кратная ширина рФки, встречаются между Ко- 
бленцомъ и Голландскою границею въ 23 мФ- 
стахъ, составляющихъ въ общемъ 15о/о всей 
длины рФки.

Въ видахъ улучшен1я судоходныхъ услов1й 
Рейна можно было бы проектировать шлюзован1е 
съ соединительными деривац1онными каналами. 
При этомъ уклоны рФки могли бы остаться безъ 
измФнен1я. Подпоры на шлюзахъ были бы при 
средне низкой водф;

у Зонсъ . , 1,28 метр.
„ Хердъ. . 1,31 „
„ Рурортъ . 0,92 „

Шлюзы, однако, представляютъ неудобства, 
почему признается необходимымъ проектировать 
коренное изменен1е водяного пути.

Паден1е воды на километръ имФется въ на­
стоящее время:

между 94— 95 километр, наибольшее 0,609 м;, 
1 4 0 -1 4 1  „ „ 0,573 „

„ 248 —249 „ „ 0,289 „
„ 2 9 0 -2 9 1  „ „ 0,227 „

а должно быть 0,242 метр.
, 0,221 „ ,
„ 0,171 „
„ 0,152 „

Т. е. по проекту паден1е должно быть нФсколько 
изменено, согласно съ измФнен1емъ основныхъ 
формъ рФки. польковскш.
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О (ф и л ь т р а щ и ) ч е р е п о в е ц к о й  
ГАВАНИ,

Открытая осенью 1911 года Череповецкая 
шлюзованная гавань въ первые же годы своего 
существован!я обсыхала уже въ начале лЪта до 
того, что во многихъ м естахъ выступало дно ея. 
Основной причиной этого явлен1я признанъ былъ 
недостаточный расходъ питающей гавань реки 
Ягорбы въ течен1е л е та  и зимы. Хотя расходъ 
ея въ мае и сентябре бываетъ около одного 
милл!она куб. саж. въ месяцъ, но, за неимен1емъ 
водохранилища (если не считать маленькаго бас­
сейна выше верхней плотины гавани), нетъ , к о ­
нечно, возможности использовать указанное бо­
гатство весенней и осенней воды. Въ ш н е ,  !юле 
и августе расходъ бываетъ отъ 0,10 куб. саж. 
до 0,01- и менее въ секунду.

Для установлен1я, въ исправности ли подвод­
ныя части шлюза и особенно полотна съ клин- 
кетами, мною былъ сделанъ въ феврале 1913 г. 
водоотливъ и осмотрены указанный, части. Было 
найдено все въ исправности и— что подъ шлюзомъ 
фильтрац!и нетъ . Сделаны были небольш1я испра­
вления. Т акъ  какъ опытъ следующаго лТта пока­
залъ, что положен1е дела не улучшилось, то 
поставленъ былъ вопросъ, не фильтруетъ ли 
почва гавани. Для этого были осенью 1913 года 
инженеромъ Горбушинымъ произведены, по пору­
ч е н а  Управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ, соответствующ1я наблюден1я, 
которыя, однако, не дали (вследств1е неблагопр1ят- 
ныхъ услов1й времени) нужныхъ данныхъ для 
определен1я степени вл1ян1я фильтрацш почвы 
гавани. Окончательно закончено изследован!е 
этого вопроса, какъ видно будетъ изъ дальнъй- 
шаго, изследован1ями л%та 1915 и зимы 1915—  
1916 годовъ.

Что касается дополнительнаго питан1я гавани, 
то еще летомъ 1912 г. мною были произведены 
рекогносцировочный изследован1я Ивачевскаго 
озера и соединяющихъ его съ гаванью рекъ, p t -  
чекъ и Колмовскаго озера съ целью выяснен1я 
вопроса, можетъ ли Ивачевское озеро служить, 
какъ водохранилище для гавани. Результаты этой 
работы были представлены въ Управлен1е вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ. 
Дальнейшее движен1е получило это дело (после 
некоторыхъ дополнительныхъ съемокъ) летомъ 
1914 года, когда, съ разрешен1я Управлен1я вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, 
мною были произведены подробныя изыскашя и 
составленъ былъ полный проектъ питан!я гавани 
изъ Ивачевскаго озера, который былъ предста- 
вленъ въ Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ въ начале 1915 года. Осу- 
ществлен1е этого проекта было признано Техни­
ческимъ совещан1емъ при Управленш внутреннихъ 
водныхъ^путей и шоссейныхъ дорогъ преждевре- 
меннымъ, такъ  какъ определенная въ проекте

сливная призма озера (около 400.00Q куб. саж. 
ежегодно) можетъ оказаться недостаточной для 
полнаго о6езпечен1я гавани въ маловодные годы 
и такъ  какъ предварительно предстояло составить 
проектъ питан1я въ летнее время гавани изъ 
верхняго бьефа строющагося у гор. Череповца 
шлюза. На зимнее время сливная призма озера 
можетъ быть для гавани достаточна.

Въ продолжен1е вышеуказанныхъ изследован1й 
мною производились летомъ 1915 и зимою 1915 — 
1916 гг. наблюден1я надъ суточными паден1ями 
горизонтовъ гавани при закрытыхъ плотинахъ. 
При этомъ было, вследств1е опыта прежнихъ летъ , 
обращено главное вниман1е на изучен1е фильтра- 
ц1и шлюзныхъ полотенъ. Что же касается плотинъ 
(„верхней", отделяющей гавань отъ Ягорбы и 
питающей гавань, и обецхъ „нижнихъ", служащихъ 
для спуска воды въ авандокъ и въ р. Шексну), 
то оне были неоднократно тщательно осматри­
ваемы при низкихъ горизонтахъ р. Шексны, когда 
рисбермы нижнихъ плотинъ совершенно обсыхали. 
При этомъ выяснено, что фильтрац!я подъ водо­
бойными полами и вокругъ одного устоя весьма 
незначительна и что она вм есте  съ течью черезъ 
щели между щитами, плотно залитыми мелкимъ 
углемъ, составляла по глазомеру не более одной 
или несколькихъ тысячныхъ куб. саж. въ секунду. 
Такая возможно полная заделка щелей какъ верх­
ней, такъ  и нижней плотинъ была необходима, 
такъ какъ усчитывать расходы черезъ щели пред­
ставлялось невозможнымъ ни въ пределахъ са- 
михъ плотинъ, ни ниже ихъ, т. е. въ гавани. 
Только при низкихъ горизонтахъ р. Шексны, 
когда обсыхало русло (устье) Ягорбы, можно было 
наблюдать, о чемъ выше упомянуто, тонкую струйку 
воды съ расходомъ въ одну или несколько ты­
сячныхъ куб. саж. въ секунду. Фильтрац1я верхней 
плотины была такая же, равнымъ образомъ и 
расходъ Рябкова ручейка. В семъ этимъ можно 
было пренебрегать при определен1яхъ суточныхъ 
паден1й горизонтовъ гавани.

Въ виду неизвестности величины бассейна са­
мой гавани и коэффищента стока его, приходилось 
избирать для опытовъ дни безъ атмосферныхъ 
осадковъ, и данныя за т е  дни, когда выпадали во 
время опыта дожди или когда можно было пред­
полагать стокъ въ гавань осадковъ предыдущихъ 
дней, приходилось откидывать.

Для вычислен1я напоровъ служили показан1я 
Череповецкаго водомернаго поста на р. Шексне, 
расположеннаго немного ниже входа въ открытую 
гавань,

Данныя объ атмосферныхъ осадкахъ получены 
изъ Череповецкой учительской семинар1и, испа- 
рен1я измерялись служащимъ 6-го техническаго 
участка (испарителемъ, два раза въ сутки).

Наблюден1я надъ паден1ями горизонта воды въ 
гавани производились (для проверки ихъ правиль­
ности) по 2-мъ, далеко другъ отъ друга располо- 
женнымъ, рейкамъ.

На основан1и этихъ измерен1й и таблицы ве- 
личинъ водныхъ площадей гавани при различныхъ 
горизонтахъ вычислялись суточные фильтрацюнные 
расходы воды въ гавани за дни наблюден1й.
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При соблюден1и всЕхъ вышеупомянутыхъ усло- 
в1й наблюден1я производились съ такимъ расче- 
томъ, чтобы опредЕлить въ общей фильтрацш 
степень фильтращи полотенъ шлюза и отдЕльно 
почвы и другихъ причинъ вмЕстЕ (т, е. безъ вл1ян1я 
полотенъ), для чего съ цЕлью устранен1я фильтра­
цш полотенъ, т. е. для выдЕлен1я вл1ян1я другихъ 
причинъ наблюден1я производились иногда при 
проконопаченныхъ всЕхъ щеляхъ у полотенъ (т.-е. 
конопатились водслазомъ щели вокругъ клинкет- 
ныхъ щитовъ, щели вдоль створовъ и королей). 
Для изучен1я фильтрац1и отдЕльныхъ частей по­
лотенъ конопатились отдЕльно клинкеты или 
створы вмЕстЕ съ королями.

Наблюден1й безъ конопатки полотенъ сдЕлано 
около 30. Наибольш1й расходъ воды установленъ 
за  сутки съ 29 на 30 1юля, когда онъ дошелъ до 
5.500 куб. саж. при напорЕ въ 1,65 саж. Наимень- 
ш1й расходъ 3.150 кв. саж.— 7— 8 августа. Если 
построить графикъ и отложить по одной изъ осей 
координатъ величины напоровъ,и  по другой— ве­
личины суточныхъ расходовъ, то посреди точекъ 
возможно провести нЕкоторую кривую, которая 
соединяетъ средн1'я изъ величинъ расходовъ, со- 
отвЕтствующихъ каждому напору. Эта кривая 
имЕетъ ясно выраженное паден1е при переходЕ 
отъ расходовъ съ большимъ къ расходамъ, со- 
отвЕтствующимъ меньшимъ напорамъ. Это отно­
сится къ лЕтнему времени. Наблюден!я за  зимнее 
время не даютъ возможности установить какой- 
нибудь (болЕе или менЕе опредЕленной) зависи­
мости величинъ расходовъ отъ величинъ напоровъ. 
Расходы колеблются отъ 3.350 до 4.800 куб. саж. 
Средн1й расходъ за  зимнее время можно принять 
въ 4.000 куб. саж. въ сутки.

Насколько незначительно въ этомъ вопросЕ 
вл1ян1е испарен1я, можно установить, если принять, 
что соотвЕтствующая наибольшему наблюденному 
суточному слою испарен1я въ 10,75 мм. (съ 16 
на 17 1юля) потеря воды не болЕе 214 куб. саж.; 
средняя суточная величина испарившагося слоя 
воды за 1юль— 4 мм., а за 24 первыхъ дня а в г у с т а =  
2,71 мм. ДалЕе 24 августа наблюден1я за испа- 
рен1емъ не продолжались.

Для провЕрки правильности опредЕлен1я рас­
ходовъ воды при помощи суточныхъ наблюденш 
горизонтовъ воды въ гавани (при закрытыхъ пло- 
тинахъ) вычислена была разность расхода воды 
черезъ одинъ вынутый щитъ на верхней и на 
нижней плотинЕ при установившихся горизонтахъ 
воды выше верхней плотины гавани и въ самой 
гавани (отъ 26 февраля до 5 марта).

Суточный расходъ на фильтрац’ш  оказался при 
напорЕ 1,83 с въ 3.03 О куб. саж,, то-есть, немного 
менЕе соотвЕтствующаго расхода, опредЕленнаго 
вышеупомянутымъ способомъ для зимняго времени.

Результаты опытовъ съ цЕликомъ проконопа­
ченными полотнами показываютъ, что потеря 
воды при такихъ услов1яхъ бываетъ для лЕтняго 
и зимняго времени отъ 500 до 1.200 куб. саж. 
въ сутки (слЕдовательно, запасы Ивачевскаго водо­
хранилища могли бы быть вполнЕ достаточны для 
питания гавани зимою). Изъ этого видно, что раз- 
мЕръ фильтращи воды черезъ полотна безспорно

во много разъ превосходить таковой черезъ почву 
и отъ другихъ причинъ. Про величину фильтращи 
плотинъ ')  сказано выше. ИзслЕдован1е вл1ян1я 
отдЕльныхъ частей шлюза на фильтращю пока 
еще недостаточно изслЕдовано и дало нЕсколько 
противорЕчивыя данныя, вполнЕ несомнЕнно, 
однако то, что изъ общаго количества фильтрац1и 
черезъ шлюзъ болЕе 75^/о приходится на клин­
кеты )̂. Такимъ образомъ, можно заключить (при­
нимая во вниман1е, что осмотръ зимою 1913 года 
показалъ исправное состоян1е кпинкетовъ, состоя- 
Hie которыхъ вдоба’вокъ было еще улучшено), что 
фильтрац1я черезъ шлюзъ неизбЕжна въ выше- 
указанныхъ количествахъ, и что фильтрац1я про­
чихъ сооружен1Й и почвы ничтожна, Единствен- 
нымъ средствомъ для поддержан!я горизонта въ 
гавани на проектномъ уровнЕ является допол­
нительное питан1е гавани изъ постороннихъ источ- 
никовъ,— или понижен1е дна гавани до уровня дна 
открытой гавани,

И Н Ж Е Н Е Р Ъ  К Л А Р Е .

О БЗО РЪ ПЕЧАТИ.

к. Носиловъ въ „Новомъ Времени" обсуждаетъ 
вопросъ о сообщен(и Англ1и съ Сибирью черезъ 
сЕверный Ледовитый океанъ и Карское море, 
высказывая при этомъ пессимистические взгляды 
какъ по поводу этого пути въ Сибирь вообще, 
такъ и по поводу основаннаго г. Лидомъ Сибир- 
скаго торгово-промышленнаго общества, уже че­
тыре навигащи настойчиво поддерживающаго по

Во время опытовъ щели между щитами плотинъ 
тщательно заделаны.

Клинкеты съ горизонтальной осью вращен1я.
®) Т. е. на 1 саж. выше дна.
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этому пути торговыя сношен1я между AurnieU и 
Сибирью черезъ устья Енисея съ помощью сна- 
ряженныхъ имъ для этой цФли пароходовъ.

По словамъ г. Носилова, общество это получаетъ отъ 
нашего правительства для осуществлен1я этого пути со­
лидную субоидш , и вотъ  уж е нынё отправляетъ въ пятый 
рейсъ, пятую навигацш , свои суда изъ Лондона въ  pp. Обь 
и Енисей.

В сё  четыре рейса, одЁланные ею въ Сибирь, какъ 
известно, были болЬе или мен-Ье удачными, т. е. суда про­
ходили черезъ  льды Карскаго моря благополучно, дости­
гали pp. Оби и Енисея, перегруж ались там ъ въ ДудинкЁ 
и въ  бухтЬ Находка и, принявъ сибирск1й грузъ— пшеницу, 
масло сибирское, шерсть, графитъ, коноплю, кожи и пр., 
уходили ■ осенними рейсами, даже не встр1ьтивъ порою 
льдовъ на обратномъ пути въ К арскомъ морЁ.

Судя по этому, нужно было ожидать, что общество 
это богато капиталами, судами, предпр1ят 1ями; но въ дей­
ствительности, какъ  мне сказали въ Христ1ан1и люди, пре­
красно знающ1е это предпр!ят1е и, каж ется, даже участники 
его, общество это только „сводить концы съ концами".

д е л о  въ  томъ, что въ  прошломъ году, когда общ е­
ство особенно хотело нажить на этомъ своемъ рейсе въ 
Сибирь, чему благопр1ятствовала война и высокая цены 
какъ  на сырые продукты Сибири, такъ  и на товары, вво­
зимые изъ Англ!и и Норвег1и въ Сибирь, оно потерпело 
порядочный убытокъ, такъ  какъ на пути следован1я экспе- 
диц1и отъ  Лондона на г. Хромое она была остановлена 
немецкою подводною лодкою, которая заставила выгру­
зить весь грузъ  въ море.

Выгрузка продолжалась, какъ мне сообщили въ Нор- 
вегш , четыре часа и, каж ется, въ  четыре часа было вы­
гружено все, что только везла эта  экспедиц!я намъ въ 
Сибирь въ  виде товарообмена.

По крайней м ере, какъ мне телеграфировали изъ 
Сбдорска, въ прошлую навигацию въ бухту Находка этой 
компан!ею Лида было на двухъ судахъ морского типа до­
ставлено всего-навсего 22.000 пудовъ, и то каменнаго угля, 
въ которомъ, какъ  известно, Сибирь не нуждается. Кроме 
этого, было несколько ящ иковъ швейныхъ машинъ и кан- 
целярскихъ принадлежностей, которыя, вероятно, были по­
щажены немцами при вы грузке ихъ въ  С еверном ъ море 
или просто недосмотрены.

Что было доставлено этимъ общ ествомъ въ устье 
р. Е нисей—мне неизвестно. Во всякомъ случае общество 
должно было им еть въ прошломъ году крупные убытки, 
о которыхъ и говорятъ въ Норвег1и и, если убытки эти 
были покрыты общ ествомъ, то исключительно только вы- 
возомъ изъ  Сибири .въ  ту ж е осень. Мне известно, что 
только два парохода этой компан1и изъ  бухты Находка, 
въ Сбской губе, приняли грузъ хлеба въ количестве
200.000 пудовъ.

Благодаря страшно поднявшимся фрахтамъ, благодаря 
громадной дороговизне судовъ и содержан!ю команды, 
благодаря запрещен!ю вывозить M H o r i e  товары изъ  Англии 
въ нынешнее л е т о ,— говорятъ, этой сибирской торгово- 
промышленной компан1и ныне не удастся вывезти въ Си­
бирь нужныхъ этому краю товаровъ. Компан1я отправляетъ 
только собственные свои два парохода изъ  Лондона и, 
главнымъ образомъ, съ цементомъ. Но есть слухи, что она 
пр!обретаетъ  для этой навигац1и еще два небольшихъ па­
рохода, которые выйдутъ въ Сбь и въ Енисей во второй 
половине 1юля.

И зъ всего этого можно заключить, что намъ особенно 
надеяться и радоваться не приходится и въ эту навигац1ю;, 
обещ анныхъ 20 судовъ не будетъ, все  обещаН1й общ ества 
въ Сибири останутся далеко невыполнимыми, и мы и те­
перь едва ли много вывеземъ изъ  сибирскихъ сырыхъ гру­
зовъ, хотя это намъ крайне необходимо.

М ожетъ быть, это теперь и къ  лучшему, потому что 
въ Архангельске, какъ мнё оообщаютъ, до настоящаго 
времени—конецъ 1юня,—получаются печальный вести съ 
рад5о-телеграфныхъ станцШ Карскаго моря, откуда почти 
ежедневно, вотъ  уж е давно, идетъ одно и то же сообще- 
H i e :  въ море стоятъ  неподвижно льды и оно еще не вскры­
лось до настоящаго времени. Между тйм ъ отъ  вокрыт1я 
его до того момента, когда ветры  и течен1я вынесутъ 
ледъ, обычно въ Карскомъ море нуженъ, по крайней м ере , 
м есяцъ  времени.

К аж ется, нынешнюю навигащю, судя по страшно 
поздней вообще въ Е вропе весне, стоявшимъ холодамъ въ 
то время, когда обычно бы ваетъ уж е тепло, въ К арскомъ 
море нужно ож идать тотъ  „ледяной годъ", который тамъ 
бываетъ, по словамъ сам оедовъ, каж ется, десять л е т ъ  ре­
гулярно, и который уж е не р азъ  препятствовалъ экспеди- 
ц!ямъ пробираться сквозь ледъ даж е въ так!е месяцы на- 
Бигац1и, какъ конецъ августа и сентябрь.

Неважныя сведен1я приносятъ и возвращающ1яся суда 
норвежскихъ зверопромышленниковъ, которыя этой весной 
и летом ъ уж ъ  побывали и у Новой Земли за промыспомъ. 
и были восточнее горла Б ел аго  моря.

— В ъ Ледовитомъ море много льдовъ ,— говорятъ они,— 
потому что зима была продолжительная и холодная, и ледъ 
образовался еще въ ноябре м есяце  прошлаго года, когда 
онъ обычно редко бы ваетъ въ  море.

Однако, не будемъ отчаиваться: лето  еще не кончи­
лось, Одно ж аль; ввозъ и вы возъ и на этотъ  годъ не 6у- 
дутъ такими, какъ  было обещ ано Сибирскимъ обществомъ, 
и оно должно будетъ ограничиться более скромной опе- 
рац1ей, чем ъ  все  въ Сибири этого ожидали.

Сообщение это встретило энергичный возра- 
жен1я со стороны г. .Лида. Въ своемъ письме 
въ редакц1ю онъ пишетъ:

Установлен1е правильныхъ рейсовъ въ устья сибир­
скихъ рекъ  Енисея и Оби представляетъ настолько важ ­
ный вопросъ для жизненныхъ интересовъ Сибири, что его 
съ  полнымъ правомъ можно поставить въ  категор1ю во­
просовъ первостепенной важности. А такъ  какъ , несмотря 
на установивш1йся уж е теперь новый для Сибири путь 
товарообмена Карскимъ моремъ, вопросъ этотъ  предста­
вляется дпя некоторы хъ сомневающихся все еще не окон­
чательно решеннымъ, то, по моему крайнему разумен1ю, 
требуется чрезвычайно осторожное отношен1е къ  нему въ 
печати, и уж е во всякомъ случае, надлежало бы избе- 

■ гать сообщать по иотор1и этого вопроса факты, недоста­
точно проверенные, въ особенности, если так1е недосто­
верные факты могутъ вселить еще больш ее сомнен 1е въ 
осуществимости севернаго морского пути.

Вотъ почему, работая надъ осущ ествлен1емъ этого 
пути въ течен1е шести л ет ъ  и достигнувъ къ  настоящему 
времени уж е вполне реальныхъ результатовъ, я вынужденъ 
не оставить безъ  исправлен1я статьи г. Носилова „Сибир­
ское торгово-промышленно общ ество", помещенной въ 
№ 14443 „Новаго Времени".

1) Наше общество не только никакой субеид1и ни 
отъ  русскаго правительства, ни отъ  кого бы то ни было 
не получало и не получаетъ, но и не пользуется реш и­
тельно никакими льготами или преимуществами. Мало того: 
ввозя въ устья р екъ  Оби и Енисея товары, подлежащ1е 
оплате пошлиной, оно принимаетъ на свой счетъ  расходы 
по командировке изъ  гор. И ркутска въ пункты прибыт1я 
этихъ товаровъ таможенныхъ чиновниковъ, что обходится 
обществу ежегодно до пяти ты сячъ рублей.

2) Случай встречи парохода общ ества съ  германской 
подводной лодкой въ  навигац!ю 1915 года действительно 
им елъ  место и товары, по требован1ю командира лодки, 
действительно были выброшены въ  море, но этихъ то ва­
ровъ было всего на сумму 40 ты сячъ рублей. А такъ  какъ, 
къ  тому же, грузъ  былъ застрахованъ отъ  военнаго 
риска, то общество отъ  этого никакого убы тка не по­
несло.

3) Въ 1915 году общ ество вывезло изъ  Сибири не 
пшеницу, а 160 ты сячъ пудовъ масла и 40 тысячъ пудовъ 
конопли и льна.

4) „Сибирское акЦ1онерное общество пароходства, 
промышленности и торговли" не только что „сводитъ 
концы съ концами", но закончило операщю 1915 года съ 
дивидендомъ, покрывшимъ все  убытки первыхъ л ет ъ  пред- 
пр1ят1я. В ъ  виду такихъ результатовъ, общество увели­
чило свой капиталь въ восемь разъ , т. е. довело его ныне 
до четырехъ миллю новъ рублей вместо первоначальныхъ 
500 тысячъ рублей.

Внеся изложенный поправки въ статью г. Носилова, 
я пользуюсь настоящимъ спучаемъ сообщ ить вкратце 
факты изъ  деятельности Сибирскаго общ ества.

Общество начало свою деятельность въ  1910 году и 
первые два года посвятило исключительно близкому озна­

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 227

комлен1ю съ  оибирскимъ рынкомъ. Первое плаван!е въ 
устье Енисея предположено было совершить на пароходф 
„Т у л л а“ въ 1912 году. Но, къ  о.ожалФн1ю, это первое пла- 
ван1е, въ виду неопытности капитана и команды и ихъ не- 
достаточнаго ознакомлен1я съ мЬстными услов1ями, оказа­
лось неудачнымъ, и „Т у ял а”, не дойдя до мФста назначен1я, 
вынужденъ былъ вернуться. СлФдующ!я плаван!я были: въ
1913 году пароходъ „К орректъ" (съ проф, Нансеномъ, 
членомъ Гос. Думы С. В. Востротинымъ и первымъ секре- 
тарен ъ  русской Императорской миссии въ Христ1ан1и Ло- 
риоъ-М еликовымъ, нынФ посланникомъ въ CiaM'b); въ
1914 г.— 2 парохода, каждый по 3 тысячи тоннъ, при чемъ, 
кромФ нихъ, были доставлены въ устья Оби и Енисея 
4 рФчныхъ буксирныхъ парохода и 2 баржи для казны; 
въ  1915 году—2 парохода пэ 3 тысячи тоннъ и нынФ, въ 
1916 году, идетъ одинъ пароходъ, имФющ!й 3.300 тоннъ. 
И если бы не послФдовало воспрещ ен1я вывоза изъ Сибири 
нФкоторыхъ продуктовъ, какъ  необходимыхъ для потребле- 
н1я страны, то въ  текущую навигац1ю возможно было бы 
послать даж е не 20 пароходовъ, кайъ говоритъ г. Носи- 
ловъ, а значительно болФе и .имФть для нихъ полный 
грузъ.

Общ1й оборотъ капитала общ ества за  всФ перечи­
сленные рейсы достигъ 9,5 милл. рублей.

До настоящ аго года общество совершало рейсы на 
арендованныхъ пароходахъ, а нынФ оно прюбрФло два 
собственны хъ парохода, грузовмФстимостью одинъ въ 3.300 
тоннъ и д р у го й —въ 3.500 тоннъ.

КромФ того, рейсы этого общ ества вызвали уже по­
стройку въ низовьяхъ Енисея лФсопильнаго завода, кото­
рый начнетъ функц1онировать въ наступающую зиму, и 
там ъ  ж е возникаетъ теперь рыбно-консервный заводъ.

Прежде всего, намъ кажется, мы во всякомъ 
случаФ. должны быть благодарны мистеру Лиду 
за  то, что, несмотря на всЬ препятств!я, онъ на­
стойчиво пресл%дуетъ свою ц%ль установить сЬ- 
вернымъ пут!мъ сношен1я Сибири съ Англ1ей. 
Если же при этомъ оказалось бы, что организо­
ванное имъ общество действительно понесло 
убытки вообще, и отъ встречи съ немецкой под­
водной лодкой въ особенности, то это тем ъ  более 
давало бы ему право на нашу признательность, 
в едь ,  оказывается, никакихъ субсид1й онъ не по- 
лучаетъ, действуетъ на свой страхъ и, надеемся, 
не вредъ же онъ приносить нашей пустынной 
Сибири темъ, что старается притти на помощь 
ея отрезанному отъ заграничнаго рынка полот 
жен1Ю, завязавъ  непосредственныя сношен1я этой 
обширной страны съ его отечествомъ. Сибиряки 
во всякомъ случае васъ, г. Лидъ, приветствуютъ 
отъ всей души и желаютъ всякаго успеха ва­
шему предпр!ят1Ю.

Равнымъ образомъ, намъ кажется, мы должны 
выразить также глубокую благодарность С.В. Во- 
стротину, который еще за много л етъ  до выбора 
его въ члены Государственной Думы, будучи 
частнымъ человекомъ, настойчиво проводилъ идею 
о необходимости создан1я морского сообщен1я съ 
Сибирью черезъ устья Енисея, самъ два раза 
проехалъ по этому пути, изучалъ его, подавалъ 
по поводу этого вопроса,где  только было можно, 
записки, печаталъ брошюры, делалъ доклады и 
вообще посвятилъ свои труды проведен1ю этого, 
по его убежден1ю, великаго для его Сибири дела. 
Много ли городовъ могутъ похвалиться у насъ 
такими настойчивыми, убежденными деятелями, 
какъ С. В. Востротинъ и родной ему городъ 
Енисейскъ?

т е м ъ  не менее, нельзя, съ другой стороны, 
оставлять безъ вниман1я также и отзывы, песси-

мистическаго характера, высказываемые г. Носи- 
ловымъ. Какъ известно, есть не мало лицъ, ко­
торыя относятся очень скептически къ возмож­
ности организащи безопаснаго и доступнаго мор­
ского плаван1я по этому северному направленю- 
И то, что они говорить, въ сущности, говоря 
вообще,, правильно, вопросъ лишь въ томъ, въ 
какой степени правильно и насколько непреодо­
лимы препятств!я этого пути. Несомненно, что 
бываютъ так!е года, въ которые Карское море 
оказывается весьма трудно доступнымъ для про­
хода судовъ, что, какъ, по сообщен!ю г. Носилова, 
говорить самоеды, „бываютъ черезъ десять л етъ  
особо холодные" ледяные года, когда Карское 
море почти всю навигащю бываетъ забито льдомъ. 
Въ такомъ явлен!и нетъ  ничего невероятнаго, ибо 
такой 10-ти, 11-ти, 12-ти-летнш пер!одъ замечается 
въ природе по отношен1ю многихъ явлен1й, — по 
отношенш солнечныхъ пятенъ, явпен!й течен!я 
Гольфстрема, многоводныхъ или маповодныхъ на- 
вигац1й, повышен!й и понижен1й уровней сибир­
скихъ и среднеаз1атскихъ озеръ и проч. Почему 
и здесь не быть такой пер!одичности?

Однако, изъ этого вовсе не следуетъ, что пе­
редъ такимъ явлен1емъ остается покорно сложить 
руки, что, кстати сказать, мы, росс!яне, очень 
любимъ. Нужно иметь въ виду, что ведь до са­
маго последняго времени Карское море и вообще 
северныя воды были для насъ почти совершенно 
неведомой областью. Ни постоянныхъ правиль. 
ныхъ метеорологичесйЖъ наблюден1й, ни изсле- 
дован1й явлен1й движения льда, ни изучен1я мор­
скихъ течен1й; урывками кое-что тутъ или тамъ 
делалось, но разве  этого достаточно, разве можно 
разгадать тайны природы съ такимъ отрывочнымъ 
научнымъ матер1аломъ?

Только сейчасъ ыачинаемъ мы серьезную ра­
боту въ этомъ отношен!и. Вотъ что читаемъ мы 
по этому поводу въ статье „Сполоха" въ „Но- 
вомъ Времени":

М1ровая война съ особенною яркостью подчеркнула 
государственное значен1е нашего СФвера съ его океан­
скимъ просторомъ и вооч1ю убфдила, какъ правы, были 
тФ, кто въ свое время ратовалъ за  развит1е сФверныхъ 
путей сообщен1я и устройство торговаго порта въ одномъ 
изъ незамерзающ ихъ заливовъ на МурманФ.

С ейчасъ, когда осуществляется постройка М урман­
ской желФзной дороги, доказывать пользу сФверныхъ со- 
общешй уж е не является необходимымъ. Теперь разраба­
тываются и осуществляю тся дальнФйш1я детали обстановки 
сФверныхъ путей, и изъ нихъ заслуж иваетъ особаго вни- 
ман1я гидро-метеорологическая радю-станц1я на островФ 
Диксона, что въ  устьФ Енисея. Эта станц1я, устраиваемая 
заботами главнаго гидрографичеокаго управлен 1я, предна­
значается для двоякой цфли: для наблюден!я за льдами 
К арскаго моря, для нуждъ мореплаван1я и для службы 
предсказан1я погоды въ Европейской Poccin.

К акъ показало изучен1е синоптическихъ картъ за 
длинный рядъ лФтъ, произведенное при Николаевской 
главной физической обсерватор1и ,—Европа не вырабаты- 
ваетъ  у себя своей погоды, а получаетъ ее извнФ, т. е. 
является по преимуществу лишь ареной для развертывания 
тФхъ атмосферическихъ процессовъ, причины происхожде­
ния коихъ л еж ать  внФ ея предФповъ.

На основан1и такихъ изслФдован1й можно установить, 
что погода Европы, съ Европейскою Pocoiero включительно, 
обусловливается и регулируется тремя очагами, или, какъ 
ихъ принято называть въ метеоролог!и, центрами дФйотв1я 
атмосферы, а именно: азорскимъ максимумомъ, исланд-
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скимъ минимумомъ и с-Ьверо-оибирским-ь максимумомъ. 
Р оль  посп-Ьдняго изъ  этихъ трехъ центровъ дЬйств1я 
атмосферы посл-Ь. двухл-Ьтней работы трехъ карскихъ ме- 
теорологическихъ отанщй (въ Ю горокомъ шар-Ь, Карскихъ 
воротахъ и на полуостров'Ь ЯнмалЕ), а  такж е посл^ опыта, 
зимовавш ихъ съ  1914 на 1915 годъ судовъ экспедиц1и 
флигель-адъю танта Вилькицкаго „Таймыръ" и „Вайгачъ" 
и судна спасательной экспедиц1и „Эклипсъ", определилась 
весьма ярко. Оказалось, что въ районе къ  северо-востоку 
отъ  Ю горскаго ш ара, леж ащ аго въ юго-западной части 
К арскаго моря, нерёдко образуется довольно устойчивое 
повышенное атмосферное давлен1е, которымъ определяется 
движен1е всех ъ  барическихъ центровъ, переофкающихъ 
Европу. Учетъ ж изнедеятельности этого Карскаго или 
сеаеро-сибирокаго центра действия атмосферы даетъ воз­
можность ■ предусматривать перемены погоды для всего 
континента Европы сравнительно ка долг1й срокъ впередъ.

Станщ я на острове Диксона должна, поэтому, при­
нести значительную пользу отечественной служ бе пред­
сказал и  погоды, так ъ  какъ, будучи располож ена далеко 
за  пределами общей сети  метеорологическихъ станцш, она 
будетъ освещ ать далекую область Карскаго центра дей­
ствия атмосферы и заблаговременно осведомлять по рад!о- 
телеграфу физическую обсерватор1ю о всехъ  барическихъ 
йзменен1яхъ на дальнемъ оёвере.

Оборудован1е станц1и въ тех ъ  исключительныхъ усло- 
в1яхъ, въ которыхъ она находится,- представляетъ больш1я 
трудности. Устроенная на голомъ, скалистомъ острове, 
яеж ащ ем ъ при входе изъ Ледовитаго океана въ Енисей- 
ск1й заливъ, она къ  северу соприкасается съ Полярнымъ 
океаномъ, а къ  югу, востоку и западу—на сотни верстъ 
окруж ена безлюдной тундрой. Ближ айш ее пооелен!е не- 
сколькихъ кочующихъ икородцевъ находится на берегу 
Енисея въ  300 верстахъ, до К расноярска ж е более 2.500 
верстъ. О стровъ отрезаиъ  отъ  Mipa въ течен!е 10 меся- 
цевъ въ году и только въ августе и сентябре его можно 
посетить моремъ со стороны Ю горскаго ш ара или с ъ  юга 
по р. Енисею.

П оэтому снабж ать станц1ю пров1антомъ, топливомъ и 
всеми прочими жизненными и эксплоатац1онными матер1а- 
лами придется, считая съ запасами, не менее, какъ на 
16 месяцевъ.

Станц!я была первоначально основана въ минувшемъ 
году, когда для оказан1я помощи гидрографической экспе- 
диц!и севернаго Ледовитаго океана, состоявшей подъ на-, 
чальством ъ флигель-адъю танта Вилькицкаго, понадобилось 
устройство на этомъ острове рад1о-станц1и и зимовочной 
базы для 50 человекъ  изъ  экипажей обоихъ судовъ 
экспедищи.

П остройка станц1и была поручена главнымъ гидрогра- 
фическимъ Управлен1емъ врачу П, Г. Кушакову, бывшему 
помощнику и спутнику погибшаго отаршаго лейтенанта Се­
дова. По миноваши въ  ней надобности, станшя была осенью 
минувшаго года закрыта, а все  приборы приведены въ такое 
состояние, что они могли безопасно выдержать зимовку.

В ъ  настоящ емъ году, когда было реш ено привести въ 
действ 1е эту станцш , главное гидрографическое Управлен!е 
вторично командировало на о. Диксона, врача Кушакова, 
который 25 !юня на пароходе „Л ен а“ и отбылъ изъ  К рас­
ноярска во главе всего личнаго состава этой станщи. 
Личный составь станцш, кроме начальника, врача Куш а­
кова, состоитъ изъ  1 старшаго механика, 2 рад!о-телегра- 
фйстовъ, 1 моториста и 3 сторожей. ;

В ъ конце 1юпя парт1я эта  должна была прибыть на 
о. Диксона и въ средине августа мы должны получить съ 
нея первыя вести  по рад1о-телеграфу, который на свою 
сборку и проверку потребуетъ не менее 10— 14 дней. Съ 
партией отправился такж е и помощникъ заведующаго гидро­
метеорологическою частью при главномъ гидрографиче- 
скомъ Управлен1и, И. К. Тихомировъ, который, после уста­
новки на острове метеорологическихъ приборовъ, вернется 
осенью въ  Петроградъ.

Гидро-метеорологическое во о р у ж ете  станц1и, помимо 
приборовъ, полагающихся для морской станц1и II разряда 
I класса, снабжена анемографомъ (для измерен1я силы 
ветра) Тимченко, стрелкою  Бессона—для определен1я дви- 
жен1я обпаковъ и полнымъ вооружен1емъ для наблюден1я 
въ верхнихъ слояхъ атмосферы помощью зм еевъ  съ  метео-, 
рографами (записывающими температуру, влажность, ве- 
теръ  и давлен1е) и помощью пилотъ-баллоновъ.

Устанавливаются такж е на острове Диксона съ  авгу­
ста настоящаго года маячные огни и туманный сигналъ,— 
колоколъ.

В ъ  связи съ  этимъ, генераломъ М. Е. Ж данко вне­
сено въ  Императорское Росс:йское общество спасан1я на 
водахъ предложен1е о необходимости ныне ж е озаботиться 
устройствомъ на безлюдныхъ берегахъ Карскаго моря, 
около которыхъ пролегаетъ морской сибирсюй путь, осо­
баго типа спаоательныхъ станц1й, снабженныхъ не только 
вельботами, но, главнымъ образомъ, и гидроаэропланами. 
Эта м ера, несомненно, такж е должна принести мореплава­
нию Карскимъ моремъ свою значительную долю пользы,- и 
остается лишь надеяться, что общество спаоан1я на во­
дахъ не оставить своимъ попечен1емъ эту насущную нужду 
поляриаго мореплаваюя.

Намъ кажется, что это сообщен1е рисуетъ 
дЕло несравненно правильнЕе, чЕмъ вышепр.иве- 
денныя пессимистичесюя суждешя г. Носилова. 
Въ этихъ сообщен1яхъ не скрывается суровая 
сила сЕверной природы, съ которой въ данномъ 
случаЕ приходится вступать въ борьбу, напро- 
тивъ,— эта сила такъ и чувствуется въ строкахъ 
автора, но въ то же время тутъ, нЕтъ рЕчи и о 
покорности этой природЕ, наоборотъ, черезъ всЕ 
эти начинан1я красной нитью проходитъ твердая 
увЕренность въ томъ, что въ концЕ концовъ 
наукЕ удастся настолько овладЕть знан1лми явле- 
н)й этихъ областей льда и мороза, что съ ихъ 
помощью возможно будетъ поставить должнымъ 
образомъ и практическую сторону дЕла.

Впрочемъ, существуютъ и друпя предполо­
жения относительно организацш сЕвернаго пути 
въ Сибирь, ИзвЕстно, что существуютъ проекты 
устройства черезъ полуостровъ Ямалъ желЕзной 
дороги, которая, начавшись въ Хайпудырской губЕ, 
западнЕе Вайгача, и заканчиваясь на Оби въ 
ОбдорскЕ, давала бы. возможность совершенно 
обходить Карское море, передачей грузовъ на 
атомъ участкЕ по рельсамъ. ГТри этомъ сообще­
ние съ Сибирью было бы смЕшанное— морское съ 
желЕзнодорожной вставкой. А со своей стороны 
вЕроятно и г. Носиловъ, побуждаемый отрица­
тельнымъ отношен!емъ къ возможности- пре.одо- 
лЕть трудности Карскагр моря, хлопочетъ о про- 
ложен1и черезъ’ по-луостровъ Ямалъ не желЕзной 
дороги, а канала. Вотъ какая телеграмма напе­
чатана была въ газетахъ;

По Иртышу и Оби отправляется полярная акспедищя, 
организованная Эльпортомъ на полуостровъ Я малъ для 
прорыт1я канала между р-Ьками Дрибеемъ Солеттой и 
установленгя воднаго пути между устьем ъ *Оби и К ар­
скимъ моремъ. К аналъ этотъ  осущ ествитъ идею ооздан1я 
севернаго морского пути. Работы  будутъ вестись по из- 
сл'Ьдован1ямъ Носилова.

Экспедищя отправляется на яхт% „Галяп1я“, на которой 
совершипъ пере-Ьздъ изъ  Мичигана въ  Петроградъ англи- 
чанинъ Дей Бевадъ. .

Однако, и этотъ каналъ тоже, въ свою оче­
редь, можетъ вызывать много сомнЕн1й.. Для ка- 
кихъ судовъ будетъ онъ построенъ—большихъ 
или малыхъ и какая установится на немъ плата 
за провозъ, когда будутъ оттаивать на немъ 
шлюзы и бьефы съ  неподвижной водой и, вообще, 
не можетъ ли получиться такой оборотъ, что 
каналъ еще находится во льду или вообще тру- 
денъ для прохода, а Карское море какъ разъ 
открыто для прохода. Кто же запретитъ пришед- 
щему изъ Англ1и пароходу отказаться - отъ копбт-
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ливой перегрузки товаровъ съ парохода на баржи 
канала и взам'Ьнъ того свободно пройти прямо 
въ Енисей.

Вообще, это вопросъ сложный и сказать что- 
либо окончательное по поводу организащи сооб- 
щен1я съ Сибирью по с-Ьверному направлёнш, при 
соаременномъ недостатка данныхъ, пока еще рано. 
Но, во всякомъ случай, на первомъ м ^стё  въ 
предположен1яхъ все-таки должно стоять Карское 
море,, и отъ него только тогда следовало бы от­
казаться, когда действительно окажется, что оно 
слишкомъ затруднительно и опасно для прохода 
судовъ и что по нему правильнаго соо6щен!я 
устроить невозможно. При начатыхъ изследова- 
н1яхъ выяснен!я этого в%дь недолго ждать, а тогда 
и видно будетъ, остаться ли съ Карскимъ мо- 
ремъ, или устраивать обходъ черезъ Ямалъ, и 
какой именно,— каналоиъ или рельсами.

ХРОНИКА.

СУДОХОДСТВО.

Управлен!ю внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ военнымъ ведомствомъ отпу­
щено 2.000 военно-пленныхъ, которые будутъ 
направлены на работы, главнымъ образомъ, на 
Волгу, где потребность въ рабочей силе очень 
велика.

Н а последнемъ заседанш Распорядитель­
наго комитета пожелезнодорожнымъ перевозкамъ, 
состоявшемся подъ председательствомъ инж. Бе­
лова, былъ заслушанъ докладъ эксплоатащоннаго 
Отдела Управлен1я железныхъ дорогъ о разгрузке 
Владивостока путемъ вывоза накопляющихся тамъ 
частныхъ грузовъ въ прилегающ1я местности для 
временнаго ихъ тамъ хранения въ попутныхъ 
складочныхъ помещен1яхъ. Для обсужден!я этого 
вопроса въ заседан1е комитета были приглашены 
представители Китайской Восточной жел. дороги 
и Амурскаго пароходства.

Изъ доклада, между прочимъ, выяснилось, 
что во Владивостокск1й портъ подвозится моремъ 
такое количество грузовъ, вывезти которое по 
железной дороге не представляется возможнымъ. 
Грузы эти достигли въ настоящее время 14 милл. 
пудовъ, загромоздивъ собою всю территор1ю порта, 
Въ настоящее время ощущается острая нужда

срочно очистить Владивостокскш портъ отъ гру­
зовъ, особенно опасныхъ въ пожарномъ отно­
шенш.

Распорядительный комитетъ постановилъ не­
медленно начать вывозъ такихъ грузовъ по 50 в а ­
гоновъ въ день въ Хабаровскъ для перевозки ихъ 
оттуда. водою по Амуру въ склады Благовещенска 
и Сретенска. Далее, комитетъ постановилъ выво­
зить ежедневно по одному поезду хлопка и чая 
для разгрузки этихъ продуктовъ на промежуточ- 
ныхъ станц1яхъ Китайской Восточной железной 
дороги. Кроме того, передъ Министерствомъ тор­
говли и промышленности возбуждается ходатай­
ство объ организац!и вывоза грузовъ изъ В ла­
дивостока моремъ въ Николаевскъ на Амуре для 
дальнейшей отправки ихъ по Амуру.

Въ виду чрезвычайно высокихъ фрахтовъ, 
удорожающихъ цены на продукты первой необхо­
димости на lOQo/o, продовольственная комисФя 
постановила просить администрац1ю принять меры 
къ обуздан!ю аппетитовъ судоходнаго товарище­
ства Амурскаго флота.

Надежды, возлагавш!яся въ начале весны 
на навигац1ю по Москве-реке, не оправдались.

Несмотря на то, что въ этомъ году навигац!я 
началась ранее обычнаго, именно 7 мая, тогда 
какъ въ прошломъ году она началась 14 мая, 
общее количество привезенныхъ въ Москву по 
водной системе грузовъ по 1 августа не больше 
прошлогодняго.

Съ начала навигащи по 1 августа 1915 года 
по М оскве-реке прошло 327 судовъ съ грузомъ 
9.889.420 пудовъ. Въ этомъ же году съ начала 
навигащи по 1 августа перевезено 9.871.818 пуд.

Предполагалось, что по Оке и М оскве-реке . 
будутъ прибывать въ Москву огромные запасы 
донецкаго угля. Действительно, количество ка­
меннаго угля, подвозимаго въ Москву водой, уве­
личилось, но далеко не въ такой степени, какъ 
этого ожидали,

Къ тому времени, какъ волжск!е караваны 
были готовы къ работе, въ Царицыне уголь былъ 
заготовленъ. Прошло не мало времени, пока пе­
ревозка угля по Волге и Оке на Москву нала­
дилась.

Въ большомъ количестве прибываетъ въ Мо­
скву по воде хлопокъ. Но и доставка хлопка 
испытала временную задержку вследств!е того, 
что не былъ подготовленъ Нижн1й-Новгородъ.

Грузооборотъ по рекамъ Оке и Москве сильно 
пострадалъ отъ запретовъ вывоза изъ разныхъ 
местъ тех ъ  или иныхъ продуктовъ и товаровъ. 
Такъ, напримеръ, запрещенъ вывозъ сельдей изъ 
Астрахани. Ожидалось 5 милл. пудовъ сена  изъ 
Рязанской г у б е р н 1 И ,  но неожиданнымъ распоря- 
жен1емъ вывозъ сена изъ Рязанской губернш 
запрещенъ.

Движен1е товаровъ по М оскве-реке на Ниже­
городскую ярмарку совершается также въ незна- 
чительныхъ размерахъ.

К ъ навигац1и будущаго года общество „По 
Волге" решило перестроить три парохода изъ 
cepiH сормовской постройки 1897 г. Два парохода 
берется перестроить Сормово, а одинъ— общество
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будетъ перестраивать своими средствами въ Жу- 
ковскомъ затоне.

Московское городское общественное упра- 
влен!е, какъ известно, решило организовать до­
ставку воднымъ путемъ необходимыхъ ему гру­
зовъ, Для заведыван1я этимъ деломъ приглашенъ 
опытный волгарь, самолетск1й командиръ А. А. Ко- 
посовъ. Часть груза— соль— уже отправлена по 
О ке въ Москву; главный грузъ—каменный уголь — 
въ пути по Волге, онъ уже подходитъ къ С а­
маре. Для выполнен!я намеченныхъ перевозокъ 
организуется свой флотъ. На-дняхъ, А. А. Копо- 
совъ пр1обрелъ для лин1и два буксирные паро­
хода: „Эстеръ" В. А. Велянинова, 70 силъ, за 
110 тыс. руб. и „Русалка" Савина— за 46 тыс.руб. 
Новые пароходы предположено было назвать: 
„Москва" и „М. В. Челноковъ" въ честь москов- 
скаго городского головы, но последн1й отъ этой 
чести отказался.

Д О РО Ж Н О Е  ДФЛО.

Въ Министерстве путей сообщен1я разрабо­
танъ проектъ образован1я новаго центральнаго 
Управлен1я шоссейныхъ дорогъ, трехъ управлен1й 
местныхъ, состоящихъ въ непосредственномъ ве- 
ден1и Министерства путей сообщен1я и одного упра- 
влен1я дорогъ Пр1амурскаго края. До сихъ поръ 
Управлен1е шоссейными дорогами было объединено 
съ Управлен1емъ водными путями въ такъ-называе- 
мыхъ путейскихъ округахъ. Въ настоящее время, 
въ виду увеличившагося значен1я шоссейныхъ 
дорогъ, решено управлен1е ими выделить въ осо­
бое ведомство въ составе Министерства путей 
сообщен1я, которое и будетъ заведывать всеми 
вообще дорогами общаго пользован1я въ импер1и. 
Для надзора и контроля надъ дорогами учрежда­
ются 65 дорожныхъ инспекц1й съ канцеляр1ей 
при каждомъ инспекторе. Центральное управлен1е 
шоссейныхъ дорогъ потребуетъ 462.860 руб. въ 
годъ на наемъ помещенШ, отоплен1е, освещен1е,, 
оплату служащихъ и т. п. Местныя управлен1я 
потребуютъ 463.200 руб. въ годъ, дорожная ин- 
спекц1я— 650,000 руб. въ годъ. Оклады служащимъ 
въ новомъ управлен!и исчислены значительно 
выше обычныхъ: управляющ1й будетъ получать
12.000 руб. въ годъ, его помощникъ — 9.000 руб., 
членъ комитета управлен1я — 8.000 руб., упра- 
вляющ1й отделомъ— 8.000 руб., управляюЩ1й 
частью— 6.000 руб. и т. д.

Означенный законопроектъ Министерство путей 
сообщен1я решило провести по 87 ст. Между 
прочимъ, по законопроекту въ веден1е Министер­
ства переходитъ техническ1й надзоръ за состо- 
ян)емъ и ремонтомъ существующихъ и сооруже- 
н1емъ новыхъ шоссейныхъ дорогъ, какъ казенныхъ, 
такъ  и земскихъ. До сихъ поръ земск1я дороги не 
подлежали надзору Министерства путей сообщен1я.

Главное управлен1е Краснаго Креста р е ­
шило организовать въ Петрограде, въ здан1и вы- 
ставочнаго павильона Таврическаго сада, спец1аль-

ную школу шофферовъ для обслуживан1Я автомо­
билей, работающихъ на нужды Краснаго Креста.

Работы по переработке проекта перевальной 
электрической железной дороги по проекту инже- 
неръ-геолога А. А. Кучинскаго, какъ сообщаетъ 
((Тифл, Л.)),ведутся весьма энергично. Въ пере­
работке проекта участвуютъ более 30 инженеровъ, 
техниковъ, экономистовъ, геологовъ, климатоло- 
говъ и др.

Такимъ образомъ, вместе со спешностью пе­
реработки проекта, таковой подвергается и все­
стороннему изучен1ю во всехъ деталяхъ.

Не забыта и художественно-архитектурная сто­
рона вопроса; съ этой ц%лью организованъ соот- 
ветствующ1й комитетъ, въ который приглашены 
известные художники Кравченко, Дубовск1й, Га- 
баевъ, Зоммеръ и архитекторы Висконтовичъ и 
Колчинъ, На-дняхъ парт1я инженеровъ отпра­
вилась черезъ Анануръ и Пассанауръ къ пере­
валу на местныя работы.

Въ августе, когда съедутся въ Тифлисъ все 
участники по постройке новой, столь давно ждан­
ной перевальной дороги, въ помещен1и общества 
дороги будетъ отслуженъ торжественный молебенъ.

Въ Москве происходила закладка перваго- 
въ Росс1и автомобильнаго завода, строящагося 
товариществомъ автомобильнаго московскаго об­
щества, сведен1я о каковомъ у насъ своевременно 
приводились.

Заводъ раскинулся на несколькихъ десятинахъ 
земли; въ перестройке находятся три крупныхъ 
главныхъ корпуса; одинъ предназначается для 
литейной, другой —для выработки всехъ частей 
автомобиля и сборки его, и трет1й— для по­
стройки кузововъ. На заводе будз'тъ изготовляться 
буквально все части автомобилей «Ф1атъ», чер­
тежи которыхъ куплены московскимъ заводомъ. 
Рядомъ съ заводскими здан1ями въ сосновомъ 
бору строится уже рабочей поселокъ; больш1я 
здан1я для квартиръ служащихъ и холостыхъ 
рабочихъ и отдельные домики для семейныхъ 
рабочихъ съ садами и огородомъ. Машины для 
оборудован1я завода уже прибыли въ Росс1ю, къ 
осени постройки уже должны закончиться, а вес­
ной долженъ быть выстроенъ первый автомобиль,

Въ виду вздорожания кожевеннаго товара, 
среди сапожниковъ Самарской губ., по словамъ 
„Курск. Были", еще въ начале прошлаго года 
получили распространен1е липовыя подошвы. Изъ 
липовой доски вырезывается аккуратно вычернен­
ная подошва съ каблукомъ. Эту подошву хорошо 
обделываютъ до толщины дюйма и прикре- 
пляютъ къ сапогу. По внешнему виду сапоги вы­
ходятъ хорош1е, лишь при ходьбе обнаруживаются 
некоторыя неудобства: подошвы лишены эластич­
ности. Крестьяне заявляютъ, что так1я подошвы 
уже носили по году и еще хватитъ надолго, Во 
всякомъ случае для работы эти сапоги признаны 
местнымъ населен1емъ вполне пригодными, и 
подошвы изъ липы получили большое распростра- 
нен1е.

Распубликованы утвержденный Министромъ 
путей сообщен1я А. Ф. Треповымъ временныя 
правила принудительнаго пользован1я частными
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паровыми и непаровыми судами на внутреннихъ 
водныхъ путяхъ по постановлен1ю Распоряди­
тельнаго комитета по воднымъ перевозкамъ.

Въ обществе спасан1я на водахъ. Прибывш1й 
изъ Петрограда инспекторъ Императорскаго Рос- 
Щйскаго общества спасан1я на водахъ флота ге- 
нералъ-ма1оръ А. Ф. Ш ванкъ обозревалъ въ Сим­
бирске местныя спасательныя учрежден1я. Гене- 
рапъ Ш ванкъ, найдя въ полномъ порядке главную 
волжскую спасательную станщю Симбирскаго 
округа Императорскаго Росс1йскаго общества спа­
сания на водахъ, выдалъ атаману Симбирской 
спасательной станц1и г. Фокину денежную на­
граду и выразилъ ему благодарность за долго­
летнюю службу.

Третьяго дня въ городской управе созыва­
лось засёдан1е членовъ городской комиссш по 
устройству бухты на р. Волге у Симбирска.

КомисФя занималась разсмотрен1емъ и обсу- 
жден!емъ некоторыхъ деталей проекта бухты.

НОВОСТИ НАУКИ и  ТЕХНИКИ.

Т РА Н С А Т Л А Н Т И Ч ЕС К О Е  С У Д 0С Т Р 0Е Н 1Е .

Пароходы, совершающ1е черезъ Атлантическ!й 
океанъ рейсы для сообщен1я Европы съ Амери­
кой, со времени своего появлен!я— несколько бо­
л ее  полувека тому назадъ, -получили весьма глу-

въ 12,3 узла. Въ 1877 году „Britania" компанш 
W hite  Star имелъ водоизмещен1е 5.000 тоннъ и 
машины въ 5.000 силъ развивали скорость въ 
15 узловъ. Въ 1887 году „Трансатлантическая 
компан1я“ поставила на лин1ю пароходъ „Bre­
tagne", водоизмещен1емъ въ 6.700 тоннъ съ двига- 
телемъ въ 8.000 лошациныхъ силъ и скоростью 
17,2 узла. Потомъ, въ 1902 году выступаетъ н е ­
мецкое общество N ord D eutscher Lloyd съ паро­
ходомъ „Kaiser W ilhelm  11“, водоизмещен1емъ 
30.320 тоннъ и машинами въ 38.000 лошадиныхъ 
силъ, развивающими скорость въ 22 узла. Мы 
подходимъ, наконецъ, къ 1907 году, когда англ1й- 
ская компан1я G unard поставила 2 трансатлан- 
тическихъ парохода: „Лузитан1ю“ и „Мауретан1ю“, 
водоизмещен1емъ по 41.000 тоннъ и машинами, 
силою въ 75.000 лошадиныхъ силъ, развивающими 
скорость до 25,5 узла.

Но это развит1е судостроен1я по пути увели- 
чиван1я размеровъ и силы пароходовъ не оста­
лось безъ появлен1я серьезныхъ неудобствъ. Оно 
въ значительной степени увеличило стоимость 
устройства пароходовъ, которая въ настоящее 
время возрасла до размера свыше 800 франковъ 
за тонну водоизмещения. Пароходы требуютъ зна­
чительныхъ расходовъ на топливо и команду и 
вызываютъ необходимость отвода большого про­
странства внутреннихъ помещен1й подъ котлы и 
машины, что въ значительной степени сокращаетъ 
место, используемое для пассажировъ и грузовъ. 
Пояснимъ это некоторыми подробностями.

В есъ парохода, выражающ1йся въ его водо- 
измещен1и, распределяется на четыре части: 1) весъ 
корпуса съ его внутренними устройствами и снаб- 
женгемъ, 2) весъ  двигательныхъ машинъ, кот- 
ловъ и винтовъ, 3) весъ  угля въ трюмахъ и

Первый и поолФдн1й пароходъ.

бок1я видоизменен1я. При томъ изменешя эти 
выразились не только въ увеличении тоннажа, но 
вместе  съ тем ъ  и въ возрастан1и скорости, а, 
следовательно, и силы пароходовъ. Особенно резко 
и быстро выразилось это на лин1и большого дви- 
жен1я между Европой и Соединенными Штатами. 
Такъ, первый трансатлантическ1й пароходъ, от- 
крывш1й эту лин1ю въ 1845 году „Great-Britain", 
имелъ водоизмещение 2.984 тонны и его машины, 
мощностью въ 1,600 силъ, давали ему скорость

4) весъ  грузовъ и пассажировъ. Именно только 
эта последняя часть и составляетъ полезное ком­
мерческое использован1е пароходовъ, и потому, 
конечно, въ интересахъ большей выгоды, необхо­
димо эту часть водоизмещен1я при посредстве 
судна развить въ возможно большей степени.

Но эти четыре отдельный группы подразде- 
лен1я водоизмещен1я парохода не могутъ быть 
совершенно произвольными. Оне находятся въ 
известной зависимости отъ скорости движен1я
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парохода, отъ; длины его рейсовъ, отъ прочности 
корпуса, отъ ;:веса машинъ, приходящагося на ло- 
-шадиную силу, и,г наконецъ, отъ потреблен1я то­
плива на лошадиную силу въ. часъ.

Вычислен1е показываетъ, что, по M-fepe уве- 
личен1я водоизмещен1я пароходовъ, отнощен1е 
Btca перевозимыхъ грузовъ къ полному водо- 
изм-Ьщешю, т. е., иными словами, коммерческое 
использован1е парохода, возрастаетъ до извест- 
наго максимума водоизмещения, после чего па­
даетъ, какъ это доказалъ судостроитель г. Бер- 
тенъ. Это в.озрастан1е полезнаго использо- 

-ван1Я водоизмещен1я пароходовъ и побудило су­
довладельце въ къ увеличен1ю размера судовъ, 
создавъ, напр., типъ грузовиковъ cargo boats,

временномъ положен1и этого дела  -съ: коммерче­
ской точки зрен 1я упомянутые два трансатлан- 
тическ1е парохода англшской компан1н Кунарда 
превзошли возможный пределъ увеличен1я ско 
рости. Впрочемъ, названная компан1я вы.строила 
эти 2 парохода, главнейшимъ образомъ, по  ̂ по- 
литическимъ срображен1ямъ при финансовой-под- 
держке англ!йскаго правительства въ тех ъ  видахъ, 
чтобы воспрепятствовать, немецкимъ компан1ямъ 
побить рекордъ скорости сообщен1я съ Америкой. 
Какъ бы то ни было, въ последнее время замечается 
въ судостроеши по отношенш скорости обратное 
движен1е; англ1йск1я, французск1я и немецк1е ком- 
пан1и оставили борьбу за  скорость и направили 
ее на усилен1е тоннажа. Последн1е пароходы уже

Рис, 1. К отловое отдёлен!©.

скорость которыхъ никогда не превОсходйФъ 
10 — 12  узловъ.

К акъ  мы видели, скорость движен1я оказы­
ваетъ весьма большое вл1ян1е въ смысле умень- 
шен1я полезнаго коммерческаго использован!я во- 
доизмещеш'я. Такъ, въ последнемъ типе транс- 
атлантическихъ пароходовъ большой скорости, 
„Мавритан1и“, водоизмещен1е которой равно
41.000 тоннъ и которая делаетъ  рейсы между 
Англ1ей и Нью-1оркомъ со скоростью 25,5 узла, 
при чемъ ея машины развиваютЪ 75.000 лоша­
диныхъ силъ, въ конце концовъ оказалось, что 
62о/ц водоизмещения ушло на корпусъ и вну- 
тренн1я устройства, 16о/о— на машины, котлы и 
винты и 180/о— на запасъ топлива, необходимый 
для совершен!я рейса. На полезное коммер­
ческое использован1е остается лишь, следова­
тельно, всего 40/о водоизмещения. Очевидно, это 
слишкомъ мало и можно сказать, что въ  со­

не развиваюТъ скорости более 21-—23 узловъ, но 
зато имеютъ больш1й процентъ коммерческаго 
использован1я водоизмещен1я. Такъ, пароходъ 
„Олимпикъ" компан1и W hite  Star имТетъ водо- 
измещен1е 50.000 тоннъ, а его машины разви- 
ваютъ 46.000 лошадиныхъ силъ и даютъ скорость 
въ 24 узла. Пароходъ „Императоръ" немецкой 
компан1и Гамбургъ-Америка имеетъ водоизме- 
щен1е 50,000 тоннъ и снабженъ машинами въ
63.000 лошадиныхъ силъ, развивающихъ скорость 
въ 22,5 узла; „Аквиташя" компаши Cunard  имТетъ 
водоизмещен!е 49,000 тоннъ, при чемъ его .ма­
шины, мощностью въ 56.000 силъ, развиваютъ 
скорость въ 24 узла.

Вообще, какъ видно изъ предыдущихъ дан­
ныхъ, наибольшую часть водоизмещен1й погло- 
щаетъ весъ  корпуса съ его внутренними устрой­
ствами, а затемъ  двигатель и запасъ топлива. 

.Взглянемъ же, какимъ путемъ идетъ судостр6ен1е
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въ отношен1и устройства этихъ главнЕйшихъ 
частей вЕса всего парохода.

Корпусъ судна работаетъ, какъ полая м етал-- 
лическая балка, у которой верхн!й поясъ, палуба, 
и нижн1й поясъ, днищ е,. подвергаются попере- 
мЕнно усил1ямъ растяжения или сжат1я, смотря по 
расположен1ю судна на волнЕ. При этомъ работа 
фермы увеличивается въ. своемъ размЕрЕ тЕмъ 
больше, чЕмъ больше размЕръ судна, и для того, 
чтобы остаться въ предЕлахъ прочности, допу­
скаемой металломъ, необходимо увеличивать тол­
щину частей этого металла по мЕрЕ увеличен1я 
величины судна.. Отсюда значительное увеличеше 
вЕса корпуса, который въ настоящее время пре-

давлен1я. Так1я машины поглощали тогда 28 ки- 
лограммовъ пара и 4,5 килограммрвъ угля, на 
эффективную лошадь въ часъ. Машины, вЕсили 
4D0 килограммовъ на лошадь.

ЗатЕмъ, начались послЕдовательныя усоверщен^ 
ствован1я. Колеса замЕнили винтами, стали увели­
чивать давлен1е пара, охлажден1е накачиван1емъ 
замЕнили поверхностнымъ охлажден(емъ, а: въ 
машинахъ .примЕнили двойное расширен1е, по­
томъ тройное и даже четверное. Наконецъ, въ 
послЕднее время вмЕсто машинъ перемЕннаго 
движен1я стали примЕнять круговращательныя 
паровыя тюрбины. Въ настоящее время наиболь­
шая часть трансатлантическихъ пароходовъ

.„ if'/ -I '  * Ai

Рис, 2. Морской типъ котла Ярровъ.

вышаетъ уже 50'>'о отъ вЕса всего судна и даже 
достигаетъ 600/о.

Цифры эти показываютъ, насколько быстрое 
вл1ян1е оказываетъ возрастан1е размЕра судна на 
увеличен1е размЕра корпуса и насколько велики 
трудности, почти непреодоЛимыя, къ сокращен1ю 
этого вЕса. Единственнымъ средствомъ въ дан­
номъ направлен!и была бы замЕна употребляемой 
въ настоящее время стали болЕе прочной, что, 
впрочемъ, и практикуется. Но и здЕсь получается 
весьма серьезное затруднен1е въ большой цЕнЕ 
новаго металла, которое въ весьма сильной сте­
пени увеличиваетъ стоимость корпуса.

Что касается до двигателей, то первые транс- 
атлантическ1е пароходы были колесные, приво­
димые въ движен1е балансовыми паровыми ма­
шинами съ охлажден1емъ накачиван1емъ, съ ма­
шинами медленнаго движен1я и котлами низкаго

устроена съ тюрбинами типа Парсона; онЕ по- 
глощаютъ 5 килограммовъ пара при давлен1и въ 
15— 16 килограммовъ, сжигая угля 600 кило­
граммовъ на лошадь въ часъ (на валу винта), 
что соотвЕтствуетъ расходу 3.200 калор!й на 
лошадь въ часъ, и . даетъ использован1е около 
20°/о, считая на одинъ двигатель. Тюрбины вЕ- 
сятъ отъ 80 до 100 килограммовъ на лошадь.

Эти данныя показываютъ, насколько значи­
тельный успЕхъ достигнутъ былъ въ данномъ 
случаЕ. ВЕсъ двигателя сокращенъ въ 4 раза, 
потреблен1е пара въ 5i/'_> разъ и расходъ угля 
уменьшенъ до 80о/о.

Но возникаетъ еще вопросъ, возможны ли даль- 
нЕйш1я усовершенствован!я? Въ этомъ отношен1и 
можно указать прежде всего на входящее въ прак­
тику примЕнен!е перегрЕтаго пара, которое даетъ 
эконом1ю въ его расходован1и и усилитъ производи­
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тельность тюрбины. Затем ъ , въ томъ же смысле 
окажется полезнымъ соединен1е вала тюрбины 
съ валомъ винта, посредствомъ редуктора ско­
рости, тоже входящаго въ употребление и пред- 
ставляющаго значительныя преимущества; ибо это 
устройство даетъ возможность сохранять въ дви­
жении тюрбины ея больш1я перифериче'сшя ско­
рости, необходимый для наивыгоднейшаго действ!я, 
въ то же время оставляя винтъ вращаться съ 
той сравнительно слабой скоростью, которая ему 
наиболее выгодна.

Несомненно, что эти два усовершенствован1я, 
въ соединен1и съ большой пустотой конденсатора, 
дадутъ возможность къ дальнейшему увеличен1ю 
полезнаго действ!я двигателя, которая, вероятно, 
приведетъ къ сокращенш пара до 4 килограм- 
мовъ на лошадь въ часъ и сжиган!я угля до 
500 граммовъ. Применяя перегретый свыше 
100° паръ, получится въ расчете на машину по­

лезное дейстБ1е въ р азм ере  23'’/о съ расходомъ 
около 2.700 калор1й на лошадь въ часъ, а это 
приближаетъ уже паровую тюрбину къ мотору 
Дизеля, который расходуетъ 2.000 калор1й и 
устраняетъ необходимость котловъ, но по не- 
которымъ своимъ неудобствамъ, еще не настолько 
усовершенствованъ, чтобы въ настоящемъ своемъ 
виде могъ быть применяемъ на большихъ океан- 
скихъ пароходахъ.

Перейдемъ теперь къ паровымъ котламъ. До 
последняго времени большая часть трансатлан- 
тическихъ пароходовъ снабжены такъ  называе­
мыми морскими типами котловъ, ставшими клас­
сическими. Они состоять изъ внутренней ци­
линдрической топки съ выходящими изъ нея 
дымогарными трубками, служащими для прохода 
горящихъ газовъ. TaKie котлы могутъ иметь одну 
топку, но чаще всего они имеютъ ихъ 2— 3 и 
даже 4. Часто соединяютъ котлы задними стен­
ками по-парно вм есте  и получаютъ такимъ обра­
зомъ котелъ съ двумя очагами, расположенными 
на двухъ его концахъ.

Этотъ типъ котловъ очень проченъ и удобенъ 
въ пользован1и, при чемъ легко переносить въ 

•умеренной степени форсированное действ1е. Но 
онъ неудобенъ по своей тяжести, которая соста­
вляется, во-первыхъ, изъ значительнаго количе­
ства воды, заключающагося въ немъ, а, во-вто- 
рыхъ, изъ собственнаго его веса, тоже весьма 
большого. Сила котла зависитъ отъ количества 
топлива, сжигаемаго на его колосникахъ. Такимъ 
образомъ, и сравнен1е различныхъ типовъ кот­
ловъ должно быть отнесено къ площади колос­
никовой решетки. При этомъ, котелъ съ двой­
ной топкой, который чаще всего ныне встре­
чается, весить, считая со всеми дополнительными 
приборами, 8.500 килограммозъ на квадратный 
метръ колосниковъ, изъ которыхъ 2.200 кило- 
граммовъ, т. е. одна четверть, составляютъ в есь  
воды, заключающейся въ котле. Однако, весъ  
котла, отнесенный къ квадратному метру решетки, 
могъ бы служить мериломъ его сравнительной 
легкости въ томъ лишь случае, если бы испари­
тельная способность квадратнаго метра колосни­
ковъ была во всехъ типахъ котловъ одинаковая. 
Но это въ настоящемъ положен1и котлового дела 
далеко не такъ. Приходится, такимъ образомъ, 
сравнивать ве с ь  котловъ отнесен1емъ его къ 
пошадинымъ силамъ, и для той системы, которая 
описана выше, въ нормальномъ ходе и умерен- 
номъ пользованти, весъ  котла при 150 силахъ на 
квадратный метръ решетки, составляетъ вместе 
съ принадлежностями 57 килограммовъ на ло­
шадь. Цифра эта очень большая, и это побу- 
ждаетъ къ необходимости обратиться къ другой 
системе, которую мы вкратце въ дальнейшемъ и 
опишемъ.

Эготъ типъ принадлежитъ къ группе, извест­
ной подъ назван!емъ водотрубныхъ котловъ. Отъ 
предыдущихъ они отличаются темъ, что внутри тру­
бокъ проходятъ не горяч1е газы и пламя, а вода, и 
трубки расположены въ атмосфере пламени, охва- 
тывающемъ ихъ снаружи. Внешняя оболочка 
котла была цилиндрическая и должна была со­
противляться давлен1ю пара, между т%мъ, какъ 
во второй системе она делается изъ тонкихъ 
листовъ, ибо не подвергается никакому усигпю. 
Образующ1еся въ топке пламя и газы, охвативъ 
на своемъ пути ряды наполненныхъ водою тру­
бокъ и передавъ имъ свою теплоту, направляются 
въ дымовую трубу. Къ такому именно типу кот­
ловъ прин-адлежитъ и котелъ системы Ярровъ, 
изображенный на нашемъ рисунке.

Онъ состоитъ (рис. 1) изъ двухъ группъ тру­
бокъ, въ верхнемъ своемъ конце выходящихъ въ 
большой цилиндрическ1й резервуаръ, а на ниж­
немъ конце оканчивающихся тоже резервуаромъ, 
но меньшаго д1аметра. Между двухъ нижнихъ ре­
зервуаровъ и двухъ группъ наклонныхъ трубокъ 
располагаются колосники и огневое пространство 
съ газами, охватывающими снаружи все напол­
ненные водой трубки и цилиндры. Въ каждой изъ 
группъ водяныхъ трубокъ два наиболее удален- 
ныхъ отъ решетки ряда изолированы отъ про- 
чихъ рядовъ въ нижнемъ цилиндре, съ помощью 
перегородки А, Вода, служащая для питан1я котла,
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направляется сначала въ. это отделен!е А, и от- 
сюда поднимается по двумъ выщеупомянутымъ 
рядамъ трубокъ въ верхн1й резервуаръ. При этомъ 
она на своемъ пути подогревается горячими га­
зами и иоступаетъ въ котелъ уже въ тепломъ 
состоянш, что даетъ эконом1ю въ затрате  те ­
плоты отъ 5 до 6°/о.

Последнее время фирма Ярровъ добавляетъ 
къ  своимъ котламъ приборы, для перегреван1я 
пара, показанные на нашемъ рис. 2. Не оста­
навливаясь на деталяхъ ихъ устройства, заметимъ 
лишь, что приспособлен1е это даетъ экономш въ 
топливе отъ 8 до 10о/о при перегревании на 
55° и отъ 11 до 13°/(, —  при перегреван1и на 80°, 
при 14 килограммахъ давлен1я. Опыты, произве­
денные съ котлами этой системы, показали, что, 
сжигая 82 килограмма угля на квадратный метръ 
решетки, испаряется 13,6 килограмма воды на 
килограммъ угля.

Въ котлахъ этого рода, въ виде топлива, 
можно применять какъ уголь, такъ и нефть, а 
также и смесь топлива.

Этотъ типъ котловъ представляетъ значи- 
тельн.ыя выгоды, Какъ и все вообще водотрубные 
котлы, онъ легко переноситъ высок1я давлен1я, что 
совершенно понятно, ибо все его части имеютъ 
цилиндрическую .форму малыхъ д1аметровъ и да- 
влен1е въ нихъ пара действуетъ постоянно отъ 
нагретыхъ стенокъ  внутрь.

Другая выгода этихъ котловъ заключается въ 
его сравнительной безопасности, какъ потому, 
что онъ обладаетъ значительнымъ запасомъ 
сопротивлен1я усиленному давлен1ю, такъ и 
потому, что. заключаетъ въ 
себе мало воды. Въ некото* 
ромъ удалении отъ котла, онъ 
совершенно безопасенъ, потому 
что при взрыве разрушительное 
действ1е никогда не распро­
страняется далеко. Конечно, 
въ непосредственной близости 
котла взрывъ можетъ вызвать 
ожоги и более или менее зна­
чительный поврежден1я, но эти 
последств1я не могутъ быть 
даже и сравн и ваем ы /съ  теми 
ужасными катастрофами, кото­
рыми сопровождаются цилин- 
дрическ1е котлы.

Котлы эти легко переносить 
форсированный действ1я, хо­
рошо сопротивляются резкой 
перемене температуры и удоб- , 
ны въ ремонте.

Но главная в ы г о д а -и х ъ  
легк1й весь . Котелъ Ярровъ сэ 
всТми принадлежностями в е ­
сить около 4.000 килограммовъ 
на квадратный метръ ре­
шетки, а в е с ь  заключающейся въ немъ ^воды 
составляетъ всего 800 килограммовъ. Таёимъ 
образомъ, онъ веси ть  менее половины совре- 
меннаго морского типа котловъ, и если отнести 
этотъ весъ  на лошадь еъ  часъ, какъ это мы

сделали для вышеупомянутыхъ цилиндрическихъ 
котловъ, предполагая потреблен1е 250 килограм­
мовъ угля на квадратный метръ решетки, соот- 
ветствующихъ 360 силамъ для той же площади, то 
в е с ь  этого котла будетъ 11 килограммовъ на 
лошадь, т. е. немного менее 1/5 веса  морского 
типа котла.

Эти выгоды и, главнейшимъ образомъ, малцй 
весъ  котловъ системы Ярровъ, послужили при­
чиной ихъ распространен1я въ морскомъ флоте. 
Съ 1905 г. уже 180 судовъ военнаго флота 
Англ1и снабжены котлами этой системы, общею 
совокупностью болфе 4.000.000 силъ.

Но на ряду съ этими выгодами котлы Ярровъ 
имеютъ некоторыя неудобства, обусловливаемыя 
трудностью ихъ содержан1я. Питан1е ихъ водой 
требуетъ особой осторожности, такъ какъ, въ. 
случае примесей въ воде, образуется внутри 
трубокъ 'накипь, вызывающая возможность ихъ 
сгоран!я. Именно эти недостатки и служатъ при­
чиной того, что котлы этого типа не распростра­
няются на большихъ торговыхъ пароходахъ. Во 
всякомъ случае, возможность усилен)я высокаго 
давлен1я, большая безопасность и въ особенности 
сокращен1е веса котловъ, даютъ настолько серь- 
езныя выгоды въ смысле усилен1я коммерческой 
утилизацш водоизмещен1я, что больш1я судоход­
ныя предпр1ят1я, въ конце концовъ, вынуждены 
будутъ перейти на эту систему.

ОХОТА НА ПОДВОДНЫЯ ЛОДКИ.

Союзники, вед7Ш1е борьбу съ немцами, дея­
тельно работаютъ въ области изобретательности

для уничтожен!я подводныхъ лодокъ;*'Очень .многое 
въ этомъ направлен1и уже сделано, а вотъ еще 
одна мера, описываемая въ журнале Sientific A m e ­
rican. Она заключается въ заготовке - для данной 
цели моторныхъ лодокъ, пр!обретенныхъ англ1й-
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скимъ адмиралтействомъ въ весьма значительномъ 
чйСлЕ въ Соединенныхъ Штатахъ.

Эти новыя маленьк1я военныя суда снаб­
жены газолиновымъ моторомъ въ 100 лошади- 
ныхъ СИЛЪ и развиваютъ скорость въ 25 узловъ. 
Ихъ носовая палуба укрЕплена соотвЕтственнымъ 
образомъ для расположен1Я одной пушки быстрой 
стрЕльбы, подъ низомъ же имЕется маленькое 
помЕщен1е для 2— 3 лицъ экипажа. Форма кор­
пуса имЕетъ видъ буквы V, и двигатель снабженъ 
спещальнымъ карбураторомъ, дающимъ возмож­
ность употреблять газолинъ или тяжелыя масла - 
безразлично. Лодки этого рода нагружаются на 
2 палубы броненосцевъ или большихъ крейсеровъ 
и спускаются на море въ тЕхъ мЕстахъ, гдЕ 
обычно рейсируютъ подводныя лодки, какъ напр., 
въ узкихъ проливахъ, поблизости мысовъ, ко­
торые суда обязательно должны огибать, и пр., 
а также вдоль тЕхъ направлен1й, по которымъ 
подводныя лодки должны слЕдовать къ своимъ 
базамъ для возобновлен1я снабжен1я. Моторныя 
лодки бросаются со всей своей скоростью на 
всяк1й перископъ, если онъ гдЕ-либо появился, 
и рыщутъ, чтобы его уничтожить, или же стрЕ- 
ляютъ изъ своей пушки по корпусу вражескаго 
судна, если оно покажется надъ водой. Лодками 
такого рода оказаны уже въ настоящей войнЕ 
весьма серьезный услуги.

Щ КОЛА С П У Ж А Щ И Х Ъ  В Ъ  О ТЕЛЯ Х Ъ .

ИзвЕстно, до какого громаднаго развит1я до- 
стигъ въ послЕднее время туризмъ и какое без- 
численное множество гости- 
ницъ его обслуживаютъ. Между 
тЕмъ, замЕчатепьно то, что, не­
смотря на всю обширность этой 
промышленной области, она не 
создала никакихъ организащй 
для приготовлен1я громаднаго 
числа нужныхъ для этого 
дЕла исполнителей. Сколько 
неудачъ въ предпр1ят1яхъ этого 
рода произошло исключительно

для отелей нужны только простые повара, лакеи, 
горничныя и швейцары, которыхъ будто бы всюду 
можно набрать, сколько угодно; а въ результатЕ 
столь легкомысленнаго взгляда наэто дЕло въ концЕ 
концовъ получилось то, что имъ почти полностью 
завладЕли нЕмцы. Такъ, напримЕръ, во Франщи 
8Q0/o отелей находятся въ рукахъ не французовъ, 
а иностракйдевъ и, главнЕйшимъ образомъ, нЕм- 
цевъ. И это будетъ совершенно понятно, если 
принять во вниман1е, что обслуживан1е туризма, 
вообще, и отельнаго дЕла, въ частности,— весьма 
прибыльно и что оно какъ разъ соотвЕтствуетъ 
овладЕвшей нЕмцами манией захватить въ свои 
руки весь м1ръ, которая привела къ настоящей 
войнЕ.

Такое положение дЕла содержания отелей 
послЕ войны, конечно, не можетъ продолжаться. 
Необходимо принять всЕ мЕры къ тому, чтобы 
отели и гостиницы были вырваны изъ нЕмецкихъ 
рукъ, а эта цЕль на первыхъ же шагахъ на­
толкнется на недостатокъ опытныхъ лицъ. Этой 
причиной, между прочимъ, объясняются и тЕ 
недостатки, которыми обладаютъ наши русск1я 
гостиницы —  ихъ дороговизна, грязь, отсутств)е 
элементарнаго комфорта и проч.

На этотъ вопросъ во Францш уже обратили 
вниман1е, Въ числЕ французскихъ женщинъ наш ­
лись так1я, которыя принялись за организащю 
школъдля служащихъ и прислуги отелей. Починъ 
въ этомъ дЕлЕ сдЕлала Валентина Тамсонъ, ини- 
ц1ативЕ и чисто мужской энерпи которой принадле­
житъ создан1е безъ всякой посторонней помощи

вслЕдств!е того, что за нихъ взялись неумЕлыя 
руки. Почему-то распространился взглядъ, будто

первой во Франц1и женской школы 
отельныхъ служащихъ. Въ этой школЕ 
имЕется 30 мЕстъ, они постоянно за ­
няты и по прошеств1и трехъ мЕсяч- 
наго курса каждый разъ заполняются 
новыми ученицами съ распредЕлен1емъ 
окончившихъ курсъ между отелями для 
дальнЕйшей практики.

Принципъ, на которомъ основана школа, очень 
простъ. Ученицы, не моложе 18 лЕтъ, обучаются
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въ школе въ продолжен1е 3 мес., где и живутъ, 
а  затем ъ  на следующ!е 3 мес. попарно поме­
щаются въ отели. Оне подготовлены уже къ 
выполнешю тамъ всякой работы, и эта ихъ служба 
тем ъ  более выгодна, что отель обезпечиваетъ 
имъ помещен1е и продовольствие. Школа беретъ 
съ ученицъ по 70 франковъ въ месяцъ и такимъ 
образомъ всякая женщина за 210 франковъ мо­
жетъ обезпечить себя хорошей службой и поло- 
жен1емъ.

Школа занимаетъ помещеше въ здан1и— Boule­
vard Beausejour, 7, Paris,— обращенномъ въ отель. 
Учащ1яся превращаются тамъ последовательно 
изъ ученицъ въ кл1ентокъ. Помещен1я меблиро­
ваны просто, но со вкусомъ; комнаты и дортуары 
идеальной чистоты, расположены по типу отелей 
туризма. Кухня отделена отъ столовой застеклен­
ной галлереей, что, кстати сказать, удобно для 
школы, но не рекомендуется въ нормальной 
жизни. Имеется залъ для собран1й и салонъ для 
посетителей.

Не будемъ останавливаться на хозяйственной 
стороне этого предпр1ят1я, ограничимся лишь н е ­
сколькими словами по поводу образован1я, которое 
введено въ большемъ размере, чемъ собственно 
было бы достаточно для приготовлен1я прислугъ; 
сделано это въ томъ предположен1и, чтобы вы­
пускать изъ школы такихъ исполнительницъ, 
которыя полезны въ отельномъ д ел е  вообще въ 
возможно более широкомъ смысле слова.

Образовательный персоналъ состоитъ изъ 
двухъ профессоровъ Парижскаго лицея молодыхъ 
девушекъ, одного профессора счетоводства, одного 
шефа-повара и директора Грандъ-Отеля.

Программа составлена съ дoбaвлeнieмъ къ 
программе первоначальныхъ школъ тех ъ  знан!й, 
которыя необходимы въ отельномъ деле. Про­
ходится курсъ французскаго языка (коммерческая 
корреспонденщя), курсъ англ1йскаго языка (письмо 
и разговоръ), истор1Я, географ1я туризма во Фран- 
ц1и и ея колон1яхъ, пути сообщен1я туризма, 
ариеметика (счетъ, иностранный меры и монеты, 
проценты, быстрый счетъ), физика, хим1я, есте- 
ственныя науки, Въ области гиг1ены обращено 
вниман!е на воду, воздухъ, вентилящю и питан1е, 
а также на гиг1еническ!я услов1я составлен!я 
меню, качество мяса, напитковъ. Добавлены общ1я

понят1я о зараэныхъ болезняхъ, о гиг1ене тела , 
одежды, дома, дезинфекщи помещен1й и до- 
машнихъ предметовъ. Курсъ технолог1и состоитъ 
изъ обзора приготовлен1я питательныхъ веществъ: 
хлеба, консервовъ, масла, сыра, варенья, произ­
водства винограда, фабрикащя и сохранен1е винъ, 
устройства погребовъ.

Особое BHHMaHie обращено на коммерческую 
сторону и счетоводство, о которой обыкновенно 
меньше всего заботятся. Ученицы знакомятся съ 
торговыми приемами перевозки товаровъ, съ пра­
вилами почтовыхъ посылокъ, путеводителями, 
телеграфирован1емъ и пользован1емъ телефонами, 
главнейшимъ же образомъ занимаются счетовод- 
ствомъ отелей, отъ котораго зависитъ вся бу­
дущность предпр1ят1я.

Обучен1е дополняется практическими занят1ями 
по сервировке стола, уборке помещен1й, обслу- 
живан1ю кухни, стирке белья и заведыван1я имъ, 
заботами о мебели, объ общей эконом1и въ деле, 
а также общими понят1ями туризма и пр1емами 
въ отеляхъ путешественниковъ и общими поня- 
т 1ями о производстве справокъ, объ агентахъ, 
агентствахъ для путешеств1й, о публикащяхъ, объ 
общемъ надзоре за  деломъ, о крысахъ и т. д. 
Обучен1е всему этому дополняется курсомъ нрав­
ственности, читаемымъ одной изъ учредительницъ 
школы.

У насъ есть, какъ известно, общество туризма 
и даже не одно. Не взять ли ему инищативу 
организовать нечто подобное и для нашей PocciH?

К А К Ъ  П РИДА ТЬ ЗАТВЕРД-ЬВШ ЕМ У КАУЧУКУ 
МЯГКОСТЬ.

Этотъ по первому взгляду мелочной вопросъ 
при современномъ развит!и применен!я каучука и 
возрастан1и его цены, представляетъ для практики 
не маловажное значен1е. Французск1й Journal do 
Pliarmacie et de Chimie советуетъ приготовить 
для данной цели растворъ глицерина въ 25 ча­
стяхъ (по объему) дистиллированной воды, затемъ, 
подогреть этотъ растворъ до 70“ и положить 
въ него исправляемый каучуковый предметъ на 
5 минутъ; после этого каучукъ высушивается 
пропускной бумагой.

Редакторъ В. М. Л о х т и н ъ .
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ЙЗДАШЯ УПРАБЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ . ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ 0ПИСАН1Я РУССКИХЪ РШ Ъ  И ИСТОРШ УЛУЧШЕШЯ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. Дн-Ьстръ, его описан1е и предположен1я объ 
упучшенш. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1902 г., въ 
обложк'Ь. ЦЁна 2 р.

Вып. И. 06ь-Енисейск!й водный путь и его экономи­
ческое значен1е. Сост. инж. Жбиковок1й. Изд. 1903 г. 
ЦЁна 60 к.

Вып. 1П. РФчные дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папк-Ь. 
ЦЁна 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы укр-Ёплен1й береговъ каналовъ, р-Ькъ и 
озеръ. Томъ I—текстъ , томъ II—чертежи. Сост. инж, Поль- 
K O B C K ift. Изд. 1903 г., въ  папк-Ь. ЦЬна 3 р.

Вып. V. Ока и М ооковско-Нижегородсюй водный путь. 
Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1903 г., въ  папкЬ. ЦЬна 3 р.

Вып. VI. СЬверный Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
Сост. инж. Пузыревск!й. Изд. 1904 г. ЦЬна 2  р. 60 к.

Вып. VII. Затоны  и мЬста дпя зимовки судовъ на 
pp. ВолгЬ и КамЬ. Т екстъ  и атласъ. Сост. чинами правле- 
н1я К азанскаго округа п. с. Издан1е 1906 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 3 р. 50 к.

Вып. IX. Черноморско-Балт1йск1й (ДнЬпровско-Западно- 
Двинсшй) водн. путь, оъ двумя приложен1ямй.

Вып. X. Ледяной наносъ и зимн1е заторы на р. НевЬ. 
Сост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 70 к.

Вып. XII. Р Ь ка  Зея. Т екстъ  и атласъ. Изд. 1906 г. 
ЦЬна 2 р. 50 к. i

Вып. XIII. Р Ь ка  Амгунь. Т екстъ  и атласъ . И зд. 1906 г. 
ЦЬна 1 р. 90 к.

Вып. XIV. Р Ь ка  Бурея.' Т екстъ  и атласъ . Изд. 1906 г. 
ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XV. Р Ь ка  Селемджа. Т екстъ и атласъ . Изд.
1907 г. ЦЬна 1 р. 25 к.

Вып. XVI. P y c C K i e  водные пути и судовое дЬло въ 
ло-Петровской Росс1и. Историко-географическое изслЬдова- 
H ie  Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд.
1909 г. ЦЬна 3 р.

Вып. XVI!. Обзоръ Сибирскихъ судоходныхъ рЬкъ. 
Изд. 1906 г.

Вып. XIX. По вопросу объ улучшенш Средняго Дона 
между станицами Казанской и Качалинской Области Войска 
Донского. Сост. инж. Легунъ. Изд. 1906 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

Вып. XXI. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Росс1йской Импер1и въ 1902— 1905 гг. 
Части 1, П, III и IV . Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд.
1908 г., въ  обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Росс1йской Импер1и въ  1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд. 
1910— 1912 гг., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXIU. Изыскан1я р. СЬв. Донца 1904 — 1908 гг. 
Т екстъ  и атласъ , съ приложен1емъ отдЬльнаго атласа ти­
повъ сооружен1й. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1910 г. 
ЦЬна 8 р. 50 к.

Вып. XXIV. Очеркъ Урянхайскаго края (Монгольскаго 
бассейна рЬки Енисея). Сост. инж. Во. Родевичъ Изд.
1910 г. ЦЬна 2 р. 25 к.

Вып. XXV. Изыскан1я р. Дона 1906—1909 гг. и проектъ 
шпюзован1я pp. Дона и Сосны отъ Ростова до Ельца. 
Текстъ  и атласъ . Сост. инж. ПузыревскШ, Изд. 1911 г. 
ЦЬна 8 р. 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
условий порожистой части р. ДнЬпра, въ  связи съ исполь- 
зоваш емъ энерг1и паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2 р. 90 к.

Вып. XXVII. Абаканъ. Краткое описан1е рЬки и ея 
бассейна. Т екстъ  и атласъ . Сост. инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ  обложкЬ. ЦЬна 11 р. 95 к.

Вып.XXVIII. РЬ ка Сухона,списан1е и изслЬдован1е. Сост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XXIX. Р Ь ка  Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Палицынъ. Изд. 1912 Г., въ  обложкЬ. ЦЬна. 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Отчетъ по изслЬдоваш ямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парЛями Управпен1я вн. в. п. и ш. д. и округами п. с., въ
1911 г., въ обложкЬ, Изд. 1912 г. ЦЬна 1 р, 90 к.

Вып. XXXI. Матер1алы къ описан1ю нЬкоторыхъ проектовъ 
шлюзован1я. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
обложкЬ. ЦЬна 2 р. 60 К;

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдованш  въ  1910 г. ниж ­
ней части р, Вычегды. Т екстъ  и атласъ. Сост. инж. Ста- 
рицкШ. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р. 25 к.

Вып. ХХХШ. Описан1е работъ по опредЬленш  расхо­
довъ воды р. Енисея у г. К расноярска Обь-Енисейской 
парт1ей въ 1911 г. Т екстъ  и атласъ . Сост. инж. Зирингъ. 
Изд, 1913 г. ЦЬна 2 р. 70 к.

Вып. XXXIV. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. ЗеЬ въ  1907 г. и на pp. ТурЬ и ТоболЬ въ 1909— 1910гг. 
Сост. инж. фидманъ и Ш алафовичъ. В ъ папкЬ. Ц Ьна 1 р. 20  к.

Вып. XXXV. Водное соединен1е pp. Волги и Дона. Т екстъ 
и атласъ . Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р.

Вып. XXXVI. Обь-Енисейск1й водный путь. Ч асть 1-я. 
РЬ ка Сочуръ и С очуръ-К емская вЬтвь вар1анта Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1913 г, 
ЦЬна 3 р. 75 к. ,

Вып. XXXVIII. П роектъ шлюзован1я ДнЬпровскйхъ 
пороговъ, въ связи съ  -утилизац1ей энерг1и ихъ паден1я 
(вар1антъ К1евскаго округа п, с.). С ост. инж. АпексЬевъ. 
Йзд. 1912 г. ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XXXIX, Техническ1я, экономическ1я и друггя 
данныя по вопросу объ улучшен1и судоходныхъ услов1й 
рЬки Дона. Изд. 1912 г. ЦЬна 3 р.

Вып. XL. СвЬдЬн1я о мостахъ на водныхъ путяхъ 
Росс1йской Имперш. Сост. инж. Венедиктовъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 4 руб.

Вып. XLI. 06щ1я свЬдЬн1я о р. ЛенЬ съ  притоками и 
о работахъ на нихъ въ 1912 г. Сост. инж. Васильевъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р. 25 к.

Вып. XLII. Ф инансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован1я и испопьзован1Я энерпи Волховскихъ пороговъ. 
Сост. инж. Палицынъ, Изд. 1913 г. ЦЬна 50 коп.

Вып. XL1II. Р Ь ка  Баргузинъ въ Забайкальской области. 
Сост. инж. Старицюй. Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 20 к.

Вып. XLIV. Отчетъ по изолЬдован1ямъ рЬкъ и изы- 
окан1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парням и Управпен1я в. в. п. и ш. д. и округами п, с. въ
1912 г. Изд. 1913 г. ЦЬна 5 р. 50 к.

Вып. XLV. О тчетъ о работахъ въ 1909 г, экспедиц1и 
по изслЬдованш  рЬкъ Камчатскаго полуострова. К ам­
чатки Больш ой и Авачи, Сост. инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 3 р. 30 к.

Издания съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,—
Морская, № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ  ПетроградЬ.
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Вып. XLVI. Описан1е рабйтъ по обстановк'Ь фарватера 
р%ки Енисея отъ  с. В орогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ камняхъ 1912 г. Сост. инж. Близнякъ, 
Изд. 1913 г. Ц ^на 1 р. 20 к.

Вып. XLVII. Р-Ька Селенга въ  пред%лахъ Монгопш и ея 
притоки,—pp. Орхонъ и Чикой. Сост. инж. Старицк1й. 
Изд. 1913 г. 1 р. 25 к.

Вып. XLV ni. Матер1алы для выяснен1я нЬкоторыхъ 
важ н^йш ихъ вопросовъ, относящ ихся къ  производству 
дноуглубительныхъ работъ на внутреннихъ водныхъ пу­
тяхъ  Росс!йокой Импер1и. Изд. 1913 г.

Вып. XLIX. П роектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. Ш, часть I. Основныя задан1я и перечень до- 
кументовъ. Сост. инж. Фидманъ. Изд. 1913 г. Щ н а  40 к.

Вып. LI. Обь - Енисейсюй водный путь. Часть П-ая. 
К еть-Ты я-К емская в^твь вар1анта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. LII. Хворостяныя работы. Хворостяныя выправи­
тельныя и берегоукр^пительны я сооружен1я, прим-Ьняемыя 
на р. ВолгЬ, внизъ отъ  Ры бинска и на нЬкоторыхъ ея при­
токахъ. Сост. инж. Водарск1й. Изд. 1914 г, ЦЬна 1 р. 
50 к.

Вып. LI1I. Р Ь к а З е я , притокъ рЬки Амура. Сост. инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 3 р.

Вып. LIV’. Притоки Енисея—pp. Кемь, Канъ, Мана и 
Оя. Сост. по изслЬдован1ямъ 1909—-1912 гг. парт1й Упра- 
влен1я в. в. п. и ш. д. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. 75 коп.

Вып. LV. Водные пути Туркестана. Сост. инж. Бенце-
левичъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 2 р. 20 коп.

Вып. LV1. О тчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парт1ями Управлен1я в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1913 г. Изд. 1914 г. ЦЬна 5 р.

Вып. LV1I. Енисей отъ Минусинска до Красноярска. 
К ратк 1я свЬдЬн1я о рЬкЬ и судоходствЬ. Сост. инж. Б лиз­
някъ. Изд. 1915 г. ЦЬна 3 р. 75 коп.

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты­
шемъ. Отд. II. Ч асть IV. Опись реперовъ. Сост. инж. Ф ид­
манъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIX. РЬ ка Енисей отъ  К расноярска до Енисейска. 
Часть П. Зимнее состоян1е рЬки. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 
1914 г. (печатается).

Вып. LX. РЬ ка Енисей отъ  К расноярска до Енисейска. 
Часть III. Геологическое опиоан1е береговъ рЬки. Сост. 
инж. Близнякъ. ЦЬна 2 р. 60 коп.

Вып. LXI. Проектъ воднаго пути между Камою и И р­
тышемъ. Отд. П. Часть П. Гидрометричесюя работы. Сост. 
инж. Моисеенко. Изд. 1914 г. ЦЬна 6 р.

Вып. L X n . Выправительныя работы на рЬкЬ ДнЬпрЬ. 
Сост. ижн. Акуловъ. Изд. 1914 г. Т екстъ и атлаоъ. ЦЬна 
25 руб.

Вып. LXI1I. Проектъ пути между Камою и Иртышемъ. 
Отд. III. Описан1е проекта. Часть П. Шлюзы. Сост. инж. 
Аксамитный. Изд. 1915 г. —3 р. 65 к.

Вып. LX1V. П роектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. TI. ИзслЬдован1я. Часть III. Геологическ1й 
очеркъ. О тчетъ по буровымъ работамъ. Сост. инж. А. Фид-^ 
манъ. Изд. 1915 г.—3 р. 70 к.

Вып. LXV. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и йзыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парПями Управлен1я в. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ 
1914 г. Т екстъ  и чертежи. Изд. 1915 г. ЦЬна 7 р. 20 коп.

Вып. LXIX.^ РЬчные дноуглубительные снаряды. Т екстъ ' 
и атпасъ. Сост. подъ редакц. инж. Г. К. Мерчинга, инж. 
К. Э. Кольбе и Ф. Ф. Петровымъ. Изд. 1915 г.

МАТЕР1АЛЫ ПО ВОДНОМУ И ШОССЕЙНОМУ ДМ У.

ЦЬна 10 р.

ЦЬна 10 р.

1. СвЬдЬн1я объ уровнЬ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Имперш по наблюден1ямъ на водомЬр- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ М инистерствомъ п. с., за  время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бап- 
т1йскаго и БЬлаго морей. Изд. 1901 г.

а) Т екстъ , въ обложкЬ . . . . . . .  |
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ  папкЬ ) И на р.

2. Тож е. Томъ II. Бассейнъ КаспШскаго моря. Изд. 1907 г,
а) Т екстъ , въ о б л о ж к Ь ............................
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папкЬ

3. Тож е. Томъ III. Бассейны Чернаго и Азовскаго мо­
рей. Изд. 1908 г.

а) Т екстъ , въ обложкЬ  ........................
б) А тласъ картъ и графиковъ, въпапкЬ .

4. Тоже, по наблюяен1ямъ на водомЬрныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны Балт1йскаго и БЬлаго 
морей. Издан1е 1908 г.

а) Т екстъ , въ  о б л о ж к Ь ............................... 1
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ |  ^  Р'

5. Тож е. Томъ V. Б ассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1908 г.
а) Т екстъ , въ  обложкЬ  ...................
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папкЬ

6. ГерманскШ Ллойдъ. Правила постройки рЬчныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда желЬзныя и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папкЬ. ЦЬна 2 р.

7. ИзспЬдован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Ч асть I. 
Издан1е 1902 г.

а) Т екстъ , въ обложкЬ. . . . .

ЦЬна 10 р.

б) А тласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

8. Тож е. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ о б л о ж к Ь ............................ |
б) А тласъ, въ п а п к Ь .................................)

9. Результаты  наблюден1й гидрометрическихъ станц1й. 
РЬ ка Волга. Самарская гидрометрическая станц1я. Ред. Ко- 
помШцовъ. Изд. 1899 г., въ  обложкЬ. ЦЬна 3 р.

10. Тож е. Дубовская гидрометрическая станщя. Изд. 
1902. г., въ обложкЬ. ЦЬна 4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго дЬла во Францш. Состав, инж. п. с. Никольск1й. Изд. 
1904 г., въ папкЬ. ЦЬна 1 р.

12. Современная постановка дорожнаго дЬла въ Герма- 
н1и и въ Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ папкЬ. ЦЬна 3 р.

13. ИзслЬдован1е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды шоссе и мостовыхъ въ 
Варшавскомъ округЬ п. с. Изд. 1905 г., въ папкЬ. Ц. 2 р. *).

14. Проектныя предпопожен1я по введению механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 1 р. 25 к.

15. К ъ  вопросу о гидроэлектрическихъ установкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Изд. 1905 г., въ обложкЬ. Ц. 3 р.

16. К ъ  сему чертежи, въ обложкЬ
17. Исчислен1е поверхности Аз1атской Россш , съп о каза - 

н1емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ и озеръ, а 
равно и административныхъ подраздЬлен1й, въ царствован1е 
Имп. Николая II. Произв. А. Тилло. Изд. 1905 г., въ папкЬ **).

18. Къ сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ 
и озеръ Аз1атской Росс1и и сопредЬльныхъ странъ, въ 
масштабЬ 100 вер. въ 1 " , въ конвертЬ **).

■*) Распродано.
**) В ъ продажЬ не имЬются.

Издан1я съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Ри ккера ,- 
Морская. № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., К» 3, въ ПетроградЬ,
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19. Пояснительная записка къ картФ р. Ш илки отъ  СрФ- 
тенскадо Покровки. Сост. инж. А. К. Старицк1й, въ обложкФ. 
ЦФна 70 к.

20. Мысли объ устройствФ водныхъ путей въ  PocciH. 
Сост. инж. п. с. nysupeBCKiH. Изд. 1906 г., въ обложкФ *).

21. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ мФстности и питашя. Сост. инж. п. с, Пузыревсюй. 
Изд. 1907 г., въ  обложкФ. ЦФна 2 р.

22. Моторныя лодки на автомобильной выставкФ въ 
БерлинФ 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ обложкФ. ЦФна 75 к.

23. С бзоръ полевыхъ работъ 1906 г. парт1и по изслФ- 
дован1ю порожистой части р. Западной Двины. Составленн. 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ папкФ *).

24. РФчныя гавани въ  Западной ЕвропФ. Часть П. Ру- 
мынск1я и австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б . П. Ж ерве. 
Изд. 1908 г., въ  обложкФ *).

25. Маршнск1й водный путь. Кратк1й очеркъ. Издаи1е 
1903 г. На русскомъ и французскомъ язы кахъ, въ папкФ *■),

26. К аталогъ  экспонатовъ ynpasneHin в. в. п. и ш. д. 
на выставкф XI, международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ  обложкФ *).

27. ДнФпръ и его бассейнъ, съ  приложен1емъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обложкФ. Ц. 6 р.

28. Пояснительная записка къ  проекту Ангарскаго вод­
наго пути. Чернцовъ. Изд. 1894 г., въ папкФ *).

29. Записка о Мар1инскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г. 
Спб. *).

30. Записка о Тихвинскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г, 
Спб. *).

31. Записка о Вышневолоцкомъ водномъ пути. Изд. 
1905 г. Спб. *).

32. Постепенное развиНе и современное состоян1е су­
доходства и грузооборота на Мар1инской сиотемФ (съ чер­
тежами, картой и съ  XIII таблицами приложенш), Л. Л. Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г. Спб. *).

33. Списаш е м аяковъ и баш енъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озеръ  Л адожскаго, Снежскаго, Ильменскаго, 
П сковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. ЦФна 2 р.

34. Правила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. СвФдФн1я объ уровнФ воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Роос1йской Империи по на6люден1ямъ на водо- 
мФрныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г. Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовокаго морей. Т екстъ  
въ обложкФ, атласъ  картъ и графиковъ, въ папкФ. ЦФна 10 р.

Томъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Т екстъ въ обложкФ, атласъ  картъ и графиковъ, въ папкФ. 
ЦФна 10 р.

36. Мар1инская система за 181 0 -1 9 1 0  гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. ЦФна 5 р.

37. С черкъ развит1я дорожнаго и мостостроительнаго 
дФла въ вФдомствФ п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. ЦФна 15 р.

38. Труды KOMHCCiH по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ PocciH. Изд. 1911 г. Вып. I, въ  обложкФ. 
ЦФна 2 р. 75 к.

39. Принципы обмФра рФчныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. И. Борманъ. Изд. 1910 г. ЦФна 40 к.

40. Судоходная карта р. Енисея отъ  устья р. Кемчика 
до г. Минусинска, въ папкФ. ЦФна 10 р.

41. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ папкФ. 
ЦФна 15 р.

42. Судоходная карта р. Дона отъ  ст. КонстантинОв- 
ской до г. Ростова на Дону. Изд. 1912 г., въ  папкФ, съ 
пояснительной запиской. ЦФна 10 р. 50 к.

43. Клинкеръ (звончакъ), какъ искусственный камень 
для устройства дорогъ и сооружен1й. Сост. инженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1913 г. ЦФна 2 р.

44. Каменные матер1алы на казенныхъ ш оссейныхъ 
дорогахъ вФдомства путей сообщен1я. Сост. инженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1914 г. ЦФна 5 р.

45. СвФдфн1я объ уровнФ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ РоссШской Икперш  по наблюден1ямъ на водомфр- 
ныхъ постахъ съ  1901 г. по 1910 г.

Томъ VIII. Бассейны Балт1йскаго и БФлаго морей. 
Изд. 1912 г. Т екстъ  въ обложкФ, атласъ  картъ и графи­
ковъ въ папкФ. ЦФна 10 р.

Томъ IX. Бассейнъ Касп1йскаго моря 1901— 1910 гг. 
Т екстъ  и таблицы съ  атласом ъ графиковъ.

Томъ X. Бассейны Чернаго и Азовокаго морей. Изд. 
1913 г. Т екстъ  въ  обложкФ, атласъ  картъ  и графиковъ 
въ папкФ. ЦФна 10 р.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕН1Я САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Ивданные бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 
шоссейныхъ сообщен1Й и торговыхъ портовъ.

Вып. I. С тчетъ  о дфятельности врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщен1я за  1900 и
1901 гг. 1902 г. *).

Вып. II. Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго округа путей сообшешя. Ма- 
тер1алы для санитарнаго описашя р. Волги и ея судоход­
ства. 1902 г. ЦФна 75 к.

Вып. III. С тчетъ  по командировкФ на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. 1902 г. ЦФна 1 р.

Вып. IV. О тчетъ о дфятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолгФ и КамФ и Мар1инской сиотемф за
1902 г. 1903 г. ЦФна 1 р.

Вып. V. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того 
же надзора за 1902 г. 1903 г. ЦФна 1 р.

Вып. VI. О тчетъ о дфятельности того же надзора за
1903 г. 1904 г. ЦФна 1 р.

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономическаго положен1я 
грузчиковъ на ВолгФ. А. Ф. Никитина. 1904 г. ЦФна 1 р.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са­
нитарнаго надзора на pp. ВолгФ и КамФ и на Маршнской 
оистемФ за  1903 г. 1904 г. ЦФна 1 р.

Вып. IX. О тчетъ о дфятельности врачей того же над­
зора за  1904 г. 1905 г. *).

Б. Изданные Управлешемъ внутреннихъ водмыхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

Вып. X. Тоже, за  1905 г. 1906 г. *).
Вып. XI. Тож е, за  1906 г. 1907 г. *).
Вып. XII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того 

же надзора за  1906 г. 1907 г. *).
Вып. XIII. Отчетъ о дфятельности того же надзора за 

1906 г. 1908 г. *).
Вып. XIV. Отчетъ о дфятельности санитарныхъ врачей 

К1евскаго округа путей сообщен1я за  1907 г., въ связи съ 
противохолерными мФропр1ят1ями. 1909 г. *).

Вып. XV. О тчетъ о дфятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолгФ и КамФ и на Мар1инской системФ за
1909 г .* ).

Вып. XVI. Отчетъ о дфятельности врачебно-санитар­
наго надзора на pp. ВолгФ и КамФ и на Мар1инской системФ 
за 1909 г. *).

Вып. XVII. Отчетъ о дфятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолгФ, КамФ и на Мар1инской системФ за
1910 г. *).

Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гиг1ена рФчиого 
судоходства. 1907 г. ЦФна 1 р.

*) Распродано.
Издан1я съ обозначенными на нихъ цФнами имФются въ продажФ въ книжномъ магазинФ К, Л. Р и ккер а .-

Морская № 17, и въ географическомъ магазинФ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ  ПетроградФ.
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МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛадОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ водны хъ ПУТЕЙ,

изд. подъ редакц1бй преподавателя Петрогр. политехи, института Вс. В. Никольскаго.

Отя. перв. Т . I, вып. 1. Очеркъ развитая и оовремен- 
наго -положен1Я внутренняго воднаго транспорта въ  глав- 
кЬйшихъ странахъ Западной Европы и въ  с 4 в .  Америк-Ь. 
Сост. подъ редакц1ей Вс. В. Никольскаго. Ц-Ьна 1 р, (50 к. 

В ил. В. То ж е. Ц ъна 1 р., 5 0 .к.
Отд. перв. Т. II, ХлЬбная торговля въ Волжско-Кам- 

скомъ бассейн-Ь. Табл. Вып. 1, Сост. подъ редакщей Вс. В. 
Никольскаго. Изд. 1915 г.

Отд. втор. Волго-Сибирскш путь. Т. 1. Транспортъ. 
Т екстъ  и 2 выпуска таблицъ. ЦЬна 5 р. 50 к.

То же. Т ом ъ 'И . Сельское хозяйство въ Алтайскомъ 
ОкругЬ. Таблицы. Ц Ьна 2 р.

Отд. третш . Экоаомичеокая записка о переуотройствЬ 
системы Герцога Вюртёмбергскаго. С ъ  приложен1емъ карты. 
Сост. п о д ъ ' редакц1ей Вс. В. Никольскаго. И зд .'1914 г. 
ЦЬна 1 р. 35 к.

РАЗНЫЯ ИЗДАШЯ ПО ВОДНЫМЪ ПУТЯМЪ.

Иртышъ. Гиярографичееко-навигац1ойный очеркъ. Сост. 
инж. Черныщевъ. Изд. ,1887 г. '  ,

ИзслЬдован1я для устройства дополнительнаго вод'о-. 
сна6жен1я верхней Волги. Сост. инж. Буш макинъ. Изд.
1902 г. Часть I. Т екстъ  и атласъ . ЦЬна 10 р.

То же. Изд. 19С4 г. ч. II и Ш .'Т екстъ  и атлас-Ь. ЦЬна 10 р. 
Результаты ' набЯ1эдён1й гидро'метричёскихъ, станц1й. - 

РЬ ка Волга. С амарская гидрометрическая станц1я. Изд. - 
1899 г. ЦЬна З р. ' ■ - , , Г ' ■ '■ ■ -

То же, Дубовская- гидрометрическая станц1я,. Изд.
1905 г. ЦЬна 4 р.

ДнЬпръ и его бассейнъ. С ъ  прилож'ен1емъ. Сост. инж.
Н. И. Максимовичъ. Изд .190Т,г. ■

Иечислен1е поверхности Ад1атской Росс1и-А. Тилло.
Изд. 1905- г. ' - . ' . ;

К ъ  - He'fiy-карта бассейновъ,’ океановъ,,. морей, -р-Ькъ и-, 
.озеръ" Аз1а-гской Росс1и.и сопредЬльныхъ странъ въ  маршт.

100 вер. "въ 1 'дГюймЬ:
Проектныя предпрп0-жен1я по введешю механической 

тяги на йриладожскихъ- каналахъ. Изд. 1905 г ЦЬна 1 р.
25 к. '

■устройство водныхъ путей при невыгодныхъ услов1яхъ 
; мЬстности и пнтан1я. Сост. -инж. Пузыревск1й. Ивд! 19Q7 г. 

ЦЬна 2 р.
Моторныя лодки на автомобильной вы ставкЬ ,,въ Бер- 

линЬ 1906 г." С ост. инж. Борманъ.' И зд ., 1907 г, ЦЬнц 75 к.
О бзоръ  полевыхъ работъ  1906 г. парт1и по иэслЬдо- 

ван1ю порожистой части р. Зап. Двины. Изд: 1907 г.
ЦЬчныя гавани въ  Западной ЕвропЬ. 'Ч асть II. Ру- 

МЫНСК1Я и- А встр'йсщ я гавани. Сост. ■ инж. Ж ерве. .Изд.
1906 г. ЦЬна 3 р. . . ;

Мар1инская система 1810 —1910 гр . ЦЬна. 5 р.
Р Ь ка  Ухта, нефтяныя мЬсторожяен1я въ  ея райоиЬ.

пути сообщен1я и нас'елен1е. Сбст, инж. Т олубЬевъ. Изд! ' 
1910 г. , ■ '■

Труды комисс1и по электрогидравлической описи в о д - о  
ныхъ СИЛЪ PocciH. ЦЬна 2 р. 75 к.

Принципы обмЬра- рЬчн.ыхъ оудовъ. Сост. инж. Б ор­
манъ. Изд. ,1910 г.' ЦЬна 40 к.

С писокъ паровы хъ и моторныхъ - судовъ на 1 января 
-1912 г, ЦЬна 1' р. 60 к.

Списокъ дноуглубительныхъ снарядовъ на 1 января 
1912 г. ЦЬна 1 р. 60 к. ...

Типы укрЬплен1я береговъ на "гпавнЬйшихъ каналахъ 
Западной Европы,- Никольский. Изд. 1911 г.

Л Ьсны я.гавани на Прусской ВислЬ. Сост. инж. Войт- 
кевичъ. Изд. 1912 г. ЦЬна 1 р .

Кратк1я свЬдЬшя о типахъ разборчатыхъ. плотинъ. 
Сост. инж. Акуловъ и" Калиновичъ. Изд. 1913 г.' ЦЬна 2 р. 
25 к. ■ ,

Матер1алы по вопросу о расчетныхъ данныхъ для 
пр6ектирован1я гидротехническихъ сооруженш. Сост. инж. 
Близнякъ и Калиновичъ.' Изд. 1913 г. ЦЬна 30 к.

Пр1емочн'ыя бсвидЬтелБствован1я и "испытан!я въ 
1911 — 12 гг. дноуглубительн. снарядовъ, пароходовъ и др. 

,.Л. Цимбаленко. Изд. 1913 г.
Перемычки съ,песчаною  загр у зко й 'и  подводныя.взрыв-. 

ньш-работы: Ю ргевичъ. Т екстъ  и чертежи. 1912 г. Ц Ь йаЮ р.
ДаяньГя о ■ напряж ен 1яхъ матер1аловъ'въ сооружш цяхъ 

Б. ’ 1C. КаДино’вичъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. , 90 к.
Очеркъ санитарно-экономическаго •чположен1я грузчи- 

, ко.въ на ВолгЬ. Сост. докторъ Никитинъ. Изд. 1904 .г." 
ЦЬнаГ.1 р.

С борникъ отцетовъ :и докладовъ врачей санитарнаго-- 
надзора на ppi. ВолгЬ и КамЬ и, на Маршнской системЬ 

-за 1903 г. Изд. 1904 F1 ЦЬна _1 р. . ’ - -
, ' -О тчетъ о-дЬятельности врачей того же .надзора з а  

- 1904-г. Й'зд. 1905 ,г. .ЦЬна 1 р.
То же, з а  19С5 г.,И зд . 1906, г. ЦЬна 50 к.
Т о ж е , з'а 1906 г. Изд. 19Q7 г. Ц Ь н а '5 0 ''к.
То же,, за 1907 -г. Изд. 1908 г. ЦЬна 50 к.
С борникъ отчетовъ и докладовъ врачей того ж е нВд- 

зора за  1906 г. Изд., 1907 г, Ц ёна 1 р. '
.О тчетъ ,о дЬя.тельнооти'санитарныхъ врачей Юевскаго 

Округа, п. с. за 1907 "г., въ связи съ рротивохоперными 
мЬропр1ят1ями. ..И зд.-1909 г. ЦЬна 75 к.

О тчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго надзора 
на p p .-ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской сиотемЬ за  1908 г. 
Изд. 1909 ,г . 'Ц Ь в а -50 к. -

То же, за  1909, г. Изд., 1910 г. ЦЬна 50 к.
То ж е, за  1910 г. Изд. 1911' г. ЦЬна 50 к.

' -О т ч е тъ  0 дЬятельности того ж е.’ надзора съ  данными 
холерЬ 1911 г, на водныхъ путяхъ.' Изд. 1912 г. ЦЬна 75 к. 

То -ж'е, за  19'1’2 годъ. И'зд. 1914 г. Ц Ь н а -50 к. '
П рактическая гипена рЬчиого .судоходства. Сост. д-ръ 

Никитинъ," Изд. 19С7-г; Ц Ьна 1 р. ■ .
; Ледокольное дЬло' въ германской-, постановкЬ. Сост. 

йнж. Войткевичъ. Изд, 1 9 1 3 'г. Ц Ь н а !  р.
Верхнее Поволжье, отъ  Я рославля' до Нижн^го-Нов- 

города и Волж-ское Судоходство. Сост. подъ ред. инж.
-Бехтерева, Изд. 1913 г. ЦЬна 5 р.

MaTepianbi по "изслЬдова-нпо внутреннихъ водныхъ пу­
тей. Выправительныя работы на РейнЬ. Сост. инж Во-
дарскш. Изд. 1913 г. Ц Ьна 13 р.- ' ' •

Издан!я съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазин'
Морская К» 17, и въ геогра.фическомъ магазинЬ Ильина,-—Екатерининская ул.. № 3. въ ПетроградЬ.

книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,—
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Справочная книжка Л енскаго бассейне. Изд. 1913 г. 
Справочная книж ка Ленскаго бассейна. Изд. 1914 г. 

ЦФна 3 р.
Лоц1я р. Енисея. Часть I, И и 111, съ  приложен!емъ 

лоцманской карты. ЦФна 3 р. 95 к. г. 1—90 к., II-- 1 р. 25 к. 
и 111 - - 1  р. 80  к.

Инструкш'н для изслФдован1я водныхъ путей. Часть I. 
Из*. 1914 г. ЦФна 50 коп.

Инструкц1и для изслФдован1я водныхъ путей. Часть II. 
Из*. 1914 г. ЦФна 65 к.

Инструкц1и для изслФдован1я водныхъ путей. Ч асть Ш. 
И з д . '1914 г. ЦФна 85 к.

Руководство къ барометрическому нивеллнреваш'ю. 
Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г. ЦФна 2  р. 20 к.

Ж урн алъ  СовФщан1я по разсмотрФн1ю и провФркФ 
проектовъ Волго Сибирскаго воднаго пути, между Камою 
и Иртышемъ. Ч асть I и II. Изд. 1914 г. ЦФна 5 р.

Ш оссейные и водные пути Галиц1и. Сост. проф. Ясно- 
польск1й. Изд. 1915 г. ЦФна 1 р. ,60 к.

издАНш ПО ш о с с ей н о -д о ро ж н о м у  д -ё л у .

С черкъ современной постановки шоссейно-дорожнаго 
*Фла во Франц1и. Сост. инж. Никольск1й, Изд. 1904 г. 
ЦФна 1 р.

Современная постановка дорожнаго дФла въ Герман1и 
и Австр1й. С о ст .'и н ж . Гельферъ. Изд. 1905 г. ЦФна 3 р.

С черкъ развит1я дорожнаго и мостостроительнаго дФ­
ла въ вФдоиствФ п. с. Сост. инж. Гельферъ. Изд. 1911 г. 
5 томовъ. ЦФна 15 р.

К раткая инструкц1я техническимъ агентамъ по надзору 
и уходу за  ш оссейными паровыми катками. Изд. 1905 г.

Техническ1я правила производства работъ по ремонту 
шоссе. Изд. 1906 г.

. К линкеръ (звончакъ), какъ  искусственный камень для

устройства дорогъ и сооруженш . Сост. инж. Гельферъ , 
Изд. Д913 г. ЦФна 2 р.

Каменные м атер 1алы на казенныхъ ш оссейныхъ доро­
гахъ. Сост. инж. Гельферъ. Изд. 1914 г. въ- 2-хъ томахъ. 
ЦФна 5 р.

Казечныя шоссейныя дороги, переданный во времен­
ное хозяйственное завФ ды вате земскихъ учрежден® . С ъ  
17 листами картъ. Изд. 1916 г. ЦФна 2 р.

Казенныя шоссейныя дороги Крыма. Спйсан1е, карты, 
продольные профиля (печатается).

Каэевныя, ш оссейныя и грунтовыя дороги, находя- 
щ1яся въ непосредственномъ завфдыван1и округовъ путей 
сообщен1я и Управлен1я водными путями Амурскаго бас­
сейна (готовится къ  печати).

КАРТЫ, ПЛАНЫ И АТЛАСЫ.

Навигац1онная карта р. Шилки отъ  г. Срфтенска до 
Покровки. Масшт. 100 с. въ 0,01 с. Изд. 1905 г. ЦФна 
10 р. 25 к.

Судоходная, карга р. Енисея отъ устья  р. Кемчика 
*0 г. Минусинска, въ  масшт. 100 с. въ 0,01 с. Изд. 1911г. 
ЦФна 10 р.

Лоцманская карта р. Енисея отъ  Красноярска до Ени­
сейска (386 в.). Изд. 1911— 12 гг. Прилагается къ части III 
Лоц1и р. Енисея.

Судоходная карта р. Абакана отъ  Абаканскаго желФзо- 
дфлательнаго завода до впаден1я въ р. Енисей, въ масшт. 
100 с. въ  0,01 с. Изд. 1911 г.'ЦФ на 10 р. 40 к.

Судоходная карта р. Енисея отъ Минусинска до Кра­
сноярска, въ  масш табф 10 0  с. въ 0 ,0 1  с. съ  пояснитель­
ной запиской. Изд. 1912 г. ЦФна 10 р.

Судоходная карта р. Тубы и ея истоковъ, въ масшт. 
200 саж . въ  0,01 с. Изд. 1912 г. Ц. 15 р.

Судоходная карта р. Дона отъ  станицы Константи- 
новской '1?6 г. Р осто ва  н/Д, въ масшт. 100 6; въ 0,01 с., 
съ  пояснительной запиской. Изд. 1912 г. ЦФна 10 р. 90 к.

Судоходная карта р. Вычегды отъ с. Усть-Выма до 
г. К отласа, въ масшт. 100 с. въ 0,01 с. Изд. 1912 г. ЦФ­
на 1 0  р.

Судоходная карта р. Вычегды отъ устья р. Вычегод- 
скаго Черя до устья р. СФв. Кельтмы, въ  масшт. 50 и 
100 с. въ 0,01 с. Изд. 1912 г.—9 р.

Судоходная карта р. Вычегды отъ  устья р. СФв. 
Кельтмы до устья р. Выми, въ масшт. 100 с. въ 0,01 с. 
Из*. 1912 г . - 9  р.

Судоходная карта р. Ухты отъ Ухтинскаго волока до 
впаден1я въ р. Ижму, въ  масшт. 50 с. въ  0,01 с. Изд. 
1912 г.—7 р. 70 к.

Судоходная карта р. Выми отъ устья р. Весива до 
впадения въ р. Вычегду въ масшт. 100 с, въ 0,01 с. Из*. 
1912 г . - 8 р. 20 к.

К арта района Томскаго- округа п. с. на 4-хъ листахъ. 
Изд. 1913 г. ЦФна 3 р. 50 к.

Навигашонная карта, р. Лены отъ с. Тутуры до устья 
р. Туруки. Изд. 1913 г. ЦФна 4 р.

То же, отъ с. Туруки до с. Н икольскаго—3 р.
Судоходная карта р. Иртыша отъ  Зайсана вс Усть- 

Каменогорска, въ масшт. 250 с. въ 0.01 с., съ пояс­
нительной запиской. Изд. 1914 г. ЦФна 7 р.

Судоходная карта р. Иртыша отъ г. Т обольска до 
устья, въ масшт. 500 с. въ 0,01 с., съ  пояснительной за ­
пиской. Изд. 1914 г. ЦФна 4 р. 50 к.

'  Сокращенная лоцманская к арта  рФки Енисея и Ени- 
сейскаго залива отъ  г. Енисейска до о-ва Диксонъ 12,290 
верстъ) въ масшт. 10 верстъ  въ 1 дюймФ. Изд. 1914 г, 
ЦФна 1 р. 35 к.

Судоходная карта р. Кубани отъ  Аэовскаго моря до 
станц, Усть-Лабинской, въ  масшт. 100 с. въ  0.01 с.-, съ, 
пояснительной запиской. Изд. 1914 г. ЦФна 16 р.

Судоходная карта р. Енисея отъ  К расноярска до Ени­
сейска, въ масштабф 100  с. въ  0 ,0 1 с., съ  пояснительной 
запиской. Изд. 1914 г. ЦФна 15 р.

Издан1я съ  обозначенными на нихъ цФнами имФются въ продажФ въ книжномъ магазинФ К. Л. Риккер-'. 
Морская, № 17, и въ географическомъ магазинФ Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградФ.

Типограф1я Dl'imilcTepcTBa Путрй СооГ)1пен1я 
(Товарищества II. 11. К упш еревъ  и К"), «йонтаяка, 117.
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