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ЛСУРНЛЛЪ, ИЗДАБЛЁМЫЙ УПРАВЛЕН1ЕМ'1, ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХ'Ь ДОРОГЪ,

ИЗДАН1Е ПО СВЯЩ ЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫ ХЪ И Ш О ССЕЙ НЫ ХЪ  ПУТЕЙ,

А Т А К Ж Е  ИХЪ УЛУЧШЕН1Ю, С0ДЕРЖ АН1Ю  И ЭКСПЛОАТАЩ И.

JVb 9. Сентябрь. 1916 г.

Петроградъ, сентябрь 1916 г.

Въ настоящее время, кажется, можно 
уже считать установившимся взглядъ, 
что въ сужден1яхъ о путяхъ сообщен1Я 
PocciH нельзя считать совершенно обо
собленными различные виды сообщен1й—  
желЪзнодорожныя, водныя и грунто
вы я,--ибо каждый изъ нихъ неминуемо, 
въ той или иной мЪрЪ, связанъ съ дру
гими. Потому и общ1й планъ развит1я 
перевозокъ обязательно долженъ согла
совать своей совокупностью работу же- 
лЪзныхъ дорогъ съ воднымъ и шоссей
нымъ движен1емъ. Къ сожалЪн1ю, до сихъ 
поръ у насъ не принимали во вниман1е 
этой простой истины, наше строительство 
внутреннихъ путей сообщен1я общаго со- 
гласованнаго плана не имЪло, и само со
бой понятно, насколько такое отсутств1е 
стройной системы отзывается неблаго- 
пр1ятно на успЪхЪ обслуживан1я грузообо
рота государства. То и дЪло встречаются, 
напримЪръ, случаи, что по плану желЪзно- 
дорожныхъ перевозокъ въ томъ или 
иномъ пункте должно сосредоточиваться 
известное количество грузовъ для даль
нейшей отправки, а между темъ грузовъ

не оказывается только по причине отсут- 
ств1я подъездныхъ путей къ этому пункту. 
Отсюда — вообще чрезвычайно неравно
мерное поступлен1е грузовъ на железныя 
дороги, въ корне нарушающее правиль
ность ихъ работы. И въ конце концовъ 
получается то, что въ известные пер1оды 
времени железныя дороги загружены 
наплывомъ какого-либо продукта, угнетая 
темъ своевременность перевозки осталь
ныхъ грузовъ, а между темъ въ то же 
самое время наблюдается непроизводи
тельный простой вагоновъ въ другихъ 
пунктахъ.

Такое положен1е, вызываемое отсут- 
ств1емъ подъездныхъ путей къ стан- 
щямъ железныхъ дорогъ, не можетъ, 
конечно, не отражаться и на ц ен е това
ровъ. Такъ, напримеръ, въ такой пло
дородной местности, какъ Донская об
ласть, перевозка 30— 40 пуд. хлеба по 
сыпучимъ пескамъ требуетъ 2-хъ— 3-хъ 
паръ воловъ при отдельномъ человеке, 
отнимая ихъ отъ хозяйства на значитель
ное количество времени. Наше народ
ное хозяйство вообще несетъ громадные 
ущербы вследств1е того, что местное 
движен1е сопровождается значительными 
затруднениями и тратой времени. Имеются

j ВШ11Ц!Гид..1<АЯ 
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даже спещальные расчеты, изъ которыхъ 
видно, ЧТО населен1е Россшской Импер1и 
ежегодно переплачиваетъ за товары, по 
причинЁ отсутств1я шоссейныхъ дорогъ, 
до 800 милл1оновъ рублей. Притомъ 
цифру эту нужно считать значительно 
менЁе дфйствительныхъ ущербовъ, такъ 
какъ она выражаетъ лишь разницу сто
имости перевозки по им-Ьющимся шоссей
нымъ и грунтовымъ дорогамъ, но не при
нимаетъ во вниман1е благотворнаго вл1- 
ян1я развиНя мЁстныхъ подъёздныхъ пу
тей на состоян1е внутренняго рынка. Что 
было бы, какъ облегченно вздохнула 
бы сельская промышленность, если бы 
государство наше было оборудовано шос
сейными путями такъ же, какъ обору
дованы ими заграничный государства. 
Культурная Франшя. напримЪръ, по раз- 
мФру своему равная одной нашей губер- 
н1и, имФетъ около 500.000 вер. ш оссей
ныхъ дорогъ, тогда какъ во всей Poccin 
имеется ихъ всего 35 .000 верстъ. Это 
такая капля въ морё, что можно ска
зат ь —народное хозяйство наше почти 
вовсе еще не оборудовано благоустроен
ными мёстными сообщен1ями. Можно 
себЁ представить, какъ отражается по
добное положен1е дФлъ на общемъ эконо- 
мическомъ состоян1и страны.

Вотъ, напримФръ, въ настоящее время 
изъ хлёбородныхъ местностей PocciH 
идутъ сообщен1я о томъ, что замечается 
сокращен1е подвоза продуктовъ къ рабо- 
чимъ центрамъ. И этотъ фактъ, столь 
неблагопр1ятно отражающ1йся на испыты- 
ваемомъ нами въ настоящее время раз- 
стройстве продовольств1я населения, яв
ляется прямымъ последств1емъ той не
вылазной грязи, въ которую обратились 
грунтовыя дороги вследств1е осеннихъ 
дождей. Притомъ недовозъ грузовъ на 
станц1и отправлен1я, по оффищальнымъ 
даннымъ, достигаетъ такихъ размеровъ, 
что обстоятельство это въ корне нару- 
шаетъ и все расчеты выработанныхъ

плановыхъ перевозокъ. Въ недавно издан
ной Министерствомъ Путей Сообщен1я 
брошюре — о работе железнодорожной  
сети въ услов1яхъ настоящей войны,— 
прямо указывается, что не было возмож
ности осуществить перевозку по плану 
только изъ-за отсутств1я товаровъ на 
станц1яхъ железныхъ дорогъ.

Вообще въ настоящее время совер- 
щенно нельзя представить себе иного 
выхода изъ внутреннихъ нашихъ хозяй
ственныхъ осложнен1й, какъ только лишь 
при услов1и самаго широкаго и согла- 
сованнаго развит1я всехъ путей сообщен1я. 
Со своей стороны, и борьба съ дорого
визной, какъ бы она ни была настойчива 
и энергична, не приведетъ, кажется намъ, 
къ полнымъ результатамъ до техъ поръ, 
пока въ корне не будетъ изменено наше 
невыносимое состоян1е cooбщeнiй въ пре
делахъ внутренняго рынка.

Необходима постановка вопроса о 
сооружен1и путей сообщен1я во всей его 
широте по одному стройно разработан
ному плану, что, кстати сказать, нередко 
обережетъ насъ и отъ такого строитель
ства, которое представляется излишнимъ. 
Такъ, напримеръ, при разработке вопроса 
о постройке одной железнодорожной  
ветви для соединен1я одного южнаго 
промышленнаго района съ северомъ, 
выяснилось, что предполагаемое назна- 
чен1е этой дороги можетъ выполнять 
водный путь по Днестру.

Наши водные пути, какъ известно, 
находятся еще въ первобытномъ состо- 
ян1и, и хотя приведен!е ихъ въ долж
ный видъ требуетъ затраты большихъ 
средствъ, однако, время задержки этого 
воднаго строительства въ целяхъ сокра- 
щен1я расходовъ казны, кажется, нужно 
уже считать миновавшимъ. Мы стоимъ 
передъ необходимостью широкихъ меръ  
по устройству водной сети, и эта задача 
составляетъ самую насущную, воп1ющую 
современную нужду нашего государства.
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Прошла пора прежней скупости въ 
затратахъ на культурное оборудован1е 
государства, ибо прошлая эконом1я въ 
этомъ отношенш слишкомъ дорого намъ 
обошлась, что мы такъ ясно видимъ 
въ настоящее время. Но, само собою 
разумеется, что на ряду съ широкимъ 
воднымъ строительствомъ не можетъ 
быть и речи о какихъ-либо сокраще- 
Н1яхъ въ развитш сети железныхъ до
рогъ, РосНя одинаково нуждается во 
всехъ путяхъ. ей одинаково нужны и 
железныя дороги, и водные пути, и шоссе, 
и именно только въ совместномъ пла- 
номерномъ ихъ развит1и можно видеть 
правильное полное разрешен1е этого 
вопроса.

0БЩ 1Й О Б ЗО РЪ  СМЪТНЫ ХЪ ПРЕД- 
П 0Л 0Ж ЕН 1Й  ПО УПРАВЛЕН1Ю ВНУ
ТРЕН Н И Х Ъ  ВОДНЫ ХЪ ПУТЕЙ И 
Ш ОССЕЙНЫ ХЪ ДОРОГЪ НА 1917 Г.

По внесенному въ законодательныя учрежден1я, 
15 сентября, проекту расходной смЕты названнаго 
Управлен)’я на предстоящ1й годъ,— потребности 
по внутреннимъ воднымъ путямъ и шоссейнымъ 
дорогамъ исчислены, въ системЕ обыкновенныхъ 
расходовъ государственной росписи, на общую 
сумму 55.219.172 руб., съ увеличен1емъ на 
15.937.944 руб. противъ назначен1япо дЕйствующей 
смЕтЕ (39.281.228 руб.).

При общемъ ц и ф р о в о м ъ  обзорЕ, главнЕй- 
шими слагаемыми такого увеличен!я являются: 
10.925.100 руб.— по кредиту на новыя работы по 
шоссейнымъ и грунтовымъ дорогамъ, 1.550.000 руб.

по ремонту и содержан1ю водныхъ путей, 
1.392.350 руб.— по новымъ работамъ на этихъ 
послЕднихъ путяхъ, 635.000 руб. - по содержан1ю, 
дЕйств1ю и ремонту судовъ, снарядовъ и ма-

стерскихъ, равно по арендЕ судовъ, 530.000 руб.— 
по надзору за судоходствомъ и по обстановкЕ 
водныхъ путей, 290.000 р у б .--н а  изслЕдован1я и 
изыскан1я по воднымъ путямъ и 94.892 руб. на 
мЕропр1ят1я по воспособлен1ю пароходствамъ,— 
наряду съ увеличен1емъ (имЕющимъ, собственно, 
формальный характеръ) на 545,602 руб. расходовъ 
по содержанш  центральныхъ и мЕстныхъ упра- 
впен1й, каковые расходы въ текущемъ году не 
включены въ государственную роспись, какъ 
опредЕпявш1еся въ связи съ примЕнен1емъ ст. 
87 Осн. Зак.

При оцЕнкЕ такихъ увеличен1й п о с у щ е с т в у ,  
необходимо остановиться на увеличен1и, наиболЕе 
значительномъ, кредита, относящагося къ ш ос
сейнымъ и грунтовымъ путямъ, въ составЕ 
котораго, именно, испрашиваются 12.000.000 руб. 
(§ 9 ст. 4) на выдачу ссудъ и пособ1й земствамъ 
для сооружен1я шоссированныхъ и мощеныхъ 
подъЕздныхъ путей къ жел,-дорожнымъ станц!ямъ, 
рЕчнымъ пристанямъ и торгово-промышленнымъ 
пунктамъ. Означенная сумма предназначается на 
пополнен1е особаго дорожнаго фонда, образован
наго по смЕтЕ спец1альныхъ средствъ Управлен1я 
внутреннихъ водныхъ путей и шоесейныхъ 
дорогъ, по закону 28 1юня 1914 г., на выдачу 
земствамъ воспособлен1й отъ казны на дорожное 
ихъ строительство.

Общая сумма упомянутаго фонда въ  текущемъ 
году определилась въ 7.000.000 руб., изъ коихъ 
6.000,000 руб. испрошены Министерствомъ путей 
сообщен1я въ порядкЕ ст. 18 бюджетныхъ правилъ. 
На ряду съ симъ, въ  текущемъ же году разрЕшено, 
въ порядкЕ В ы с о ч а й ш е  утвержденнаго 31 1юля 
положен1я СовЕта Министровъ, усилить со- 
дЕйств1е земствамъ со стороны вЕдомства путей 
сообщен1я въ  области дорожнаго ихъ строитель
ства. НынЕ размЕръ безвозвратныхъ пособ!й 
земствамъ и безпроцентныхъ имъ ссудъ увеличенъ 
до двухъ третей общей стоимости работъ, при 
чемъ срокъ возврата ссудъ удлиненъ до 15 лЕтъ; 
допущенъ, вмЕстЕ съ тЕмъ, отпускъ одновременно 
пособ1я и ссуды; наконецъ, -упрощенъ порядокъ 
оказан1я денежнаго содЕйств1я земствамъ со 
стороны казны, путемъ предоставлен1я непо
средственно Министерству путей сообщен1я раз- 
рЕшен1я ходатайствъ земствъ о воспособлен1яхъ 
на сумму до 200.000 руб., а свыше этого раз
мЕра— по соглашен1ю названнаго Министерства 
съ заинтересованными вЕдомствами. Указанными 
мЕропр1ят1ями имЕется въ виду въ значительной 
степени способствовать скорЕйшему развит1ю 
сЕти благоустроенныхъ дорогъ Импер1и, прюста- 
новленному вслЕдств1е войны.

Второе, изъ числа главнЕйшихъ, увеличен1е 
испрашиваемыхъ ассигнован1й, относящееся къ 
ремонту водныхъ путей, вызывается преимуще
ственно крайне возросшими цЕнами на рабоч1я 
руки и на матер1алы, равно какъ необходимостью 
срочно приступить къ переустройству на Мо- 
скворЕцкой системЕ наиболЕе ветхаго ея с6- 
оружен1я — Перервинской плотины, при важномъ 
значен1и названной системы, обезпечивающей 
водное соединен1е съ гор. Москвою. На предстоящ1й
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годъ расходъ по означенному переустройству 
исчисляется на сумму около 600.000 руб.

Въ составь необходимыхъ ассигнован1й на 
крупныя новыя работы на водныхъ путяхъ за 
несены: 3.200.000 руб.— на частичное улучшен1е 
Мар1инской системы, 2.000.000 руб.— на шлюзо- 
ван1е р. Дона, 150.000 руб. — на скзлоуглубитель- 
ныя работы на ДнТпр-Ь и 300,000 руб.— на работы 
въ порожистой части р. Д непра. Общ1й размЪръ 
испрашиваемаго на эти работы ассигнован1я 
определяется въ 5.650.000 руб. (противъ от- 
пущенныхъ въ текущемъ году 3.783.900 руб.). 
Д алее, изъ  числа менее значительныхъ работъ, 
проектъ сметы предусматриваетъ всего четыре 
работы, именно: взрывныя по расчистке поро- 
жистыхъ м естъ  на р. Верхнемъ Енисее (100 т. руб.), 
устройство затона на р. Иртыше у гор. Семипала
тинска (32.500 руб.), улучшен1е судоходныхъ 
УСЛ0В1Й р. Томи (26.000 руб.) и укреплен1е 
берега Д непра у с. Тарамскаго (10.750 руб.).

Общими причинами дальнейш аго увеличет'я, 
именно—-относящагося; къ  содержан(ю, действ(ю 
и ремонту судовъ, снарядовъ и мастерскихъ, 
равно какъ  къ аренде судовъ (на нее испра
ш ивается миллюнъ руб., т. е. съ увеличен1емъ 
на 400 т. руб.) и къ надзору за  судоходствомъ 
и обстановке водныхъ путей, являются упо- 
минавш(яся выше крайне возросш(я цены на 
рабочую силу, на матер(альг, равно какъ  на 
топливо, при необходимости, на ряду съ симъ, 
улучшить матер(альное положен1е судовыхъ ко- 
мандъ и низшихъ судоходныхъ служащихъ, путемъ 
добавокъ къ  установленнымъ окладамъ. Въ объ
яснительной записке, между прочимъ, отмечается, 
что собственно на мазутъ цены возросли, срав
нительно съ 1915 г., на 20— 25°/fl, цены же на 
дрова, уголь и ремонтные матер(алы увеличились 
еще въ  большемъ р азм ер е . Следуетъ добавить, 
что все  перечисленные расходы требовали бы 
увеличеннаго, въ сравненш  съ испрашиваемымъ, 
ассигнован1я; но часть необходимаго увеличен1Я 
компенсируется обращен(емъ оасходовъ этой ка- 
тегор1и по округамъ: Виленскому и К(евскому— на 
чрезвычайный сверхсметный кредитъ военнаго 
времени, въ связи съ тем ъ , что водные пути 
названныхъ округовъ, съ состоящими на нихъ 
судами, дноуглубительными снарядами и ма
стерскими, обслуживаютъ въ настоящее время 
исключительно нужды действующей армш; такимъ 
образомъ, освобождающимися по названнымъ 
округамъ суммами возможно покрыть перерасходы 
въ прочихъ округахъ.

Въ области изследованш  и изысканш по 
воднымъ путямъ имеются въ виду на предстоящ(й 
годъ, главнымъ образомъ, работы, выдвигаемый 
состоян1емъ государства въ военное время, при 
чемъ испрашиваются кредиты: на изследован1я и 
составлен1Я проектовъ водныхъ путей, могущихъ 
служить для дешевой перевозки разныхъ видовъ 
топлива; на возобновлен(е изучен(я запасовъ 
водной энерпи въ  русскихъ рекахъ  и на про- 
должен1е, а частью на заверш ен1е изследован(й 
р е к ъ , мало изученныхъ, на окраинахъ государ
ства,— съ целью развит1я на нихъ судоходства

путемъ немедленнаго принятая м еръ, на основан1и 
полученныхъ изследован(ями данныхъ, для улуч- 
шен(я ихъ судоходныхъ услов(й,— и на издан(я, 
д л я  п л а в а н 1я п о  э т и м ъ  р е к а м ъ ,  с у д о 
х о д н ы х ъ  пособ1й.

К акъ и въ минувшемъ году, къ проекту сметы 
предпослана объяснительная записка, съуказан 1емъ 
въ ней. въ соответств(и съ пожелан1емъ фи
нансовой комисс(и Государственнаго С овета, 
общихъ статистическихъ данныхъ о работе вод
ныхъ путей и значен1и последнихъ для грузо
оборота нашей страны, какъ наиболее дешеваго 
способа перевозки, для всякихъ притомъ разстоя- 
н!й. Данныя статистики неизменно свидетель- 
ствуютъ, что если по абсолютной своей величине 
грузооборотъ водныхъ путей и уступаетъ зн а
чительно железнодорожному, то относительная 
роль какъ воднаго, такъ  и железнодорожнаго 
транспорта, остается, въ общемъ товарномъ 
увеличен1и, все время одинаковою, именно: и
здесь, и тамъ количество перевозокъ возросло 
въ одинаковой м ере, приблизительно втрое, 
при той, весьма важной, оговорке, что сеть  
ж елезныхъ дорогъ за время съ 1882 г. увеличилась 
также почти втрое (къ  концу 1912 г. общая 
длина этой сети составляла 64.465 верстъ). 
Статистическ(я данныя, равнымъ образомъ, вновь 
подтверждаютъ отличительную особенность вод
ной перевозки, состоящую въ преимущественной 
передаче продуктовъ массоваго потреблен1я, равно 
какъ! подтверждаютъ преимущественное развит(е 
дальнихъ перевозокъ; въ конечномъ результате, 
количество работы, выполняемой для народнаго 
хозяйства воднымъ транспортомъ, почти достигаетъ 
работы железнодорожныхъ путей ,--составляя, 
именно, около 45°,'о общаго количества работы.

Въ той же записке приведены (стран. 13 и 
след.) соответствующ(я объяснен(я по поводу вы- 
раженныхъ законодательными учрежден(ями по- 
желан1й, касающихся: возможно широкаго раз- 
ВИТ1Я транспорта, устранен1я задержки загранич- 
ныхъ заказовъ , сосредоточен1я руководства 
перевозками по воднымъ путямъ въ рукахъ 
Министерства путей сообщения, проведен1я прин
ципа смешанныхъ железнодорожно -водныхъ пере
возокъ, равно какъ— представительства интере
совъ судоходства въ  тарифныхъ учрежден1яхъ. 
Тамъ же помещены общ(я сведен1я относительно 
деятельности и меропр1ят(й образованнаго въ 
начале текущаго года временнаго Распорядитель
наго комитета по воднымъ перевозкамъ, призван- 
наго къ выполнен(ю успешнаго использован1я р е ч 
ного флота для планомерныхъ перевозокъ по 
внутреннимъ воднымъ путямъ топлива и продоволь- 
ственныхъ и военныхъ грузовъ, въ соответств1и 
съ общими задан1ями Особаго совещан(я по 
перевозкамъ.

П Р О Ц Е Н К О .
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КОЕ-ЧТО О ГОРОДСКИХЪ м о с т о 
в ы х ъ .

„Гороцъ, ты налоги съ насъ 
дерешь нещадно. Почини ж ъ  до
роги—Ьздить невозможно".

Улицы городовъ нашего отечества, въ огром
номъ большинствЕ случаевъ, располагаются, 
почти исключительно, по прямымъ лиш ямъ. При 
такомъ направлен1и улицъ, изломы продольной 
профили ихъ представляютъ непр1ятный для глазъ 
видъ, почему весьма желательно сглаживать так1е 
изломы путемъ планировки поверхности улицы, 
считаясь, однако, съ тЕмъ обстоятельствомъ, что 
поперечные и продольные уклоны улицъ должны 
быть меньше уклоновъ проЕзжихъ дорогъ. Наи- 
больш!й допускаемый уклонъ городскихъ цен
тральны хъ улицъ, по Лесслю, 4о/о1 въ мЕстностяхъ 
же, удобныхъ для планирован1я, цЕлесообразно 
еще болЕе значительное понижен1е указанныхъ 
нормъ. Исключен1е изъ  этого правила допустимо 
лишь для боковыхъ улицъ, гдЕ предЕльный уклонъ 
можно считать 8% — IQo/o и даже больше того; 
примЕромъ улицъ съ подобными уклонами могутъ 
служить Ш вивая горка въ  МосквЕ и Крещ атикъ 
въ KieeE. Устройство значительныхъ выемокъ и 
насыпей, съ цЕлью устранен1я большихъ уклоновъ, 
для улицъ мало принято потому, что, во-первыхъ, 
въ кварталахъ, прилегающихъ къ  тЕмъ, гдЕ 
производится планировка, является также необ
ходимость въ ПРОИЗВОДСТВЕ указанныхъ работъ, 
стоящихъ, сплошь и рядомъ, дорого; во-вторыхъ, 
потому, что выемки могутъ угрожать прочности 
существующихъ построекъ, а насыпи -порчей фа- 
садовъ и создан1емъ значительныхъ неудобствъ 
къ выЕзду и въЕзду изъ дворовъ. ЗамЕчено, что 
даже при проектировкЕ новыхъ улицъ подобный 
работы въ  будущемъ удорожать постройку здан1й. 
Въ случаЕ особыхъ соображен1й послЕ подробнаго 
изучешя характера продольныхъ профилей улицъ, 
можно допустить на нихъ насыпи не болЕе 
0,25 - 0 ,3 0  ст. Так1я насыпи доставляютъ иногда 
возможность улучшить основан1е подваловъ го
родскихъ построекъ помимо того, что основан1ю 
мостовой онЕ даютъ надежную, въ  случаЕ над- 
лежащаго устройства, опору. Ш ирина улицъ по 
Умфенбаху составляется изъ;

1. Дорожки для двухъ пЕшеходовъ 0,9 m ts.
2. Каменнаго путидлядвухъэкипажей 3,60 m ts.
3. Полосы для складыван!я ремонт-

наго матер1з л а ......................................... 0,9 m ts.

Всего . 5,4 m ts.

Принимая ширину груженой телЕги— 3,00 m ts, 
а ширину холостой 1,80 m ts; разстоян!е между коле
сами 1,20 m ts, найдемъ, что для свободнаго разъ-

Езда 2-хъ телЕгъ нужна полоса; 1,2

между телЕгами, опредЕлимъ минимумъ ширины 
каменной одежды въ 4,00 m ts, прибавляя къ нему 
двойную ширину обочинъ, изъ коихъ каждая 
0,60 m ts, найдемъ наименьшую ширину пути 
5,20 m ts. Ш ирина улицъ, кромЕ того, опредЕляется, 
по существу, двумя факторами; силою проЕзда, 
съ  одной стороны, и возможностью свободнаго 
доступа воздуха и свЕта на ихъ поверхность—съ 
другой. Для улицъ съ малымъ проЕздомъ (ка- 
ковымъ надо считать прохожден1е по данному 
проЕзду, въ среднемъ, 30 —50 лошадей въ день) 
ширина проЕзжей части должна быть такова, 
чтобы на ней въ любомъ мЕстЕ могли бы безъ 
затрудненж разъЕхаться два экипажа, при чемъ 
кузова ихъ не должны выступать на края проЕзжей 
части, для чего по краямъ ея необходимъ запасъ 
въ 0,3 m ts, а между экипажами 0,4 m ts, т. е., 
что ширина проЕзжей части въ этомъ случаЕ;

3,00-4 1,8 f  2 X  0,30 - j- 0,4 — 5,8 m ts.
Т акъ какъ  съ обЕихъ сторонъ проЕзжей 

части необходимы тротуары для прохода, по 
крайней мЕрЕ, двухъ человЕкъ, т. е. шириною
1.4 m ts каждый, то полная ширина улицъ 
должна быть 5,8 - 2 , 8  =  8,6 m ts, считаемъ
8.5 m ts. Такая ширина вполнЕ достаточна для 
боковыхъ улицъ. Улицы съ оживленной дЕятель- 
ностью должны быть значительно шире боковых-с. 
По длинЕ экипажей, разстоян1ю между ними и 
скорости ихъ движен1я, можно легко опредЕлить 
ширину улицы, соотвЕтственную извЕстной силЕ 
проЕзда, хотя подобное опредЕлен1е ширины 
имЕетъ по существу малое значен1е, потому что 
силу проЕзда нельзя установить разъ  на всегда. 
Вообще же при ' опредЕлен!и ширины проЕзжей 
части улицы слЕдуетъ держаться правилъ, уста- 
новленныхъ на эти случаи въ различныхъ го
родахъ; правила эти устанавливаютъ вполнЕ 
опредЕленное соотношен1е между шириною про
Езжей части и тротуаровъ. Обыкновенно ширина 
каждаго тротуара —  i/s —  Vi полной ширины 
улицы и въ среднемъ —  '/а. слЕдовательно, ширина 
обоихъ тротуаровъ — -/5 и ширина, собственно, 
проЕзжей части ®/г, полной ширины улицы; 
отношен!е между шириною тротуаровъ и шириной 
проЕзжей части — 2/3. ПримЕры Бремена, Мангейма 
и ВЕны даютъ возможность точно установить 
ширину тротуаровъ и проЕзн<ей части улицы въ 
зависимости отъ услов!й эконом1И и удобства 
проЕзда 2, 3, 4 и, вообще, цЕлаго ряда экипажей. 
Опытъ названныхъ городовъ принимаетъ среднюю 
ширину экипажа -2,4 m ts, разстоян1е между 
ними 0,4 m ts, тогда ширина двухъ основныхъ 
частей улицъ при соотвЕтственномъ проЕздЕ 
будетъ:

при 2 экипажахъ 
„ .3
„ 4
„ 5

Шир. пр. части.

5,8 mts.
. 8,6 „
. 11,4 „
. 14,2 „

Тротуары.

4,2 rats.
5 .5— 5,00 mts.
7.6— 5,00 m ts. 
9,3— 5,00 mts.

3 , 0 0  +  1 , 8 0

3,60 m ts шириною, при услов1и, что телЕги дви
гаются по краямъ каменной одежды. Вводя зазоръ

Улицы, съ ПроЕзжей частью, шириною болЕе 
30 m ts, надо отнести къ главнЕйшимъ, онЕ 
обыкновенно заключаютъ въ себЕ одну, чаще

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



246 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

нЪеколько проТ.зжихъ частей для экипажнаго
движен1я, трамвая и проч. Мостовыя, какъ изв-Ьстно, 
до сихъ поръ составляютъ едва ли не самую 
слабую сторону удобствъ городской жизни. Р аз
личный соображен1я и мотивы, главнымъ обра
зомъ, экономическаго характера побуждаютъ
городск!я самоуправлен1я отдавать предпочтен1е 
булыжнымъ мсстовымъ. Мнопе находятъ даже ихъ 
дешевыми и удобными для -Ьзды. Однако, при 
обсужден1и вопросовъ этихъ никто, до сихъ
поръ, не обратилъ вниман!я на санитарное 
значен1е мсстовыхъ, которое никакъ нельзя 
игнорировать и считать маловажнымъ. При 
массТ. людей и животныхъ, проходящихъ по мо- 
стовымъ круглый годъ, на нихъ, какъ известно, на
копляется множество нечистотъ, которыя, см-Ьши- 
ваясь съ водой, просачиваются въ почву, пропиты- 
заютъ ее и служатъ источникомъ зловон1я и крайне 
вредныхъ испарен1й. При существующихъ мосто
выхъ это особенно р^зко должно бросаться въ  глаза, 
полагаю, весной, fiocn t околки льда, когда не- 
оттаявш!й еще грунтъ не пропускаетъ проса
чивающейся съ  поверхности зловонной влаги и 
эта последняя, застаиваясь въ верхнихъ слояхъ 
и пригреваемая весеннимъ солнцемъ, даетъ 
черезъ мостовую массу испарен1й. ЛЬтомъ и 
осенью происходить то же самое, хотя можетъ 
быть и въ меньшей степени. Старожилы ут- 
верждаютъ, напримЪръ, что самое нездоровое 
время въ П етрограде это— весна и осень. Публика 
обыкновенно спязываетъ это съ ветрами, вскры- 
т 1емъ или ледоставомъ Невы, но мне кажется, 
что справедливее было бы отнести развит1е и 
обил1е эпидемическихъ заболеван1й на счетъ 
мостовыхъ:— осенью за счетъ страшной пыли 
отъ нихъ, весной — за  счетъ оттаиван1я. Въ 
какой степени мостовыя вл1яютъ на порчу 
воздуха, легко убедиться, проходя весной или 
летом ъ въ тех ъ  м естахъ улицъ, где разрыты 
Bep xH ie  слои почвы при прокладке и чистке 
водопроводныхъ и другихъ трубъ; можно сказать 
безъ преувеличения, что мостовыя даютъ город
скому воздуху столько же вредныхъ примесей, 
какъ помойныя ямы и отхож1я места, съ тою 
только разницею, что въ последнихъ зловон!е 
более сконцентрировано, хотя зато источникъ 
его значительно ограниченнее, тогда какъ отъ 
уличныхъ нечистотъ испарен1е идетъ съ громадной 
поверхности улицъ и площадей. П осле этого 
ясно, что т е  и друг1е источники порчи городского 
воздуха должны хотя бы постепенно устраняться. 
Однако, необходимость удален!я нечистотъ, какъ 
мы видимъ, сознается всеми, тогда какъ  на 
мостовыя до сихъ поръ смотрятъ исключительно 
съ точки зр ен 1я удобствъ передвижен1я, отрицая 
огромное значен1е ихъ въ д ел е  оздсровлен1л 
городовъ. И такъ  мы видимъ, что булыжная 
мостовая должна быть признана съ гиг1енической 
точки зр е н 1я весьма неудовлетворительной, ибо 
она свободно пропускаетъ черезъ себя растворъ 
всехъ  уличныхъ нечистотъ и даетъ возможность, 
даже чрезвычайно легкую,обратному ихъиспарен1ю. 
Обращ аясь къ искусственнымъ покрыт1ямъ иного 
рода, увидимъ, что шоссирован1е улицъ вредно

по массе пыли и грязи, скопляющихся на шоссе. 
Мостовая изъ тесанаго камня въ гиг1еническомъ 
отношенш стоить несравнено выше булыжной, 
но слишкомъ дорога; торцовая тоже не можетъ 
считаться здоровой по свойственной ей способ
ности пропитываться уличными жидкостями и 
возможностью испарен1я последнихъ. Вредонос
ность мостовыхъ названныхъ типовъ, за  исклю- 
чен{емъ торцовыхъ, можетъ быть, однако, значи
тельно парализована придан{емъ имъ свойства 
водонепроницаемости, о чемъ будетъ сказано 
подробно позже. Необходимо еще отметить, что 
за последн!е годы населен1е русскихъ городовъ 
увеличивается съ  неимоверной быстротой, а 
вм есте съ этимъ увеличивается и смертность. 
Поэтому, повторяю еще разъ ,— главнейшей задачей 
городскихъ самоуправлен1й является, параллельно 
съ оборудован1емъ водопроводовъ и канализац)й, 
переходъ къ хорошимъ гиг1еничнымъ мостовымъ. 
Гладк1я, безшумныя или малошумныя мостовыя 
имеютъ весьма большое значен!е въ жизни 
города, ибо не только способствуютъ возможности 
удален1я съ нихъ нечистотъ, и тем ъ  не только 
уменьшаютъ смертность, но и удешевляютъ и 
улучшаютъ услов1я городской жизни, предоставляя 
жителямъ дешевые и удобные пути сообщен)я, 
сохраняющ1е, благодаря малой шумности, нервы 
населен1я. Западные соседи наши давно поняли 
и достойно оценили изложенные конечные ре
зультаты дорогихъ, но хорошихъ мостовыхъ, и 
города у нихъ почти повсюду имеютъ вполне 
удовлетворительные пути сообщен!я. Главнейшая 
требован1я, которымъ должна удовлетворять мо
стовая въ городахъ Западной Европы, суть 
следующ1я:

1) ширина мостовыхъ должна вполне соответ
ствовать производящемуся по ней движен)ю и 
составляетъ обыкновенно не более ®/. части ея 
действительной ширины, т. е. приблизительно 
ширина мостовой для нашихъ улицъ будетъ вы
ражаться отъ 4 до 7 саженъ;

2 ) мостовая должна быть непроницаемой для 
воды и быть возможно гладкой, въ  зависимости 
отъ матер1ала и способовъ ея устрйства;

3) мостовая непременно должна иметь весь
ма надежное основан1е подъ верхнимъ покрыт1емъ, 
т. е. каменной одеждой, и, въ свою очередь, по
дошва основан1я этой одежды также должна быть 
достаточно осушена отъ вл1ян1я грунтовыхъ и 
атмосферныхъ водъ и иметь гладкую уплотнен
ную поверхность, способную выдерживать давлен!е 
до 0,75 пуд. на квадр, дюймъ. По краямъ своимъ 
мостовая должна имёть надежные упоры, отделя- 
ющ!е ее отъ тротуаровъ, либо отъ  другихъ к а 
кихъ, имеющихъ обыкновенно спец1альное значе- 
Hie, полосъ улицъ, если последн1я замащиваются 
не на всю ширину. Въ западно-европейскихъ го- 
роцахъ, ширина улицъ которыхъ соответствуетъ 
ширине нашихъ, мы часто видимъ, что мостовыя 
занимаютъ сравнительно небольшую часть про- 
ездовъ (улицъ), значительная же часть ихъ идетъ 
на тротуары или обсаженные деревьями бульвары 
и променады, пешеходныя, и велосипедный дорож
ки, проезды для всадниковъ и пр.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 247

То же наблюдается отчасти въ некоторыхъ 
городахъ России. Мостовыя, въ зависимости отъ 
удобствъ, доставляемыхъ населен1ю, разделяются 
на: 1)шумныя, къ которымъ принадлежатъ: брусча
тый, мозаичныя, клинкерныя, устраиваемыя на 
песчаномъ, каменномъ или бетонномъ основан!яхъ 
и мостовыя изъ булыжныхъ камней рваныхъ и 
цельныхъ на каменномъ или песчаномъ основа- 
н!и и 2) безшумныя, т. е. торцовыя, пресован- 
наго и литого асфальта; къ этому разряду дорогъ 
надо отнести и шоссе, гудронированное и не гудро 
нированное. Считаю необходимымъ отметить, что 
въ Западной Европе приняты, главнымъ образомъ, 
мостовыя: изъ прессованнаго асфальта, каменныхъ 
брусковъ и мозаичныя. Во Франщи, ВельгШ и 
Англ1И за последнее время отдаютъ предпочтен!е 
торцовымъ мостовымъ И каменнымъ брусчатымъ.

Въ Австр1и и Голланд!и остановились на 
клинкерныхъ мостовыхъ. Мостовыхъ изъ натураль- 
наго булыжнаго камня Европа не знаетъ  и толь
ко въ небольшихъ и сравнительно бедныхъ горо
дахъ Герман1и и Франц1и принята и съ успехомъ 
применяется, такъ  называемая, рижская мосто
вая. Оставляя въ стороне разсмотрен!е вопросовъ 
о сооружен1яхъ торцовыхъ, брусчатыхъ и мозаич- 
ныхъ мостовыхъ, какъ  чрезвычайно дорогихъ и 
потому непосильныхъ для замощения не только 
среднему, но подчасъ и значительному городу, 
является необходимымъ подробно остановиться 
на разсмотрен!и устройства булыжныхъ мосто
выхъ, названныхъ выше типовъ, и асфальтныхъ, 
такъ  какъ эти мостовыя наиболее часто встре
чаются въ  русскихъ городахъ. Прежде нежели 
перейти къ детальному разсм отрен1ю намеченныхъ, 
вопросовъ, считаю полезнымъ сообщить читате- 
лямъ, что, какъ  видно изъ отчетовъ Ц ентраль
наго статистическаго Комитета Министерства 
внутреннхъ делъ мы, къ сож ален1ю, сильно от
стали отъ запада въ д ел е  построен1я городскихъ 
дорогъ. Такъ, въ то время какъ въ Европё булыж- 
ныя мостовыя, даже улучшеннаго типа, стано
вятся „печальнымъ исключен1ем ъ“, вопросъ о за- 
мощен1и нашихъ городовъ со стороны названнаго 
выше учрежден1я отмеченъ стереотипной фразой: 
„цело этой въ большинстве городовъ не полу
чило еще должнаго развит1я“. Надо сознаться, 
что „о должномъ развит!и" намъ еще слиш
комъ рано мечтать, разъ  изъ всего числа 
1,087 городскихъ поселеН!Й въ 320-ти, составляю 
щихъ 29,52°/о общаго числа, мощеныхъ улицъ 
н етъ  совсемъ. Въ числе этихъ отверженныхъ 
городовъ 7 губернскихъ и 117 уездныхъ. С та
тистика длины замощен1я улицъ по городамъ 
даетъ- не менее отрицательные результаты: \/,i 
всего протяжен1я улицъ покрыта мостовой въ 
325 городахъ, отъ 1/4— до '/ з — въ 172 и только 
въ  193 количество это несколько более 50°/о. 
Первое место по замощен1ю у насъ занимаютъ 
привислянск1я и прибалТ1Йск!я губерн1и, где не 
замощеныхъ не только губернскихъ, но и уездныхъ 
городовъ почти уже нетъ . По оффищальнымъ 
сведен 1ямъ, въ этихъ губерн1яхъ не редкость та- 
Kie города, въ которыхъ замощено свыше "</. про- 
тяжен1я улицъ; для городо.въ коренной PocciH

это идеалъ, къ которому надо стремиться. По
мимо этого безотраднаго языка цифръ, действи
тельность рисуетъ намъ еще более грустный 
картинки городскихъ путей сообщен1я: кто изъ 
обывателей или проезж ихъ не знаетъ пытки пе- 
редвижен!я по улицамъ нашихъ городовъ, боль
шихъ и малыхъ, безъ исключен1я, кто незнакомъ 
съ ухабами, ямами и развороченными грудами 
камня, весьма часто, по недоразуменш , именуе- 
маго у насъ мостовыми.

м естн ая печать полна сообщен1ями въ  роде 
следующаго, взятаго изъ Астраханскаго Листка, 
где такъ живописуются городск1я мостовыя го - 
рода, съ населен1емъ свыше 100 тысячъ чело
векъ; „мощеныя улицы нашего города пришли 
въ такое безобразное состоян1е, что экипажное 
движeнie по нимъ стало положительно опаснымъ". 
„Наши мостовыя— очаги заразы; решительный 
меры н е о т л о ж н ы в о п !е т ъ  „У ссур!йскаяО крайна".

Такое положен!е вещей, при которомъ простая 
езда  на извозчикахъ пр1учаетъ обывателей къ 
преодол-ен!ю опасностей, естественно ставить 
на очередь вопросъ о м ерахъ улучшен1я город
скихъ сообщен1й и наиболее желательныхъ ти- 
пахъ городскихъ дорогъ. Говоря о типе мосто
выхъ, необходимо сказать, что таковой зависитъ 
отъ целаго ряда услов!й, изъ которыхъ особенно 
важными должны почитаться услов1я местности, 
интенсивность движен1я и быстрота его, тяжесть 
экипажей, климатическ1я услов1я местности, ко
личество снега и дождевой воды, предъявляемый 
къ мостовой требован!я: прочность, гиг1еничность, 
дешевизна, наконецъ, качество матер1аловъ, им е
ющихся въ распоряжен!и городского самоупра- 
влен1я.

Въ заключен!е считаю нелишнимъ привести 
интересныя данныя о вл!ян1и городскихъ путей 
сообщен1я на размеры городовъ: вопросъ этотъ 
былъ изследованъ однимъ американскимъ инже- 
неромъ, которому, путемъ обследован!я ряда го
родовъ Соединенныхъ Ш татовъ, удалось устано
вить, что пространство, занимаемое тем ъ  или дру
гимъ городомъ, при отсутствии въ немъ какихъ- 
либо средствъ передвижен1я, составляетъ кругъ 
съ рад1усомъ, равнымъ пути, проходимому чело- 
векомъ обыкновеннымъ шагомъ въ продолжен1е 
30 минутъ. При конке этотъ paдiycъ увеличива
ется въ отношен1и, равномъ отношен1ю скорости, 
съ которой движется вагонъ конки къ скорости 
пешехода, т. е. въ этомъ случае рад1усъ грани- 
чащаго городъ круга равенъ пути, проходимому 
конкой въ т е  же 30 минутъ. При электрическомъ 
трам вае площадь города увеличивается въ томъ 
же отношен1и, такъ что д1аметръ города безъ 
мостовыхъ, конки и трамвая относится къ д1аме- 
тру города съ конкой и трамваемъ какъ 3 : 5 : 10. 
Комментар1и къ этому излишни...

И Н Ж Е Н Е Р Ъ  Н,  А Л Е К С А Н Д Р О В Ъ .
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М ЕТЕ0Р0Л0ГИ ЧЕСК1Я УС Л О ВА  
ОСЕННЯГО П Р Е К РА Щ Е Н А  НАВИГА
ЩИ И ВЕСЕННЯГО ВО ЗО БН О ВЛ ЕН А  
ЕЯ НА РЪ К А Х Ъ  ВОЛЖСКО-КАМСКАГО 

БАССЕЙНА.
(Окончан!е ’).

К акъ мы уже указывали и раньше, въ отно- 
шен1и быстроты спада воды особенное значение 
имЕютъ двЕ группы метеорологическихъ факто- 
ровъ: съ одной стороны, факторы, опредЕляющ1е 
гидрометрическ1я особенности зимы и прежде всего 
ея „снЕжность®, а съ другой стороны— факторы 
теплового характера. СлЕдуетъ, впрочемъ, имЕть 
въ виду, что эти двё группы факторовъ, въ о.тно- 
шегпи не только зимняго, но и ранне-весенняго 
пер10довъ, не являются изолированными.

Хорошо извЕстно, что любая наша зима со
стоитъ въ чередован1и „снЕжныхъ® и „безснЕж- 
ны хъ“ пер1одовъ большей или меньшей продол
жительности, при чемъ можно считать за пра
вило, что зимн1е снЕжные пер1оды являются въ 
то же время пер1одами тепла, подчасъ даже и 
ненормальнаго, въ то время, какъ  перюды без- 
снЕж1я являются пер1одами холодовъ. Въ резуль
татЕ этого зимы, съ преобладан1емъ снЕжныхъ 
nepioflOBb, являются въ температурномъ отноше
нии мягкими, наоборотъ —зимы, съ преобладан!емъ 
бсЗСнЕжныхъ пер10довъ, представляются холод
ными. Зн акъ  преобладан1я въ течен1е всей зимы 
почти никогда, однако, не сохраняется, и благо
даря этому за  теплой первой половиной зимы 
слЕдуетъ обыкновенно холодная и малоснЕжная 
вторая. Столь же обычнымъ является довольно 
мягкш конецъ зимы послЕ холодной первой по
ловины, хотя особенно крупныхъ отклоненш тем
пературы въ положительную .сторону климатъ на
шего сЕверо-востока во вторую половину зимы, 
а такж е и въ ранне-весенн!й пер1одъ, вообще не 
допускаетъ. Гидрологическ1й смыслъ всего этого 
таковъ: теплая и снЕжная первая половина зимы 
не способствуетъ образованш  на рЕкахъ ледя
ного покрова особенно значительной мощности; 
холода второй половины зимы измЕнить это по- 
ложен1е особенно сильно не могутъ. Если, затЕмъ, 
съ наступлен1емъ марта обнаруживается быстрый 
и устойчивый поворотъ къ теплу, то слЕдуетъ, 
конечно, ожидать ранняго вскрыт1я рЕкъ и па
водка тЕмъ болЕе сильнаго, чЕмъ выше былъ 
коэффищентъ снЕжности первой половины зимы; 
длительнымъ онъ, однако, быть не можетъ, такъ 
какъ  устойчивость мартовскаго тепла въ луч
шемъ случаЕ можетъ быть только относитель
ной; еще менЕе благопр!ятными должны быть 
признаны навигащонныя перспективы, если по- 
вышен)е температуры окаж ется совсЕмъ неуспЕш- 
нымъ, и рттепели будутъ смЕняться морозами; та-

1) См. №№ 1, 2 - 3 ,  4 - 5 ,  6 —7, 8.

кое положен1е дЕла, не обЕщая ничего въ смыслЕ 
приближен1я момента вскрыт1я рЕкъ, несомнЕнно, 
будетъ имЕть своимъ послЕдств1емъ досрочное 
израсходован1е снЕжныхъ запасовъ и въ  оконча- 
тельномъ итогЕ уменьшен1е высоты весенняго 
паводка. Наконецъ, замедлен1е въ наступлен1и 
весенняго тепла, вообще говоря, является пока- 
зателемъ благопр1ятнымъ для высоты весенняго 
разлива, хотя ясно, что вскрыт1е въ этомъ слу
чаЕ не можетъ не быть въ  большей или мень
шей степени запоздалымъ.

Напротивъ того, холодная и малоснЕжная 
первая половина зимы имЕетъ своимъ послЕд- 
ств1емъ образован1е прочнаго ледяного покрова 
на рЕкахъ; смягчен1е температуры во второй п о 
ловинЕ и увеличен1е снЕжности повлечетъ за со 
бою увеличение тЕхъ запасовъ, за  счетъ которыхъ 
создается весенней паводокъ. Значительная мощ
ность льда не даетъ ни при какихъ тепловыхъ 
услов1яхъ весенняго пер1ода разсчитывать на ран
нее вскрыпё рЕкъ тЕмъ болЕе, что запасы снЕга 
по нашему предположен1ю, не особенно велики. 
Что касается степени запоздан1я вскры ля и раз
мЕровъ паводка, то это, конечно, будетъ опредЕ- 
ляться услов1ями мартовской температуры. ЧЕмъ 
раньше наступить прочный поворотъ къ теплу, тЕмъ 
скорЕе, конечно, произойдетъ и вскрыт1е рЕкъ, чЕмъ 
позднЕе этотъ поворотъ произойдетъ— тЕмъ боль
ше дата вскрыт1я отдалится; но такъ  какъ  позд- 
н)й приходъ тепла бываетъ обыкновенно болЕе 
дружнымъ, чЕмъ раннш, то высота паводка обык
новенно отъ этого запоздан1я только выигры- 
ваетъ, въ особенности, если мартовское зазимье 

■ сопровождается сколько-нибудь значительными 
снЕгопадами.

Въ окончательномъ итогЕ результаты раз- 
личнаго сочетан1я аномал1й погоды выражаются 
въ смЕщен1и календарныхъ сроковъ вскрыт1я 
рЕкъ въ отдЕльныхъ пунктахъ бассейна на нЕ
сколько недЕль по сравнен1ю съ нормой. На 
верхней ВолгЕ и въ области правыхъ ея прито
ковъ извЕстны случаи, когда рЕки вскрывались 
въ первыхъ числахъ марта, но зато бывали слу
чаи, когда в с к р ь т е  происходило только въ апрЕ- 
лЕ; на низовомъ плесЕ отъ Царицына до Астра
хани даты вскрыт!я въ различные годы колеблются 
въ еще болЕе широкихъ предЕлахъ— отъ начала 
февраля до второй половины марта; на среднемъ 
плесЕ коренной Волги и на КамЕ амплитуда 
этихъ колебан1й меньше, но и здЕсь она въ боль
шинствЕ мЕстностей превышаетъ 3 недЕли Ц. 
Такъ какъ географическ1й порядокъ вскрыт1я

')  Объясняется это тЕмъ, что, во-первыхъ, какъ мы уже 
указывали, климатъ северо-востока Европейской PocciH 
въ перюдъ перехода отъ  зимы къ весне (м артъ нов. стиля) 
вообще не знаетъ  особенно крупныхъ отклоненш темпе
ратуры въ положительную сторону, въ силу чего особен
но крупное упрежден!е вскрыт1я и не м ож етъ им еть м е
ста. С ъ  другой стороны, во второй половине апреля 
сколько-нибудь значительный понижен1я температуры ни
же 0° уж е по услов1ямъ инсолящи даж е на В ятке и 
верхней К ам е могутъ наблюдаться лишь спорадически, а 
въ результате  этого и предельное запоздан 1е в с к р ь т я  
сравнительно съ нормой (12— 15/iv) такж е не мож етъ 
быть здесь особенно крупнымъ.
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р ек ъ  Волжско-Камскаго бассейна (сначала низо
вой плесъ коренной Волги, затемъ, верхняя Волга 
и ея правые притоки, после этого средн1й плесъ 
и, наконецъ, Кама съ притоками), за  крайне ред
кими исключен!ями, сохраняется, несмотря ни на 
как1я аномал1и погоды изъ года въ годъ, то сред- 
Н1Й плесъ Волги всегда освобождается отъ льда 
последнимъ, а потому колебан1е календарныхъ 
датъ вскрыт1я рекъ  на этомъ участке довольно 
точно воспроизводить собою и амплитуду коле- 
бан1я датъ открыПя сплошной навигац1и на Вол
ге. Она также не превышаетъ въ общей слож
ности 2 3 недель (примерно, около 10 дней въ ту
или другую сторону) и, следовательно, почти вдвое 
меньше амплитуды колебан!я датъ осенняго пре- 
кращен1я навигац1и.

VI.

Въ свое время нами были уже приведены 
соображен1я, свидетельствующ1я, что съ  чисто 
практической точки зр ен 1я заблаговременное зна- 
н1е голой даты времени вскрыт1я рйки въ томъ 
или доугомъ пункте особеннаго значения не 
имеетъ. Для людей, связанныхъ теми или дру
гими коммерческими расчетами съ  речными пере
возками, представляетъ, конечно, существенный 
интересъ заблаговременное знан1е даты предстоя- 
щаго открыт1я навигации, но дата эта, какъ мы 
уже знаемъ, съ датой в с к р ь т я  особенно тесной 
связи не имеетъ. С ъ другой стороны понятно, 
что такъ какъ дата открытая навигащи есть, по 
существу дела, лишь дата в о з м о ж н о с т и  от
крыли пароходныхъ сообщен!й и въ противопо
ложность датъ прекращ ен1я нивигащи никакого 
элемента п р и н у д и т е л ь н о с т и  или неизбеж 
ности въ себе не содержитъ, то и интересъ къ 
этой дате, за  крайне редкими исключен1ями ея, 
является не столь острымь^), какъ  интересъ къ 
вопросу о времени прекращен1я навигац1и осенью. 
Что же касается вопроса о самой возможности 
предвиден1я срока в с к р ь т я  рЪкъ и очищешя ихъ 
отъ льда и 07крыт1я на нихъ навигац1и, то онъ, 
какъ видно изъ предыдущаго изложен1я, къ числу 
неразреш имыхъ отнесенъ быть, конечно, не мо
жетъ. Достаточно иметь данныя относительно 
состоян1я ледяныхъ покрововъ, запасовъ снега къ 
концу зимы, чтобы, руководствуясь текущими на- 
блюден1ями метеорологическими и гидрометриче
скими, съ одной стороны, и нормами процесса— съ 
другой, иметь возможность предвидеть моментъ 
вскрыт1я для мелкихъ р е к ъ —за несколько дней, 
для коренной Волги въ среднемъ и верхнемъ 
плесе и Камы—даже за неделю, за две впередъ.

’ ) Практика волжскаго судоходства знаетъ , впрочемъ, 
случаи, когда вопросъ о датФ предстоящаго весенняго л е 
дохода стоялъ необычайно остро. Т акъ , напримфръ, было 
въ зиму 1912—13 гг., когда послФ внезапно наступившихъ 
холодовъ и вынужденной зимовки значительной части ка
равана внФ затоновъ, нужно было разсчитать время для 
работъ по ЕыводкФ судовъ въ  течен1е ранне-весенняго пе- 
р1ода въ болФе безопасныя мФста. Довольно остро стоялъ 
вопросъ этотъ  кое-гдФ на нижегородскомъ ппесФ и въ 
1915 г.; такъ , миопя суда, вынесенныя необычнымъ ноябрь- 
скимъ половодьемъ изъ затоновъ, вновь зимуютъ подъ 
угрозой весенняго срФза льдомъ.

То же следуетъ сказать и о возможности пред
видения разм еровъ и общаго характера весен
няго половодья. Сопоставлен!е данныхъ относи
тельно величины снежныхъ запасовъ въ конце 
зимы съ данными, характеризующими развит1е 
хода весеннихъ явлен1й погоды въ различныхъ 
частяхъ бассейна, даетъ достаточно указан1й для 
обоснованнаго сужден1я о характере предстоя
щаго весенняго паводка.

Предсказан1я подобнаго рода въ настоящее 
врчзмя признаются, впрочемъ, уже вполне лега
лизированными и, начиная съ 1914 года, публи
куются главной физической обсерватор1ей въ до
статочной степени заблаговременно во всеобщее 
сведен1е. Оба р а за — и въ 1914, и въ 1915 году- 
предсказан1я эти оказались вполне удачными; 
последнее обстоятельство им еетъ т%мъ более 
показательное значен1е, что редакщя предсказа- 
н1я въ смысле детальности оставляетъ желать 
очень немногаго. Правда, датъ вскрыт1я оба пред- 
сказан1я не затрагивали; равнымъ образомъ, 
обсерватор1я не выступала до сихъ поръ съ  общими 
оповещ ен1ями объ услов1яхъ и времени осенняго 
ледохода. Будемъ надеяться, что современемъ, 
когда, по окончании обширныхъ, предпринятыхъ 
обсерватор1ей въ настоящее время, синоптическихъ 
работъ, будутъ выполнены и эти пробелы.

л; г. ДАНИЛОВЪ.

ВЪЧНАЯ М ЕРЗЛОТА О-

К ъ числу особенностей необъятныхъ про- 
странствъ нашей родины, раскинувшейся по всей 
северной части стараго света, принадлежитъ, 
между прочимъ, „вечная мерзлота" почвы. Во 
многихъ м естахъ Сибири леж ать на известной 
глубине слои почвы, которые круглый годъ оста
ются мерзлыми.

„вечн ая  мерзлота" заслуживаетъ изучения 
хотя бы уже по одному тому, что площадь, охва
ченная ею въ Сибири, достигаетъ размеровъ 
около 7.000.000 кв. верстъ. Впервые вопросъ о 
мерзлоте возникъ, благодаря находкамъ въ 1771 го-

Ц Ж урналъ  „Природа", май— 1юнь 1916 г.
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ду на берегу р. Вилюя подъ 64° с. ш-. въ мерзлой 
почве хорошо сохранившагося трупа носорога и 
въ 1799 г. на берегу Ледовитаго океана около устья 
р. Лены подъ 72° с. ш.— трупа мамонта, который 
семь л е тъ  спустя былъ доставленъ въ петербург
скую aKafleMiro наукъ профессоромъ Адамсомъ и 
который находится въ ея музее и теперь.

Открыт1е вечной мерзлоты почвы на севере 
Сибири представлялось настолько интереснымъ, 
что вопросъ о мерзлоте составилъ одну изъ основ
ныхъ задачъ знаменитой сибирской экспедицш 
Мидцендорфа, снаряженной въ 1840 году нашей 
академ1ей наукъ.

Въ последнее время „вечной мерзлотой" за 
нимались MHorie изследователи, главнымъ обра-

Рис. 1. Граница в-Ьчной мерзлоты (пунктиръ).

зомъ, геологи и метеорологи, труды которыхъ 
значительно увеличили наше знакомство съ этимъ 
явлен1емъ. Первымъ шагомъ въ изучен1и вечной

мерзлоты естественно является- вопросъ объ ея 
географическомъ распространен1и.

Непосредственный наблюден1я присутств!я въ 
томъ или другомъ м есте  вечной мерзлоты по 
самому существу дела представляются, въ боль
шинстве случаевъ, затруднительными, такъ  какъ  
требуютъ значительныхъ матер1альныхъ затратъ . 
Факты залеган1я мерзлоты обнаруживались обыкно
венно случайно при какихъ-нибудь земляныхъ 
работахъ: копан!и колодцевъ, постройке большихъ 
здан1й, при разработке рудъ въ ш ахтахъ и, нако
нецъ, при постройке Забайкальской и Амурской 
ж елезны хъ дорогъ. Эти факты накопляются очень 
медленно. Приходится и доныне для выяснен1я 
географическаго распространение мерзлоты опи

раться не только на факты, но въ зна
чительной м ер е  и на теоретическ1я данныя.

Мерзлота, по характерному выражен1ю
Н. Прохорова, „это — кристаллическая 
форма избытка холода надъ тепломъ". Въ 
самомъ д еле, существован1е вечно мер- 
злаго слоя возможно только тогда, когда 
данное место въ конечномъ итоге за 
годъ излучаетъ въ пространство больше 
тепла, чемъ получаетъ его отъ солнца, 
иными словами, тогда, когда средняя го
довая температура места ниже 0°. Ме- 
теорологъ Вильдъ, на основан1и теорети- 
ческихъ данныхъ, считаетъ, что вечная 
мерзлота можетъ быть только въ тех ъ  
местахъ, где средняя годовая температура 
равняется — 2°. Дальнейш!я наблюден1я п о
казали, однако, что средняя годовая тем
пература не обусловливаетъ еще суще- 
ствован1я мерзлоты. Громадное значен1е 
имеетъ снежный покровъ, препятствующ1й 
глубокому и быстрому охлажден1ю почвы.

Наблюден1я устанавливаютъ, на
сколько действительна роль снега, какъ 

предохранителя почвы отъ охлажден1я. Приво- 
димъ одинъ примерь, заимствованный изъ наблю
денш въ Л есномъ институте.

Средняя температура въянвар-Ь 1893 г. 

Почва, покрытая с н ё г о м ъ ................................. ......... ,

Поверхность
почвы.

, . - 1,90

20 с ант. 
глубины.

+  2,0»

40 сант. 
глубины.

+  0,80

80 сант. 
глубины.

- г  1.70

Почва, искусственно обнаженная отъ  снёга . . . — 16,6 ----- 14,1 — 10,6 -  3,8

Р азность покры тая—о б н аж ен н ая ................................ 14,7 14,3 11,4 5,6

Кроме толщины снега, на сохранен1е тепла 
почвы вп1яетъ время его выпаден!я. Подъ более 
тоыкимъ, но рано выпавшимъ снегомъ почва мо
жетъ быть теплее, чем ъ подъ толстымъ, но позд
но образовавшимся снежнымъ покровомъ.

Н а основан!и наблюденш и указанной выше 
связи мерзлой почвы съ температурой воздуха и 
толщиною снега геологомъ Ячевскимъ въ 1889 г. 
была составлена карта распространен1я вечной 
мерзлоты. Мы приводимъ здесь эту карту, сде- 
лавъ  въ ней дополнен1я и изменен1я, вызванныя 
большимъ количествомъ новыхъ накопившихся 
наблюден1й (рис. 1).

Карта показываетъ, что граница распростра- 
нен!я вечно мерзлой почвы, начинаясь несколько 
севернее Архангельска, направляется къ устью 
Оби, пересекаетъ Енисей при впацен1и въ него 
Нижней Тунгузки, опускается отсюда къ югу, при
держиваясь течен1я Енисея, переходитъ Ангару въ 
нижней ея части, протягивается къ юго-западу 
по верховьямъ Енисея, поворачиваетъ вновь на 
востокъ по верховьямъ Селенги и Аргуни, пе
ресекаетъ Амуръ около Благовещ енска, спуска
ется по Амуру почти до 48 ' 37' и, поворачивая 
отсюда круто къ северо-востоку, достигаетъ Охот- 
скаго моря. Проведенная на карте граничная
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ЛИН1Я преставляетъ, такъ  сказать, первое прибли- 
жен1е, действительная же граница мерзлой почвы, 
какъ удачно выразился Ячевск1й, по натуре са
маго явлен1я, по сложности его, представляетъ 
видъ, очень сходный съ береговой лин1ей весь
ма изрезаннаго материка, окаймленнаго многочис
ленными островами.

Къ северу отъ граничной лин1и располага
ется область вечно мерзлой почвы. Не следуетъ 
думать, что въ каждомъ м есте, лежащемъ внутри 
этой области, непременно найдется слой вечной 
мерзлоты; местами встречаются талики, особенно 
въ южной части области, где пространства съ 
вечной мерзлотой пестро перемешаны съ талыми 
слоями почвы.

Наличность мерзлой или талой почвы тесно 
связана съ климатическими свойствами даннаго 
места; средней годовой температурой, количе- 
ствомъ снега, его глубиной и продолжительностью, 
съ почвенными услов1ями; составомъ почвы, ея 
теплопроводностью, степенью влажности, съ топо
графическими данными местности; высотою, экспо- 
зищей по отношенда къ странамъ света, наконецъ, 
съ присутств1емъ почвенной воды.

Высшая температура, большее развит!е снеж- 
наго покрова, сухость почвы, большая абсолют
ная высоты места, склонъ къ югу— препятствуютъ 
образован1ю и сохранен!ю мерзлоты. Особенно 
видную роль играютъ грунтовыя воды; при этомъ 
вл1ян 1е ихъ различно, смотря по тому, текучи 
оне или н етъ .

Присутств1е въ почве непроточной воды уве
личиваетъ толщину слоя мерзлой почвы, умень- 
ш аетъ глубину оттаиванья во время лета, спо
собствуя образован1ю сильно смерзшихся породъ. 
Съ заиерзан1емъ верхнихъ слоевъ почвы, силь
но пропитанныхъ водой, увеличивается ея тепло
проводность, такъ  какъ  содержащаяся въ ней 
вода превратилась теперь въ ледъ, теплопровод
ность котораго приблизительно въ четыре раза 
больше, чем ъ  воды. Холодъ теперь легче прони-

каетъ вглубь и замораживаетъ все новые и но
вые слои.

л ето м ъ  съ оттаиван1емъ верхнихъ слоевъ 
теплопроводность ихъ уменьшается, благодаря че
му замедляется проникан1е тепла въ почву '). 
Этимъ и объясняются указанныя выше свойства 
непроточной воды.

Текучая вода, благодаря постоянному своему 
движен1ю и, следовательно, постоянной зам ене 
воды, циркулирующей въ данномъ слое почвы, 
все новыми и новыми ея массами, отдаетъ поч
ве большое количество тепла, противодействуетъ 
понижен1ю температуры, а значитъ, и распростра
нению мерзлоты.

Толщина мерзлаго слоя, а зачастую и самое 
его существован1е зависитъ отъ количества цир- 
кулирующихъ подземныхъ водъ.

Указанная чувствительность мерзлоты къ внеш - 
нимъ услов)ямъ приводить къ чрезвычайно запу
танному расположен1ю вечно мерзлыхъ слоевъ 
рядомъ съ талыми.

Наблюдавшаяся до сихъ поръ мощность мерз
лаго слоя колеблется отъ ничтожной величины 
въ 0,43 метра до 70,4 метра на ст. Вушулей, 
Амурской жел. дороги. Въ буровыхъ скважинахъ 
на ст. Сохондо, Забайкальской жел. дороги, тол
щина мерзлаго слоя колебалась отъ 30,0 до
55,5 метровъ, въ М огзоне— отъ 53,3 до 67,4 м. 
Въ Тунке колодецъ до 32 метровъ шелъ въ мерз
лоте и былъ оставленъ за  невозможностью про
должать работу. Въ Чите около железнодорожныхъ 
мастерскихъ буровая скважина показала толщ и
ну мерзлаго пласта въ 30 метровъ. Въ Иркутской 
губернш на многихъ переселенческихъ участкахъ 
толщина мерзлоты достигаетъ отъ 25 до 36 метровъ. 
Иногда мерзлые слои перемежаются съ  талыми.

Особенно часто так1е случаи встречаются на 
золотыхъ промыслахъ Якутской области. Какъ 
примеръ, приводимъ наблюден1я на Елизаветин- 
скомъ пр!иске, где шахта прошла три мерзлыхъ 
слоя, разделенныхъ тремя талыми слоями;

Талики . . . . . . . отъ 0,00 до 0,53 метра, толщина слоя 0,53 метра.

М ерзлота . . . . .  0,53 „ 5,33 „ „ 4,85 «

Талики ................... . . .  „ 5,38 „ 8,40 „ „ 3,02 V
М ерзлота . . . . . . .  „ 8.40 . 14,06 „ „ 5,66 Г)
Талики . . . . . .  , 14,06 „ 18,33 , „ 4,27 п
М ерзлота . . . . . . .  „ 18,34 „ 28,29 , ,  9,95 „

Очевидно, по такимъ таликамъ циркулируетъ 
почвенная вода въ области вечной мерзлоты. 
Перемежаемость талы хъ и мерзлыхъ слоевъ наблю
дается и въ Забайкальской и Амурской областяхъ.

■ в еч н ая  мерзлота неоднократно была обнару
живаема и подъ руслами рекъ , напримеръ, въ 
руслахъ; Чернаго Урюма на глубине 4,93 м., 
Велаго Урюма— на глубине 2,43 м., подъ ложемъ 
Ингоды— на глубине отъ 6,40 до 7,71 м., подъ 
речкой на 595 версте Забайкальской жел. дор.—  
отъ 1,60 до 8,71 м., подъ русломъ р. Баляги—  
отъ 6,40 до 10,67 м.

Очень большое значен1е, какъ  мы увидимъ 
далее, имеетъ глубина, съ которой начинается 
залеган1е пласта постоянно мерзлой почвы.

Глубина эта зависитъ отъ техъ  же самыхъ 
услов1’й, которыя вообще вл1яютъ на образован1е

Ц Разница въ проникан1и вглубь тепла или холо
да при прохожден1и черезъ ледъ или воду, по вычислен1ю 
горн. инж. С. Конотантова, выраж ается такъ, что одинъ 
и тотъ  же тепловой потокъ въ случаФ ледяного покро
ва будетъ проникать на глубину почти въ 8 разъ  боль
шую, чфмъ въ  томъ случаФ, если онъ будетъ проходить 
черезъ слой воды той же толщины.
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и сохранен1е мерзлоты. Она колеблется въ самыхъ 
широкихъ рамкахъ. На сЕверныхъ склонахъ, въ 
заболоченныхъ, покрытыхъ моховымъ ковромъ, 
мЕстахъ мерзлота встрЕчается почти на поверх
ности почвы, часто уже ка глубинЕ 20—-25 сантим., 
на южныхъ, сухихъ склонахъ на значительно 
большихъ глубинахъ, до 4 метровъ и больше.

При постройкЕ желЕзныхъ дорогъ глубина 
залеган1я мерзлоты опредЕлилась; для Забайкаль
ской— отъ 1 ,6 до 4 метровъ, для Амурской— отъ 0,6 
до 1,5 м. Средняя глубина залеган!я мерзлоты 
для Иркутской губерн1и будетъ: въ 1юнЕ 1,81, въ 
1юлЕ —  2,17, въ августЕ— 2,34, въ сентябрЕ - 2,32 
и въ  октябрЕ -3,35 метра, т.-е. съ постепеннымъ 
прогрЕван1емъ почвы верхнш горизонтъ мерзлоты 
опускается. Во многихъ случаяхъ постоянно мерз
лый слой встрЕчается впервые на очень большихъ 
глубинахъ отъ 10 до 30 м,

в. в. ШОСТАКОВИЧЪ, 

(Продопжен!е следуетъ).

О Б ЗО РЪ  ПЕЧАТИ.

На общемъ фонЕ продовольственныхъ недо- 
статковъ выступаетъ тревожный вопросъ о рЕз- 
комъ сокращен1и подвоза хлЕба къ пристанямъ 
рЕкъ и станц1ямъ желЕзныхъ дорогъ и вообще 
къ пунктамъ хлЕбной торговли. Идетъ дЕятель- 
ное обсужден1е причинъ этого явлен1я, при чемъ 
одни приписываютъ его установленнымъ твердынь 
цЕнамъ, несоотвЕтствующимъ современной дЕй- 
ствительной стоимости хлЕбныхъ продуктовъ, 
flpyrie же полагаютъ, что дЕло объясняется го
раздо проще, а именно, что въ  данномъ случаЕ 
играетъ роль все то же наше классическое без
дорожье, обратившее грунтовыя дороги во время 
дождливой осени въ сплошное море грязи. Вотъ 
что пишетъ по этому поводу сотрудникъ „Новаго 
Времени" Ю. СергЕевъ;

Когда не о чемъ писать, обыкновенно принято писать 
о погод%. Но н ^тъ  правила безъ  исключен1й. На сей разъ  
приходится коснуться атмосферическихъ явлен1й въ пол- 
номъ оознан1и того, что въ нихъ, быть мож етъ, воя сущ 
ность текущ ихъ продовольственныхъ осложнен1й.

Крестьяне не вы возятъ хл1.бовъ нын-Ьшняго урож ая 
на базары. Так1е рынки, какъ  Чистополь, дававш!е скуп- 
щ икамъ по 100 и больше пудовъ въ  хорош!й день, при
несли за  вою текущ ую осень меньше прежней суточной 
порц1и.

О менйе ж е крупныхъ центрахъ и говорить нечего. 
Они почти совершенно пустуютъ.

Явлен1е это склонны объяснять нежелан1емъ земле- 
дЪльцевъ продавать свои хл-Ьба по объявленнымъ твер- 
дымъ цЪнамъ.

Но такъ  ли это на самомъ f l tn i?
Что твердыя ц^Ьны не соотвЕтствую тъ дЕйствитель- 

нымъ затратам ъ  на производство при нынЕшнихъ бЕше- 
ныхъ цЕнахъ на всЕ элементы, входящ1е въ  его составъ ,— 
это несомнЕнно.

К акъ  несомнЕнно и то, что до нЕкоторой степени 
осущ ествленная нормировка хлЕбныхъ цЕнъ повл1я етъ  от
рицательно на избы токъ рыночнаго предложен1я.

Продавать свои хлЕба крестьянинъ вообщ е не скло- 
ненъ и прибЕгаетъ онъ къ  этому способу добывания денегъ 
только тогда, когда въ послЕднихъ нуж дается 'до край
ности.

Въ настоящ ее время такой крайности нЕтъ.
В ъ  деревнЕ денегъ много, да къ тому ж е она пре ■ 

красно сознаетъ настоящую имъ курсовую цЕну.
„Наше бо гатство — хлЕбъ, — говорятъ крестьяне,— а 

уродится ли онъ на будущш годъ—дЕло темное. Богъ  
милоотивъ. Давно не было недорода. Но случись неуро
ж ай въ  1917 году—цЕна его возрастетъ  до, м ож етъ быть, 
непосильныхъ намъ размЕровъ".

С оображ ен 1я, дЕйствительно, вЕрныя.
Но не въ нихъ сипа абсолютнаго отсутств1я хлЕба 

на рынкЕ въ настоящ ее время.
Деревня успЕла за  эти два года войны доказать всю 

силу своего глубокаго патр1отизма.
И эта сила посильнЕе въ  народЕ всякихъ личкыхъ 

выгодъ.
ХлЕбъ отоутствуетъ  на рынкЕ не потому, что его не 

соблазнительно продавать, и не потому даже, что его слЕ
дуетъ беречь на черный день, Р а зъ  продукты нужны армш, 
сельское населен1е представить ихъ въ посильномъ коли- 
чествЕ.

СомнЕваться въ этомъ, значило бы бросить неспра
ведливый и незаслуженный упрекъ деревнЕ, покорно, без
ропотно и сознательно дающей дЕлу побЕды все то, что 
она дать мож етъ.

Вся бЕда въ погодЕ.
Селен1я, усадьбы, гумна, огороды, улицы и дороги 

утонули въ  грязи,—въ небывалой грязи на арш инъ, пре
вратившей почву въ непроходимую топь.

На тройкЕ хорош ихъ, сытыхъ лошадей окрестные по- 
мЕщики покрываюгъ двадцативерстныя разстоян1я въ  8 — 
10 часовъ.

О какой же возкЕ кладей возможно говорить при 
такомъ состоян1и путей сообщен1я?

Дайте теперь крестьянину 5 рублей за  пудъ хлЕба— 
онъ все равно его не привезетъ.

Не повезетъ по той простой причинЕ, что везти фи
зически невозможно: лош адь затонетъ  въ грязи.

Но этого мало.
Нельзя продавать того, чего нЕтъ.
Безпрерывно въ течен1е двухъ мЕсяцевъ льющ1е дожди 

парализовали молотьбу. ХлЕбъ стоить въ  лучш емъ слу
чаЕ въ кладяхъ, на гумнахъ, въ  худшемъ—въ полЕ. Не 
мало у помЕщиковъ еще несж аты хъ десятинъ.

А барометръ упорно продолж аетъ ползти внизъ, и 
дожди лью тъ съ  утра до ночи, какъ изъ ведра.

Т акова картина сельско-хозяйственныхъ возможностей 
момента.

Мрачная, тяж елая картина, производящая впечатлЕн1е 
настоящ аго 6 Е д с т е 1я .

Ф орсъ-маж оръ, противъ котораго безсильны как1е 
угодно циркуляры и человЕческ1я приказан1я.

К ъ  счастью, нЕтъ ничего вЕчнаго на землЕ. Насту- 
пилъ октябрь, и съ  нимъ должны притти морозы. Вы па
дать снЕгъ, установится путь, и тогда хлЕбъ появится на 
рынкЕ независимо отъ  какихъ бы то ни было насиль- 
ственныхъ мЕръ.

В ъ  настоящ1й ж е моментъ ничего, кромЕ вреда, по- 
слЕдн1я принести не могутъ.

Ибо невозможное—невозможно.

О ТОМЪ же бездорожьЕ пишутъ и изъ другихъ 
мЕстъ. Такъ,

въ Смоленской губернш  за послЕдн1е дни погода со
вершенно испортилась. Идутъ чуть ли не ежедневно дожди. 
Дороги сдЕлались совершенно непроЕздны. За  провозъ то
вара берутъ отъ 60 коп. съ  пуда за  48 верстъ. Поэтому 
самые необходимые продукты становятся еще дороже.

Въ Казаки изъ-за  бездорожья прекратился всякш 
подвозъ. В ъ „Вятскую РЕчь" изъ Яранскаго уЕзда пи
ш утъ, что там ъ почти прекратилась земская почта.

Сначала почта ходила черезъ день, потомъ черезъ 
два, а теперь черезъ три или четыре дня. У содерж ателя
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почтовыхъ станц1й между гор. Яранскомъ и Котельничемъ 
н-Ьтъ достаточнаго количества лошадей для перевозки 
почтъ, а  дпя тЪхъ, как!я имЁются, нЁтъ корма, и онЁ едва 
двигаются.

Почтальонамъ и начальникамъ почтовыхъ конторъ 
приходится искать для почты обы вательскихъ лошадей, а 
иногда нанимать даж е извозчиковъ, что не всегда удается, 
и почта леж итъ  по нисколько дней на той или иной станц1и.

Однако, друг1е вовсе не склонны объяснять 
недостатокъ привоза хлТба плохимъ состоян1емъ 
дорогъ и приписываютъ его твердымъ цТнамъ. 
„К акъ вы хотите,— говорилъ сотруднику того же 
„Новаго Времени" одинъ известный на Волге 
мукомолъ,—•
чтобы вам ъ подвозили муку, когда вы установили твердыя 
цЁны на нее въ 2 руб. 33 коп. пудъ, вмёсто прежней цёны 
въ  3 руб. 80 коп. на пристани или на станции жел-Ьзнон 
дороги, отстоящ ихъ иногда на разстоянш  400 верстъ! На
прим'Ьръ, запасъ  въ С амарскомъ районЬ не могъ быть во 
время использованъ изъ-за  твердыхъ цЬнъ и неорганизо- 
ваннаго провоза.

П омолъ обыкновенно покупаютъ въ  верховьЬ. НынЬ 
покупку не могли сдЬлать изъ-за твердыхъ цЬнъ, по ко 
торымъ продавать нЬтъ возможности- -тЬмъ болЬе, что и 
продавать-то нЬтъ такой нужды у крестьянъ, какъ въ  преж 
нее годы.

И зъ-за  этого много баржей въ этомъ году не гру
зили, и онЬ стали на зиму, и мельницы остались безъ зерна!

Уже и прош логодн 1Я твердыя цЬны (въ  1 р. 60 к.) 
заставили сократить подвозъ, а  въ  этом ъ году твердыя 
цЬны повл!яли и на посЬвщиковъ, которые намъ говорили: 
„Н амъ навязываю тъ так!я цЬны, когда въ  сторонЬ пла- 
тятъ  дорож е и когда мы за  все такж е должны платить 
втридорога. Что же: у насъ  посЬвъ есть, а  больше сЬять 
не станемъ, пусть сЬютъ тЬ, кто назначилъ эти цЬны!" А 
если сократятъ  посЬвы, то это, конечно, отразится и на 
плодородности земли...

На ряду съ взглядами такого рода попадаются 
и друг1е, смотрящ!е на д-Ьло съ бол-Ье широкой 
точки зрё.н1я, а именно, съ точки зрёгня вообще . 
возможнаго недопроизводства необходимаго для 
потреблен1я населен1я хл-Ьба, вслёдств1е недо
статка рабочихъ, „Биржевый Ведомости" пишутъ:

Необходимо теперь ж е фиксировать внимание на обез- 
печеши сельскаго хозяйства рабочими и притомъ съ той же 
силой, какъ  и снабжен!е арм1и боевыми снарядами. Слиш
комъ крутой уклонъ въ  сторону вопроса потреблен!я про
дуктовъ грозить затЬнен!емъ болЬе важнаго для государства 
и для момента вопроса о производствЬ этихъ продуктовъ. 
Конечно, производство при отсутств!и цЬлесообразнаго 
распредЬлен!я продуктовъ по странЬ не достигаетъ вполнЬ 
цЬли, но еще серьезнЬе предстоитъ положенге, когда по
ш атнется само производство. Поэтому, если въ  продоволь- 
ственномъ дЬлЬ нуж на система, то прежде всего ее необ
ходимо примЬнить къ  производству продуктовъ первой 
необходимости.

Н амъ кажется, что едва ли вообще можно 
такъ  спещ ализировать причины сокращен!я под
воза хлёба на рынки. Несомненно, что въ зн а
чительной степени вл)яетъ тутъ и бездорожье, въ 
связи съ сокращ ен1емъ въ деревне взятыхъ на 
войну лошадей, н овее  же нельзя одной этой при
чине приписать обсуждаемое явлен1е, ибо во 
многихъ м естахъ дождливая осень уже сменилась 
заморозками, и если еще не установилась зим
няя дорога, то уже во всякомъ случае грязь 
то морозъ сковалъ. Однако, несмотря на это, 
усилен1е подвоза все-таки что-то не замечается. 
Съ другой стороны, едва ли можно думать, будто 
наши крестьяне умышленно изъ спекулятивныхъ 
целей придерживаютъ хлебъ  дома. Они слиш
комъ далеки отъ этого, и, намъ кажется, скорее

происходитъ такъ, что вообще деревня во всей 
совокупности ея услов1й пришла въ такое поло
жение, что ей и трудно и н етъ  повода заниматься 
въ данное время хлебной торговлей. Съ одной 
стороны, въ деревне много денегъ, и, за отсут- 
ств!емъ въ нихъ нужды, спеш ить съ ликвидащей 
урожая н етъ  особой надобности, а съ другой- - 
ведь деревни очень сильно опустели, огром
ная масса народа ушла на войну, а оставш1яся 
дома бабы естественно придерживаютъ все дела 
до возвращ ен1я мужиковъ, выполняя лишь теку- 
щ!я сельскохозяйственныя работы по посеву и 
уборке полей, съ которыми оне и одне могутъ 
справиться. Кстати сказать, мы и вообще мало 
отдаемъ себе отчетъ, насколько глубоко изме
нились все услов1я ж изни, хозяйства, про
мышленности и торговли вследств1е oTBneHeHin 
рабочихъ силъ для военныхъ целей. Судя по 
газетнымъ даннымъ, можно считать, что всего 
привлеченнаго ьа  войну войска и проч. народа, 
занятаго въ тылу для техъ  же надобностей войны, 
никакъ не менее 15.000.000 человекъ, а если 
добавить сюда еще рабочихъ мобилизованной 
промышленности, занятой, изготовлен1емъ воен
ныхъ принадлежностей, то число мужского насе- 
лен1я, отвлеченнаго войной, нужно считать не 
менее 20.000.000 человекъ. Съ другой стороны, 
если принять, что населен1е у насъ въ настоящее 
время достигаетъ 180.000.000, въ томъ числе 
49,74°/о мужчинъ и 50,26°/о женщинъ, то зна- 
читъ, число жителей мужского пола въ Импер1и 
составляетъ несколько менее 90.000.000, изъ 
которыхъ нужно исключить детей до 14 л е т ъ — 
42°/о и стариковъ свыше 60 л етъ  —6,7°/о, итого 
исключить 48,7°/о, т. е. около 44,000.000, Такимъ 
образомъ, осталось въ стране рабочаго мужского 
населен1я около 46.000.000, т. е., примерно, 
половина.

Само собой разумеется, что такое резкое 
и быстрое уменьшен1е рабочихъ силъ не могло 
не отразиться самымъ угнетающимъ образомъ на 
всемъ укладе нашей жизни, хозяйства, промыш
ленности и торговли, сокращ ен1емъ производства 
продуктовъ и подъемомъ ценъ, Въ томъ числе 
и деревня подвергается тем ъ  же последств1ямъ, 
а такъ  какъ  эта  деревня, т. е. ея сельское насе- 
лен!е, у насъ составляетъ около "/4 всехъ жителей 
Империи, то ея положен1е и сказывается весьма 
сильно на всемъ государстве. Вообще, въ сужде- 
н1яхъ относительно перёживаемаго тяжелаго вре
мени и относительно меръ къ о6легчен1ю воз- 
никшихъ затруднен1й нужно было-бы, кажется, 
прежде всего вникнуть въ резкую убыль въ 
стране рабочаго люда и приложить все усил1я 
къ тому, чтобы, насколько возможно, сгладить т я 
желыя последств1я этого факта посредствомъ 
планомернаго распределен1я наличнаго количе
ства оставшихся свободными рабочихъ силъ, 
тамъ, где оне всего нужнее.
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УСЛОВШ РАБОТЫ Р-ЬЧНОГО ФЛОТА 
въ 1916 г. 1).

Навигац1я приближается къ концу. И если 
рано еще подводить окончательные ея итоги, то 
уместно дать общ1й очеркъ услов1й, въ которыхъ 
она протекаетъ.

На успеш ность водныхъ перевозокъ вл1яютъ 
въ настоящую навигащю обстоятельства двоякаго 
рода. Одни изъ нихъ (перемены въ предъявлен1и 
грузовъ къ  перевозке, въ направлен1и грузовыхъ 
потоковъ и т. п.) коренятся въ общемъ эконом;;- 
ческомъ и хозяйственномъ укладе даннаго вре
мени и въ одинаковой м ер е  сказываются на вод
номъ и железнодорожномъ транспорте. Друпя 
(недостатокъ рабочихъ рукъ, трудность получен1я 
необходимыхъ металловъ для ремонта, необезпе- 
ченность топливомъ и т. п.) отражаются уже спе- 
ц!ально на водныхъ перевозкахъ, до крайности 
стесняя работу речного флота.

Оставляя въ  стороне первую группу причинъ, 
требующихъ особаго изучен1я, разсмотримъ, въ 
какое положен1е поставлено судоходство изм е
нившимися условиями эксплоатацш  речного флота.

BniHHie военныхъ действ1й не могло сильно 
отразиться на результатахъ навигацш 1914 г., 
такъ  какъ война началась во второй ея поло
вине, когда большая часть грузовъ была уже 
перевезена или находилась въ пути. Къ тому же 
услов1я эксплоатащ и флота не могли еще пре
терпеть резки хъ  изм енен1й.

Но уже къ навигац1и 1915 г, положен1е судо
ходства значительно ухудшилось, при чемъ, по 
м ер е  обострен1я вопроса о рабочихъ рукахъ, о ре
монте, металлахъ и топливе, разстройство транс
порта все более усиливалось. Такое положен1е 
продолжалось весь 1915 годъ и еще более ослож
нилось въ 1916 году. Командный составъ на 
судахъ сократился до минимума; за отсутств1емъ 
достаточныхъ кадровъ рабочей силы, приходилось 
пополнять составъ команды подростками и жен
щинами, совершенно неприспособленными къ от
ветственной судовой работе, ц ен ы  на рабочая 
руки сильно возросли, но и при повышенныхъ 
ц ен ахъ  достать людей было часто невозможно. 
В ъ особенно тяжеломъ положен!и оказалась 
М аршнская система, где рабоч1й кризисъ, при 
малой плотности населен1я, принялъ угрожающ1е 
размеры. Выли случаи, когда суда или не могли 
выйти въ плаван1е, за отсутств^емъ командъ, или 
же должны были прекращать рейсъ за внезап- 
нымъ уходомъ рабочихъ на друпе, лучше опла
чиваемые заработки.

Не менее острый характеръ принялъ вопросъ 
о грузчикахъ. Въ нынешнюю навигащю, изъ-за 
ихъ недостатка, суда подолгу стояли на приста- 
няхъ въ ожидан!и нагрузки и выгрузки, при чемъ 
простои выражались нередко не только въ неде- 
ляхъ, но и въ месяцахъ.

На ряду съ недостаткомъ рабочихъ рукъ, чрез- 
вычайныя затруднен1я возникли для судоходства

’) „Изв. Расп . комит. по водн. перев.“, № 1.

изъ-за невозможности получать необходимые ма- 
тер1алы для ремонта судовъ. Въ навигац1ю 1915 г. 
недостатокъ матер1аловъ не былъ еще особенно 
зам етенъ. Запасы ремонтныхъ матер1аловъ и м е
лись еще на рынкё; кроме того, использованы 
были для ремонта металлы, предназначавш 1еся 
для постройки новыхъ судовъ. Къ навигащи 
1916 года вопросъ о металлахъ для ремонта и 
о самомъ выполнен1и ремонтныхъ работъ всталъ 
уже въ весьма острой форме. Свободные запасы 
матер1аловъ почти совершенно исчезли изъ про
дажи, заводы же отказывались отъ исполнен1я 
заказовъ судоходныхъ предпр1ят1й, ссылаясь на 
необходимость срочнаго выполнен1я более важ 
ныхъ заказовъ. Въ результате далеко не все 
паровыя суда были отремонтированы къ началу 
навигацш 1916 года; часть судовъ вышла въ пла- 
ван1е не въ полной исправности, некоторый же 
и вовсе не могли начать кампан1и. Обстоятель
ство это ставило въ особенно тяж елое попожен1е 
Мар1инскую систему, где и безъ того испыты
вается острый недостатокъ средствъ тяги.

Н едостатокъ буксирной тяги наблюдается въ 
настоящее время почти во всехъ  бассейнахъ и 
является следств1емъ сокращен1я постройки но
выхъ паровыхъ судовъ, предназначенныхъ для 
пополнен1я естественной убыли парового флота. 
Но на Мар1инской системе къ этой причине 
присоединилась еще другая-—отвлечение значи
тельнаго числа буксировъ для срочной и неот
ложной работы вне системы. Въ результате число 
буксировъ оказалось совершенно недостаточнымъ, 
напр., для своевременной проводки всехъ судовъ, 
прибывающихъ въ Свирицу (начальный пунктъ 
Приладожскихъ каналовъ), и создалась серьезная 
угроза снабжен1ю Петрограда продовольств^емъ и 
топливомъ.

Вольшимъ зломъ являлось для судоходства 
также и необезпеченность топливомъ, преимуще
ственно дровянымъ. Затруднен1я въ получен1И 
его, на ряду съ постояннымъ повышен1емъ ценъ, 
порождало неуверенность въ возможности полнаго 
использован1я парового флота и, внося неустойчи
вость въ расчеты судовладельцевъ, служило для 
нихъ однимъ изъ главнейш ихъ поводовъ къ по
стоянному повышению фрахтовъ.

Все указанныя затруднен1я, чрезвычайно осла
бляя речной флотъ, служили серьезнейш имъ пре- 
пятств1емъ правильной его работе. Затруднен1я 
эти усугублялись еще тем ъ  обстоятельствомъ, что 
до настоящаго года не существовало органа, ко
торый бы объединялъ водныя перевозки. Мнопе 
вопросы воднаго транспорта являлись совершенно 
новыми: предоставленное самому себе судоход
ство, конечно,не могло устранить тех ъ  неблаго- 
пр1ятныхъ услов1й, которыя такъ тормозили его 
правильное функщонирован1е, а при отсутств1и 
объединяющаго водныя перевозки органа, отдель
ныя меропр!ят1я оказывались противоречивыми и 
несоответствующими интересамъ судоходства.

Что же было сделано Распорядительнымъ ко
митетомъ, чтобы вывести судоходство изъ со- 
здавшагося тяжелаго положен1я? Конечно, невоз
можно было совершенно устранить все  перечис-
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ленныя неблагопр1ятныя явлен1я: они коренились 
въ  общихъ услов1яхъ переживаемаго времени. Ко
митету, однако, удалось въ значительной мЕрЕ 
смягчить испытываемый судоходствомъ затруд
нения.

Для удержан1я на судахъ наличнаго состава 
командъ и, въ частности, для устранен1я внезап- 
наго ихъ ухода со службы,— Распорядительнымъ 
комитетомъ издано было обязательное постано- 
влен1е, воспрещающее служащимъ судоходныхъ 
предпр!ят1й, подъ страхомъ уголовной отвЕтствен- 
ности, самовольно оставлять службу на судахъ. 
Если служащ!й былъ нанятъ на опредЕленный 
срокъ, онъ не могъ уйти съ судна до окончан!я 
этого срока, если же на срокъ неопредЕленный,— 
то безъ предупрежден1я за  двЕ недЕли впередъ. 
Этимъ устранялась возможность неожиданнаго 
ухода судовой прислуги, что ранЕе случалось 
весьма часто и ставило судоходныя предпр1ят1я 
въ  чрезвычайно тяжелое положен1е.

О бязательное постановлен1е, однако, не могло 
восполнить недостатка служащихъ на судахъ.

По ходатайству Распорядительнаго комитета, 
морскимъ вЕдомствомъ, какъ это своевременно 
сообщалось въ газетахъ, отпущено было въ рас- 
поряжен1е комитета 1.390 ратниковъ морского 
ополчения, которые и были размЕщены на судахъ 
Мар1инской системы. МЕра эта способствовала 
значительному смягчен1Ю рабочаго кризиса на 
системЕ. Хотя трудъ ратниковъ оплачивался на
равнЕ съ трудомъ вольнонаемныхъ рабочихъ, 
однако, налич1е рабочей силы, не могущей по 
произволу оставить службу на судахъ, благотворно 
подЕйствовало и на наемный постоянный команд
ный составъ, умЕривъ его наклонность покидать 
суда подъ разными предлогами.

Въ ближайш1е дни ожидается поступлен1е еще 
600 ратниковъ преимущественно для непаровыхъ 
судовъ.

Для обезпечен1я перегрузочныхъ операц1й Р а с 
порядительнымъ комитетомъ возбуждались не
однократный ходатайства объ отпускЕ военно- 
плЕнныхъ. До настоящаго времени ихъ отпущено
2.000 человЕкъ, размЕщенныхъ частью на Мар1ин- 
ской системЕ, частью на ВолгЕ. Число это, ко
нечно, отнюдь не покрываетъ потребности въ 
грузчикахъ, тЕмъ не менЕе на Мар1инской си
стемЕ оказалось возможнымъ до нЕкоторой сте
пени наладить работы по нагрузкЕ и выгрузкЕ 
судовъ,

Н едостатокъ металловъ для окончания зимняго 
ремонта судовъ и невозможность получен!я его 
судоходными предпр1ят1ями побудили Распоряди
тельный комитетъ еще до начала текущей нави
гащи принять мЕры къ устранен1ю этихъ затруд- 
нен1Й. По ходатайству комитета, всЕ судоходныя 
предпр1ят1я были признаны, наравнЕ съ желЕз- 
ными дорогами, работающими всецЕло на госу
дарственную оборону и заказы  ихъ— подлежащими 
выполнен1ю на ряду съ заказами вЕдомствъ воен
наго, морского и путей сообщен1я. Хотя на 
практикЕ разрозненность и дробность заказовъ 
судовладЕльцевъ препятствовали своевременному 
ихъ выполнен1ю заводами, тЕмъ не менЕе, необ

ходимые металлы отпускались, и задержки въ 
ремонтЕ судовъ значительно сократились.

Особое вниман!е удЕлено было вопросу объ 
обезпечен!и буксирной тягой Мар!инской системы. 
Распорядительный комитетъ, подъ угрозой рекви- 
зиц!и пароходовъ, побудилъ судовладЕльцевъ,за- 
державшихъ ремонтъ судовъ, закончить всЕ ра
боты и выпустить отремонтированные буксиры 
въ плаван1е къ серединЕ 1юня.

ДалЕе, для наилучшаго использован!я буксир- 
наго флота на Приладожскихъ каналахъ, гдЕ не
достатокъ буксировъ испытывался въ наиболЕе 
острой формЕ, была введена очередная тлга су
довъ. Сущность этой мЕры заключается въ томъ, 
что весь буксирный флотъ. такъ  сказать, обезли
чивается, и каждое прибывающее въ Свирицу 
судно зачаливается очереднымъ пароходомъ. При 
этомъ принимается во вниман1е родъ грузовъ и 
время прибыт1я судовъ. Введен1е очередной тяги 
дало возможность устранить простои буксировъ 
въ ожидан1и контрактныхъ судовъ, и въ насто
ящее время на каналахъ можно наблюдать безо
становочную и равномЕрную, какъ часовой меха- 
низмъ, работу буксирныхъ пароходовъ.

Однако, и при такой организащи буксирной 
тяги на каналахъ, нельзя было разсчитывать на 
своевременную проводку въ Ш лиссельбургъ всЕхъ 
судовъ: слишкомъ велико было здЕсь несоотвЕт- 
cT B ie  между паровымъ и непаровымъ флотомъ. 
Чтобъ устранить эти затруднен!я, грозившая за
тормозить все судоходство по Мар1инской си
стемЕ, Распорядительный комитетъ былъ выну- 
жденъ привлечь на каналы часть буксировъ изъ 
другихъ районовъ системы, гдЕ недостатокъ тяги 
испытывается не такъ  остро. Этой мЕрой уда
лось довести число пароходовъ на каналахъ съ 
9 0 —95 (въ началЕ навигащи) до 133, и проводка 
судовъ пошла болЕе быстрымъ темпомъ.

КромЕ того, Распорядительнымъ комитетомъ 
оказывалось всяческое содЕйств1з къ внЕочередкой 
доставкЕ по желЕзнымъ дорогамъ необходимыхъ 
матер1аловъ, къ снабжен1ю командъ и грузчиковъ 
продовольств1емъ, къ получешю топлива, смазоч- 
ныхъ и освЕтительныхъ матер1аловъ. И если 
особое вниман1е удЕлялось Мар1инской системЕ, 
то это объясняется исключительно тяжелымъ по- 
ложен1емъ, въ которомъ находилось системное 
судоходство, и чрезрычайной важностью Мар1ин- 
ской системы въ дЕлЕ снабжен1я столицы продо- 
вольств1емъ и топливомъ,

Тяжелыя услов1Я работы флота, удороживш1я 
его эксплоатащю, неминуемо должны были не- 
благопр1ятно отразиться на успЕшности водныхъ 
перевозокъ, Къ тому же результату привело не- 
помЕрноэ позышен!е фрахтовъ судовладЕль- 
цами,— повышен1е, не находившееся въ соотвЕт- 
CTBiH съ ростомъ зксплоатащонныхъ расходовъ. 
И зъ болЕе дешеваго, по сравнен!ю съ желЕзно
дорожнымъ, водный транспортъ стапъ болЕе до- 
рогимъ. А это обстоятельство отталкивало грузы 
отъ водныхъ путей и сократило предъявлен!е 
грузовъ къ  водной перевозкЕ. Вопросу о норми- 
ровкЕ фрахтовъ Распорядительнымъ комитетомъ 
удЕлено было особое вииман1е. Была выяснена
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весьма сложная структура фрахтовъ на ВолгЬ и 
Мар1инской системе и определенъ нормальный,— 
при современныхъ услов1яхъ эксплоатащ и ф ло та ,--  
разм ер ь  ихъ, Въ отдельныхъ же частныхъ слу
чаяхъ имело мЬсто и принудительное устано- 
влен1е комитетомъ цънъ на перевозку грузовъ и 
буксировку судовъ.

ЧеловФкъ будущаго.

П О РТРЕТЪ  ЕГО ИМПЕРАТОРСКАГО  
ВЫСОЧЕСТВА НАСЛЕДНИКА ЦЕСА

РЕВИЧА и ВЕЛИКАГО КНЯЗЯ  
А Л ЕК С ЕЯ  НИКОЛАЕВИЧА.

ЕГО ИМПЕРАТОРСКОЕ ВЫСОЧЕСТВО въ 
настоящую великую войну, находясь вм есте со 
своимъ АВГУСТ'ЬЙШ ИМЪ Родителемъ въ д е й 
ствующей армш, посЬтиль 12 октября 1915 г. 
раненыхъ на станц1и Клевань Ю го-Западныхъ 
жел. дор., обстреливавш ейся огнемъ непр1ятель- 
ской артиллер1и, и имЬлъ пребыван)’е 13 того же 
октября въ расположен1и корпусныхъ резервовъ 
11-й и 9-й арм!й. Въ ознаменован1е этихъ вы
дающихся собыПй, по ВСЕПОДДАНН'ЬЙШЕМУ 
ходатайству главнокомандующаго арм1ями юго- 
западнаго фронта, НАСЛ-ЬДНИКЪ ЦЕСАРЕВИЧЪ 
награжденъ серебряною медалью на Георпевской 
л ен те  и этимъ внЬшнимь знаком ь отлич1я еще 
болЬе сталъ близокъ не только доблестному 
воинству, но и всему Русскому народу.

ИМПЕРАТОРСКОЕ Общество Ревнителей Ис- 
TopiH, въ виду переживаемой нами великой 
исторической годины, издало художественно испол
ненный академикомъ живописи А. Маковскимъ 
портретъ ЕГО ИМПЕРАТОРСКАГО ВЫСОЧЕСТВА 
НАСЛЕДНИКА ЦЕСАРЕВИЧА и ВЕЛИКАГО 
КНЯЗЯ АЛЕКСЕЯ НИКОЛАЕВИЧА въ походной 
форме съ Георпевской медалью.

ц е н а  п о р т р е т а  (разм. 15“/.jX 1 Г.Д верш.), 
исполненнаго способомъ гравюры меццотинто, 
съ пересылкою и упаковкою,— т р и р у б л я .

Требован1я и деньги просятъ адресовать въ 
канцеляр1ю ИМПЕРАТОРСКАГО Общества Р ев
нителей Истор1и, П е т р о г р а д ъ ,  В а с .  Ос т р . ,  
10 л и н i я, д. 23.

ХРОНИКА.

СУДОХОДСТВО.

Изъ деятельности Распорядительнаго комитета по 
воднымъ перевозкамъ.

М е т а л л ы .  Вопросъ о снабжен1и судоходныхъ 
предпр1ят1й металлами, необходимыми для зимняго 
ремонта судовъ, получилъ въ последнее время 
благопр1ятное разрешен!е. Комитетъ по деламъ 
металлургической промышленности включилъ въ 
октябрьскую разверстку потребные для этого ре
монта до 450.000 пуд. чернаго металла. Металлъ 
этотъ будетъ отпущенъ Распорядительному коми
тету по воднымъ перевозкамъ, который и органи- 
зуетъ распределен1е его между отдельными судо
ходными предпр1ят1ями черезъ посредство СовЬ- 
товъ съездовъ судовладельцевъ.

Н амечена уже и самая организащя. БолЬе 
крупныя предпр1ят1я сами озаботятся получен1емъ 
металловъ съ заводовъ, между которыми заказъ 
будетъ распределенъ Металлургическимъ коми
тетомъ, и разверсткою металловъ въ нужные 
пункты, а для мелкихъ судопромышленниковъ 
предположено образовать спец1альные склады въ 
центрахъ наибольшаго сосредоточен!я судовъ 
(Петроградъ, Нижн1й, Астрахань). Что касается 
легкоплавкихъ металловъ, то Металлургичесюй 
комитетъ предоставить соответствующее коли
чество сырья, которое заказано за границей.

Кроме того, Распорядительный комитетъ вну
треннихъ водныхъ путей удовлетворялъ текущую 
потребность судоходныхъ предпр1ят1й въ металле, 
выдавая имъ удостоверен1я, свидетельствующ1я, 
что заказы  судоходныхъ предпр1ят1й, въ виду 
признан1я ихъ работающими въ ЮО^/о на госу
дарственную оборону, должны выполняться срочно 
наравне съ заказами ведомствъ: военнаго, мор
ского и путей сообщен’ш.

П е р е в о з к а  к а м е н н а г о  у г л я .  Недавно 
заверш ена погрузка каменнаго угля изъ Суджен- 
скихъ копей до 4 милл1оновъ пудовъ, предназна
чавшихся къ перевозке смешаннымъ желЬзно- 
дорожно-воднымъ путемъ для Уральскихъ горныхъ 
заводовъ и Томской желЬзной дороги.

Заведызающ1й перевозкою А. А. Якушевъ 
предпринялъ весною поЬздку на мЬсто, и подъ 
его ближайшимъ руководствомъ была въ теку
щую навигац1ю налажена и проведена пере
возка. Благопр1ятные результаты этого опыта 
привели къ реш ен1ю организовать въ навигащю 
1917 года перевозку Судженскаго угля, а также 
кокса, изъ Кузнецкаго района, въ значительно 
увеличенномъ масш табе (всего до 14 миллюновъ 
пудовъ).

П р о д о в о л ь с т в 1 е .  Въ видахъ продвижен1я 
къ столице возможно большаго количества про- 
довольственныхъ грузовъ, доведено было до све
дения надлежащей власти о необходимости напра- 
влен1я ведомства въ остающуюся часть навигащи 
этихъ грузовъ на воду. При этомъ было указано
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на предпочтительность направлен1я хлЕбныхъ гру
зовъ съ Поволжья и соли изъ бассейна р. Камы 
въ Нижн1й-Новгородъ, откуда эти грузы въ зимн1й 
пер10дъ могли бы быть отправлены по Нижего
родской лин1и, чЕмъ достигалось бы облегчен1е 
Рязанско-Уральской и М осковско-Казанской же- 
лЕзныхъ дорогъ. КромЕ того, была отмЕчена 
цЕлесообразность использован1я остающейся части 
навигац1и для образован1я запасовъ грузовъ въ 
РыбинскЕ, откуда они зимой могутъ быть выве
зены по водной линш участка Рыбинскъ— Бологое 
и, въ обходъ Николаевской дороги, черезъ стан- 
щю Дно Московско-Виндаво-Рыбинской желЕзной 
дороги.

З а т о н ы ,  Распорядительнымъ комитетомъ 
разсмотрЕно коллективное ходатайство крупныхъ 
судоходныхъ ,предпр1ят1Й р. Волги, Мар1инской 
системы и Западной Сибири объ оказан1и содЕй- 
ств1я отпуску имъ продовольств1я для населен1я 
затоновъ. РЕшено, по выяснен1и приблизитель- 
наго числа служащихъ по отдЕльнымъ затонамъ, 
просить предсЕдателя Особаго совЕщан1я по про- 
довольств1ю преподать соотвЕтствующ1я указан1я 
мЕстнымъ уполномоченнымъ Министерства земле- 
дЕл1Я о снабжен1'и населен1я затоновъ и зимовокъ 
предметами первой необходимости.

К в а л и ф и ц и р о в а н н ы е  р а б о ч 1 е  п о  
с у д о х о д с т в у .  Вопросъ о комплектовании ко- 
манднаго состава пароходовъ и рабочихъ судо
выхъ ремонтныхъ мастерскихъ въ бассейнахъ 
pp. Волги, ДнЕпра и въ Иртышско-Обскомъ 
районЕ весьма обострился въ послЕднее время.

Въ виду этого передъ военнымъ Министромъ 
возбуждено ходатайство о возвратЕ, подобно тому, 
какъ  это уже разрЕшено на М аршнской системЕ, 
квалифицированныхъ служащихъ судоходныхъ 
предпр1ят1й перечисленныхъ бассейновъ, а также 
и рабочихъ судовыхъ и ремонтныхъ мастерскихъ, 
включая въ число послЕднихъ казенныя мастер- 
ск1я округовъ путей сообщен1я.

О т о б р а н 1 е  р а т н и к о в ъ .  Распорядитель
нымъ комитетомъ предписано уполномоченному 
по воднымъ перевозкамъ на Мар1инской системЕ
Н. Н. Андреевскому распорядиться объ отобран1и 
ратниковъ морского ополчен1я у тЕхъ судоход
ныхъ предпр1ят1й, которыя отказываются снабдить 
служащихъ у нихъ ратниковъ теплою одеждою, 
согласно постановлен1ю о томъ комитета.

П а р о х о д ы .  Въ связи съ усилен)емъ про
возной способности Архангельской линш СЕвер
ныхъ дорогъ, въ ближайшее время предстоитъ 
совмЕстное обсужден1е желЕзнодорожнымъ и вод
нымъ Распорядительными комитетами вопроса о 
возвращении съ р. СЕверной Двины части пере- 
веденныхъ туда изъ другихъ бассейновъ парохо
довъ.

Подъ предсЕдательствомъ Министра пу
тей сообщен1я А. Ф. Трепова, въ засЕдан1и Осо
баго совЕщан1я по перевозкамъ, между прочимъ, 
была заслушана справка Управлен1я внутреннихъ 
водныхъ путей и шоесейныхъ дорогъ по вопросу 
о разнорЕч1и свЕдЕн1й, доложенныхъ Особому 
совЕщан1Ю по перевозкамъ, объ использован1и 
въ текущую навигащю водныхъ путей съ такими

же свЕдЕн1ями, опубликованными въ пер!оди- 
ческой печати Министерствомъ земледЕл1я. Въ 
связи съ этимъ заявлен1емъ, совЕщан1е постано
вило снестись съ Особымъ совЕщан1емъ по про
довольственному дЕлу о принятш дЕйствитель- 
ныхъ мЕръ къ доставкЕ воднымъ путемъ продо
вольственныхъ грузовъ.

На состоявшемся 20 августа, подъ пред
сЕдательствомъ члена Государственнаго СовЕта 
I. I. Новицкаго, засЕдан1и постоянной подготови
тельной К0МИСС1И при Особомъ совЕщан1и по пе
ревозкамъ разсматривался вопросъ о. мЕрахъ къ 
поощрен1ю частнаго судостроен1я.

Въ виду наблюдающагося недостатка въ ме- 
таллахъ, комисс1я признала, что прежде всего 
надо обезпечить ремонтъ существующего флота, 
для чего, кромЕ металла, необходимо еще озабо
титься привлечен1емъ достаточнаго количества 
рабочихъ рукъ. Въ отношен1и же отпуска ме
талла для частнаго судостроительства комисс1я 
высказалась отрицательно.

ДалЕе обсуждался вопросъ объ установлен1и 
предЕльнаго срока выдачи прем!й за  постройку 
судовъ. РЕшено выдавать так1я премш лишь за 
тЕ суда, которыя будуты готовы къ 1 1юля 1917 г.

Въ заключен1е обсуждался вопросъ о выдачЕ 
ссудъ подъ строющ1яся суда. РЕшено выдавать 
так1я ссуды изъ 6 проц. годовыхъ не только 
подъ постройку полнаго судна, но и въ случаЕ 
передЕлки корпуса судна, котловъ или машины.

Управлен1е дЕлами Распорядительнаго ко
митета по воднымъ перевозкамъ ставитъ въ 
ИЗВЕСТНОСТЬ владЕльцевъ судоходныхъ предпр1я- 
т1й, что съ 1 августа с. г. вступили въ силу 
утвержденный военнымъ Министромъ 10 1юня 
с. г. новыя правила объ отпускЕ металловъ, со
гласно п. 12 коихъ заказы  на металлы будутъ 
выполняться только въ томъ случаЕ, если удо- 
стовЕрен1я на получен!е сихъ металловъ соот
вЕтствуютъ этимъ правиламъ.

Упомянутыя удостовЕрен1я, подлежащ1я пред- 
ставлен1ю въ Заводск1я совЕщан1я на предметъ 
получен1я разрЕшен1я къ отпуску заводами ме
талловъ, выдаются Распорядительнымъ комите
томъ по воднымъ перевозкамъ, согласно поста- 
новленто отъ 26 августа с. г., куда и надлежитъ 
обращаться съ таковыми ходатайствами, при чемъ 
въ послЕднихъ необходимо дЕлать точныя указа- 
н1я: а) какому заводу, фабрикЕ или предпр1ят1ю 
предложенъ заказъ  металловъ, Ь) на какое коли
чество металловъ, с) сорта металловъ съ обозна- 
чен1емъ всЕхъ размЕровъ и вЕса ихъ, d) сроки, 
въ которые эти металлы должны быть поста
влены, съ какого именно числа, е) станц1я-при- 
стань назначен!я, f) кто получатель и g) для ка
кой надобности предназначается металлъ. Въ 
оправдан1е испрашиваемаго количества металла 
необходимо представить надлежащ1я свЕдЕн!я.

На засЕдан1и Распорядительнаго комитета 
по воднымъ перевозкамъ былъ разсмотрЕнъ 
проектъ правилъ выдачи ссудъ и прем1й за по
стройку деревянныхъ непаровыхъ судовъ.

Въ основу этого проекта положены правила 
навигащи 1916 г., съ тЕмъ, что дЕйств1е ихъ
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будетъ распространено, кроме Мар1инской системы 
и Волжскаго бассейна, какъ было до сихъ поръ, 
также и на Обь-Иртышск1й бассейнъ. Ссуды будутъ 
выдаваться на постройку судовъ, которыя будутъ 
окончены не позже 1 августа 1917 г., прем1и же 
предположено выдавать за постройку судовъ, 
которыя будутъ начаты не ранее 15 сентября
1916 г. и спущены на воду не позже 1 1юля
1917 г.

Настоящ1й проектъ правилъ Распорядитель- 
нымъ комитетомъ принятъ и будетъ внесенъ на 
разсмотрен1е Особаго совещан1я по перевозкамъ.

П осле оживленныхъ пренш, Особое совещан1е 
высказалось за  постройку не более 20 паровыхъ 
судовъ для Мар5инской системы, съ тем ъ , чтобы 
суда эти были спущены на воду не позже 1 
августа 1917 г. Что же касается общаго вопроса 
о постройке новыхъ судовъ для Волги, то совещ а- 
H ie  вопросъ этотъ оставило открытымъ впредь до 
объединен1я всехъ  водныхъ перевозокъ въ одной 
организащ и.

Д алее состоялось обсужден1е вопроса о воз- 
мещен{и северо-двинскимъ судовладельцамъ убыт- 
ковъ по перевозке казенныхъ грузовъ.

Согласно постановлен1ю комитета на предше- 
ствующемъ заседан1и, посвященномъ обсужден!ю 
даннаго вопроса, въ Архангельскъ были коман
дированы два представителя комитета, принявш1е 
участ!е въ заседан1и местнаго порайоннаго коми
тета, судовладельцевъ и пароходовладельцевъ. На 
этомъ заседан!и установлено, что цены на пере
возку казенныхъ грузовъ действительно убыточны 
для судовладельцевъ и пароходовладельцевъ и 
должны быть повышены съ 7 к. до Ю /а  к, за 
пудъ.

Распорядительный комитетъ, согласившись съ 
этимъ заключен1емъ, призналъ возможнымъ по
высить цены за перевозку грузовъ также и тем ъ  
пароходнымъ предпр1я т1ямъ, съ которыми заклю
чены контракты, исключая пароходнаго общества 
„Енисей", и постановилъ сообщить свои сообра- 
жен1я Особому совещан1ю по воднымъ перевозкамъ.

Въ виду резкаго повышен1я во время 
войны стоимости судовъ, комитетъ съездовъ судо
владельцевъ Чернаго и Азовскаго морей доби
вается переоценки судовъ, несущихъ судовую 
повинность. Комитетъ отмечаетъ, что, въ случа
яхъ гибели судна и получения за него только оце
ночной суммы, составляющей теперь максимумъ— 
половину действительной стоимости, судовла
дельцы лишены возможности пр1эбретать новыя 
суда. Попытки страховать суда для получен1я 
разницы между оценочной суммой и действитель
ной стоимостью оказались безуспешными въ виду 
колоссальныхъ разм еровъ страховой прем1и. Ко
митетъ надеется на удовлетворен1е ходатайства 
о переоценке мобилизованныхъ судовъ.

Законопроектъ М инистерства путей со- 
общен1я объ объявленш водопадовъ, могущихъ 
быть использованными для промышленныхъ нуждъ, 
имеющими государственное или общественное зна- 
чен1е, С оветъ  М инистровъ принцип1ально одо- 
брилъ. Но такъ  какъ  при обсуждении этого 
законопроекта возникъ цёлый рядъ сложныхъ

вопросовъ юридическаго характера, то вм есте  
съ тем ъ , С оветъ  Министровъ призналъ необхо
димымъ, до направлен!я его на законодательное 
разсмотрен1е, подвергнуть дальнейш ей деталь
ной разработке.

Министръ земледел1я гр. А. А. Бобринск1й, 
въ связи съ возбужденнымъ Министромъ путей 
сообщения вопросомъ объ объявлен1и средоточ1й 
силы паден1я воды имеющими государственное 
или общественное значен!е призналъ необходи
мымъ приступить къ всесторонней разработке 
предположен1й объ использован1и казною силы 
паден1я воды некоторыхъ нашихъ р екъ . Съ этою 
целью гр. А. А. Бобринск1й распорядился о вклю- 
чен1и въ смету отдела земельныхъ улучшен1й на 
1917 г. особаго кредита на изучен1е и учетъ за 
пасовъ водяной энерг1и ряда рекъ .

К ъ работамъ по шлюзован1ю р. Дона 
выше хутора Калача имею тъ быть привлечены 
военно-пленные, которыхъ предполагается р азм е 
стить въ ближайшихъ поселен1яхъ. Кромё того, 
одновременно предполагаются работы между стан- 
ц1ей Качалинской и хуторомъ Калачемъ, съ 
участ!емъ 400 человекъ пленныхъ. Въ виду этого 
канцеляр1я войскового наказнаго атам ана п р о 
сить окружныхъ атамановъ Усть-Медведицкаго 
и второго Донского округовъ оказывать инже
неру путей сообщен1я А. I. Легуну, назн а
ченному для работъ по шлюзован1ю Дона, содей
ствие къ размещен1ю пленныхъ по обыватель- 
скимъ домамъ за  плату. В м есте съ тем ъ , имея 
въ виду, что некоторый изъ станичныхъ обществъ 
увеличиваютъ цены на разрабатываемый на ста
ничныхъ карьерахъ камень, необходимый для 
работъ по шлюзован1ю, войсковой наказный ата 
мань приказалъ разъяснить станичнымъ обще- 
ствамъ, что чрезмерное повышен!е цен ъ  на камень 
можетъ остановить работы по шлюзован1ю, про- 
изводящ1яся въ интересахъ самого местнаго на- 
селен1я.

M o cK O B C K ift городской голова представля
етъ Министру путей сообщен1я докладную записку 
по вопросу о сооружен1и речного порта.

Въ этой записке возбуждаются ходатайства, 
намеченный городской думой, о томъ, чтобы пра
вительство приняло матер1альное участ1е въ  рас- 
ходахъ города по сооружен1ю порта, чтобы на 
всемъ протяжен1и М осквы-реки и Оки уровень 
воды поддерживался не ниже определенной вы
соты, и чтобы сборы за прохожден1С казенныхъ 
шлюзовъ были установлены въ определенномъ 
р азм ер е  и не могли быть изменены неожиданно 
для города. Городская управа надеется, что пра
вительство пойдетъ на участ!е въ  такихъ расхо- 
дахъ, какъ сооружен1е новой Бабьегородской пло
тины, углублен1е русла реки и проч., а также, 
чтобы сборы по р е к е  были зафиксированы и по 
всему водному пути поддерживалась достаточная 
глубина.

Въ виду прекращен1я въ текущемъ году 
действ1я договора съ контрагентомъ „Компан1я 
пароходства по р. Селенге, Кравца, Меера и Кор- 
жавина", на производство срочныхъ рейсовъ по 
р. Селенге, Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей
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и шоссейныхъ дорогъ возбуждаетъ вопросъ о пре- 
доставлен1и Министру путей сообщен1я, для орга- 
низац1и при пособ1и отъ казны, въ виде порейсо- 
ваго вознагражден1я, срочныхъ почтово-пасса- 
жирскихъ пароходныхъ сообщен1й по р. Селенге, 
на срокъ не свыше 5 л етъ , начиная съ 1917 г., 
на основан1яхъ, установленныхъ закономъ 6 1юня 
1912 г., вступить безъ производства торговъ, въ 
договорный отношен1я съ  тем ъ  изъ предприни
мателей, выразивш ихъ желан1е принять на себя 
содержан1е означеннаго сообщен!я, который пред
лож ить наиболее выгодныя для казны услов1я. 
Кроме того, ведомство ходатайствуетъ объ от
пуске, на покрыт1е вызываемыхъ срочнымъ паро- 
ходствомъ по р. Селенге расходовъ, не свыше 
15.900 руб. въ годъ.

По сообщен!ю „Харбинскаго В естника", 
въ нынеш немъ году амурск1е судовладельцы орга
низовались въ  товарищество, которое, подъ на- 
зван1емъ „Амурскаго ф лота",взяло  въ свои руки 
почти все пароходное сообщен1е по Сунгари и 
Амуру. Во главе  предпр!ят1я стали известные 
амурск1е коммерсанты Спаринъ и А лексеевъ.

Стд%лъ судоходства Китайской Восточной же
лезной дороги сдалъ въ аренду Амурскому флоту 
два своихъ парохода „Пятый" и „Двенадцатый" 
и 8 баржъ, за  общую сумму 41.000 руб. за нави
гащю. Кроме того, отделъ судоходства взялъ на 
себя перевозку грузовъ Амурскаго флота по Сун
гари и Амуру на собственныхъ пароходахъ и 
барж ахъ.

Въ итоге, въ течен1е навигащи было пере ■ 
везено такихъ грузовъ отъ Харбина до Б лагове
щенска 100.000 пуд., на Х абаровскъ— 150.000 пуд. 
и на Иманъ 50.000 пуд., осталось вывезти на 
Х абаровскъ 100.000 пуд., а всего на сумму
40.000 рублей. Сверхъ того, отъ другихъ клад- 
чиковъ было принято для перевозки на Амуръ 
въ направлен1и на Благовещ енскъ, Ушакове и 
Игнашино 3-мя рейсами 165.000 пуд. разнаго 
груза.

С ледуетъ отметить, что въ нынешнюю нави- 
гац1Ю суда Китайской Восточной ж елезной доро
ги работали весьма интенсивно, безостановочно 
обращ аясь почти по всем ъ открытымъ для на
вигащи плесамъ, использовавъ такимъ образомъ 
наличныя силы своей флотил!и. Работа эта про
изводится къ осени при неблагопр1ятныхъ усло- 
В1яхъ, вызванныхъ мелководьемъ на перекатахъ. 
Н апримеръ, на Сансинскомъ перекате вода по 
объявлен1ямъ китайской таможни упала до уровня 
3 футовъ, что влечетъ за  собою задержку тран- 
спортовъ и лишн1е расходы по перегрузке. Вслед- 
c T B i e  мелководья, приходится грузъ отправлять 
на большемъ противъ нормальнаго количестве 
баржъ. Т акъ, наприм еръ, ушедш1й 7 сентября 
въ Хабаровскъ пароходъ „Четвертый" при.чу- 
жденъ былъ взять съ собою 5 баржъ, груженыхъ 
всего по 20.000 пуд, каждая. На С ансине и въ 
Т узакахъ грузъ будетъ перегруженъ на 3 баржи, 
съ которыми пароходъ дойдетъ уже до самаго 
Хабаровска. Такимъ образомъ, къ накладнымъ 
расходамъ прибавляется еще стоимость перехода 
лишнихъ баржъ отъ Харбина до Сансина и

обратно. Причиной такого паден1я воды на Сун
гари является недостатокъ воды въ р. Нонни, 
главномъ притоке, снабжающемъ Сунгари водою. 
Весной и летом ъ уровень воды бпагопр1ятство- 
валъ навигащи.

Кроме упомянутыхъ перевозокъ, флотил1я 
отдела судоходства подвезла къ Харбину свыше 
3 милл1оновъ пудовъ экспортнаго груза для Эгер- 
шельда. Понижен1е количества этого груза (про
тивъ 5 ‘/2 милл. пуд. прошлаго года) объясняется 
прошлогоднимъ неурожаемъ бобовъ. Перевозка 
бобовъ закончилась въ нынешнемъ году къ 
1 августа. Одновременно съ этимъ, суда отдела 
судоходства перевозили грузы местнаго сообще- 
н1я, какъ лесной матер1алъ, пшеницу, соль и пр- 
Въ общемъ за  сказанный пер1одъ времени, т. е. 
по 1 августа перевезли грузовъ свыше 41/2 милл. 
пудовъ.

Пассажирское движен1е на n n e c t Гиринъ— 
Лошагоу выразилось въ количестве 8.972 переве- 
зенныхъ пассажира, что дало доходъ 6.033 руб., 
на плесе Бодунэ— Фугдинъ— 9.602 пассажира на 
7.571 руб.

Въ общемъ, валовой доходъ отдела судоход
ства по 1 августа достигъ 235.931 руб., при рас- 
ходахъ въ сумме 161.285 руб, Чистаго дохода, 
по исключении всехъ  расходовъ на ремонтъ и 
содержан1е судовъ и личнаго состава, получилось 
74.646 руб.

Пароходы отдела судоходства проявили въ 
нынешнемъ году исключительную подвижность, 
доходя на Амуре до Х абаровска, Благовещенска, 
Ушакова и даже до Игнашина (2.500 вер. отъ 
Харбина). Обмелен1е р. Уссури не позволило 
дойти до Имана, вследств1е чего грузы, напра
вляемые на эту пристань, приходилось сдавать 
въ Х абаровске. Если ко всему сказанному при
бавить, что за все время навигац1и не было от
мечено ни одной авар1и, ни пробоины, то можно 
притти къ убежден!ю, что навигац1ю нынешняго 
года следуетъ считать удачной.

Въ виду необходимости принят1я теперь же 
м еръ  для организащи перевозки донецкаго ка- 
менноугольнаго топлива для нуждъ ж елезны хъ 
дорогъ въ навигац1ю 1917 года, Управлен1е вну
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ 
входило въ Особое совещан1е по перевозкамъ съ 
ходатайствомъ о разрешен1и названному упра- 
влен!ю: а) немедленно заключить соглашения съ 
судовладельцами, пожелающими взять на себя 
таковую перевозку на главнейш ихъ услов1яхъ до- 
говоровъ текущаго года, б) заблаговременно, на 
тех ъ  же началахъ, заключить договоры на пере
грузочный работы въ пунктахъ перевалки топли
ва и в) принять все необходимыя меры по орга
низацш операцш водной доставки казеннаго ка- 
менноугольнаго топлива въ навигащю 1917 года, 
обезпечивающ1я успешный ходъ этой операщи.

Особое совещан1е, обсудивъ этотъ вопросъ, 
предположен1я Управлен1я внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ одобрило.

Последнее заседан1е Н.-Новгородскаго 
бюро пароходныхъ обществъ посвятило обсужде- 
н1ю вопросъ о работе военно-пленныхъ въ  паро-
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ходныхъ предпр1ят1яхъ. Вопросъ этотъ въ насто
ящее время выплылъ неожиданно. Еще передъ на- 
чаломъ навигац1и въ ПетроградЕ, въ засЕдан1и 
комитета съЕздовъ судовладЕльцевъ, представи
тель т-ва Нобель возбудилъ вопросъ о пригла- 
шен1и военно-плЕнныхъ для заполнен1я ими раз
ныхъ должностей въ судоходныхъ предпр1ят1яхъ, 
Въ настоящее время вопросъ этотъ разрЕшенъ 
въ утвердительномъ смыслЕ и на Волгу назна
чена большая парт1я въ нЕсколько тысячъ че- 
ловЕкъ, изъ  коихъ половина направлена въ 
Нижн1Й. Часть этихъ плЕнныхъ уже прибыла. 
Пароходства оказались неподготовленными къ 
дЕлу пользован1я услугами военно-плЕнныхъ и 
большинство представителей высказывается про
тивъ работы ихъ въ судоходныхъ предпр1ят1яхъ. 
Мотивы высказываются весьма вЕск1я. Во-пер
выхъ, нельзя допускать военно-плЕнныхъ къ 
исполнен1ю обязанностей служащихъ на судахъ, 
а въ особенности на пароходахъ, представляю- 
щихъ важное для страны имущество и перево- 
зящ ихъ цЕнные, незамЕнимые военные грузы— 
войска. На этой почвЕ могутъ возникнуть серь
езный осложнен1я. Участ)е военно-плЕнныхъ не
желательно и потому, что оно можетъ повлечь 
за  собой устранен1е русскихъ командъ. Надобно
сти въ дополнительныхъ командахъ въ настоя
щее время пароходства, въ виду окончан1я нави- 
гац1и и отсутств1я грузовъ, не ощущаютъ. Бюро 
пароходствъ высказалось противъ приглашен1я 
военно-плЕнныхъ.

Прибыли больш1е миноносцы Тихо-океан
ской эскадры, совершивш1е переходъ изъ Влади
востока черезъ Николаевскъ, сдЕлавъ около ты 
сячи верстъ вверхъ по рЕкЕ Амуру. Моряки 
радушно встрЕчены населен1емъ. Городское упра- 
влен!е чествовало моряковъ банкетомъ въ при- 
сутств1и генералъ - губернатора. Ш талмейстеръ 
Гондатти въ  рЕчи отмЕтилъ важное значен1е 
совершеннаго плаван1я, открывшаго морскимъ 
судамъ прямой путь изъ океана къ центру ПрГ 
амурскаго края.

Петроградское о-во пароходства по ДнЕпру 
и его притокамъ, оперирующее съ основнымъ капи- 
таломъ въ 1.482.100 руб., и 2-е пароходное о-во по 
ДнЕпру и его притокамъ съ основнымъ капита- 
ломъ въ 1.459.300 руб.— наканунЕ сл1ян1я. Взаим
ная конкурренщя между ними устранена договор
ными отношен1ями, и дивиденды выдаются въ 
одинаковыхъ размЕрахъ: такъ , за 1914— 15 гг. 
(на декабрь) ак'щонеры того и другого о-ва по
лучили по 10''7о противъ 6®/о за  предыдущ!й годъ. 
Подробности технической стороны сл1ян1я еще 

-неизвЕстны, но, по имЕющимся свЕдЕн1ямъ, „Вто
рое® о-во ликвидируетъ свои дЕла и передаетъ 
свои активы и пассивы Петроградскому, Ра- 
счетъ же по операц1и будетъ произведенъ при 
посредствЕ выпуска акщй перваго о-ва, при фи- 
нансовомъ содЕйств1и Петроградскаго междуна
роднаго коммерческаго банка.

Нижегородск1е пароходовладЕльцы заявили 
представителю М инистерства путей сообщен1я, 
что они согласны взять на будущую навигацш  

'19 1 7  года поставку донецкаго угля по ВолгЕ, въ

количествЕ 45-ти милл. пудовъ, по цЕнЕ нынЕш
няго года.

17 августа, подъ предсЕдательствомъ С. А. 
Смирнова, состоялось особое засЕдан1е бюро во- 
енно-промышленнаго комитета, посвященное во- 
просамъ объ Архангельскомъ портЕ. Обсуждались 
заключения доклада Н. И. Дербенева и В. Г. Тар- 
дова о дЕятельности Архангельскаго порта, Кот- 
ласскаго перегрузочнаго пункта и Архангельскаго 
военно-промышленнаго комитета, въ результатЕ 
чего приняты слЕдующ1я постановлен1я: призна
вая необходимымъ создание при главноначаль- 
ствующемъ особаго органа, который вЕдалъ бы 
регистращ ей направлен1я грузовъ и регулировалъ 
дЕятельность экспедиторскихъ конторъ, бюро при- 
вЕтствуетъ предложен!е СовЕта съЕздовъ пред
ставителей промышленности и торговли о созда- 
Н1И для этой цЕли въ АрхангельскЕ бюро съЕздовъ 
и высказываетъ пожелан1е, чтобы органъ этотъ 
находился въ вЕдЕн1и главноначальствующаго, 
чтобы въ него входили представители экспеди
торскихъ фирмъ и чтобы обращен1е къ нему 
экспедиторскихъ конторъ и получателей было 
обязательнымъ.

ЗатЕмъ, бюро признало также необходимымъ 
расширен1е ш тата таможни и желЕзнодорожныхъ 
станцш, обезпечен1е Архангельска рабочей силой, 
образован1я при главноначальствующемъ особаго 
органа, который долженъ вЕдать снабжен1емъ 
порта рабочими, распредЕлен1емъ ихъ, учетомъ 
и регулирован1емъ цЕнъ, Постановлено обра
титься въ центральный военно - промышленный 
комитетъ съ указан1емъ на желательность со- 
здан1я при реформированномъ Архангельскомъ 
военно-промышленномъ комитетЕ особаго отдЕла 
по обезпечен1ю порта рабочимъ составомъ. П ри
знано желательнымъ образован1е при главнона
чальствующемъ постояннаго совЕта изъ предста
вителей работающихъ въ  порту учрежден1й съ 
широко поставленнымъ общественнымъ предста- 
вительствомъ отъ центральнаго и областного 
военно-промышленныхъ комитетовъ, „Земгора®, 
биржевого комитета, городского управлен1я и 
представителей судовладЕльцевъ и экспедитор
скихъ конторъ.

Постановлено представить по этому вопросу 
докладную записку предсЕдателю особаго совЕ- 
щан1я по оборонЕ ген.-ад. Д. С Ш уваеву, разо
слать KoniH доклада предсЕдателю центральнаго 
военно-промышленнаго комитета, земскому и го
родскому союзамъ и т. д. и отпечатать докладъ 
съ СООТВЕТСТВУЮЩИМИ сокращен1ями для раз- 
сылки на правахъ рукописи заинтересованнымъ 
лицамъ и учрежден1ямъ,

Въ послЕднее время, въ московскихъ га
зетахъ напечатанъ рядъ длинныхъ телеграммъ 
изъ Тобольска, которыя извЕщаютъ о дЕй- 
ств!яхъ компан1и, получившей правительствен
ную концессш  на постройку канала черезъ полу
островъ Ямалъ изъ Обской губы въ Карское 
море. П о с л е д н я я  телеграмма, напечатанная въ 
„Русскихъ ВЕдомостяхъ" 17 сентября, гласитъ: 
„Тобольскъ, 16 сентября. ПослЕ напутственнаго 
молебна на яхтЕ „Галял1я“ экспедищя Эльпорта
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отправилась къ Иртышу и далее на северъ  при 
благопр1ятной погоде. Предприниматели предпо- 
лагаю тъ устроить Ямальск1й каналъ для пропуска 
речны хъ судовъ съ осадкой въ 5 футовъ; разсчи- 
тываютъ, что онъ будетъ готовъ черезъ два 
года. Въ устье реки Салеты, а также у мыса 
М ора-Сале, будутъ оборудованы пристани для npi- 
ема судовъ: морскихъ— изъ Лондона и речныхъ—  
изъ Тобольска и Томска. На Тобольскомъ с е 
вере  товарищество нам еревается организовать 
добычу и экспортъ графита, устроить лесопильни 
для экспорта л еса  за  границу и наладить экспортъ 
мороженой рыбы, приготовлен1е консервовъ и 
conenie рыбы по способу профессора Тиме“.

При шлиссельбургскомъ отделенш  Петро
градскаго округа путей сообщен1я учреждается 
новая , должность инспектора судоходства Прила
дожскихъ каналовъ, наблюденда котораго подле
ж ать  свыше 400 верстъ водныхъ путей, и инспек
тора судоходства реки Невы и Ладожскаго озера.

Въ судоходномъ отделе получено изве- 
CTie отъ начальника работъ по шлюзован1ю 
р. Ш ексны, что шлюзы Ковжа и Судьбицы бу
дутъ вскоре открыты для движен1я судовъ, работы 
же по постройке шлюзовъ Черепанове и Пельнево 
въ  зимн1й перю дъ 1916— 1917 гг. будутъ произ
водиться въ зависимости отъ ассигнован1й денегъ 
на эти сооружен1я.

Испытан1я кандидатовъ на должность ма- 
шинистовъ казенныхъ судовъ и снарядовъ въ 
1917 году будутъ произведены въ начале января 
въ  гор. С аратове и Василевскомъ затоне. Про- 
шен!я лицъ, желающихъ подвергнуться испытан1ю, 
должны быть поданы на имя начальника округа 
не позднее 1 декабря 1916 г.

Грузовые теплоходы Восточнаго общества 
реш ено къ навигащи будущаго года переустроить. 
В ъ переустроенномъ— въ отношен!и классныхъ 
помещен1й— виде теплоходы эти войдутъ въ то
варо-пассажирскую лин1ю, которую будутъ обслу
живать совместно съ меркурьевскими парохо
дами.

Министръ путей сообщен1я, по предста- 
вленш  товарищ а Министра И. Н. Борисова, при- 
зналъ необходимымъ усилить составъ наблюда
тельной комисс1и по изыскан1ю и составлен1ю 
проекта Саратовскаго моста следующими лицами: 
членомъ инженернаго совета Г. М. Будаговымъ, 
проф. С. П. Тимошенко и инж. В. Д. Лата. На 
содержан1е этой комисс1и правление общества 
Рязанско-Уральской железной дороги внесло
100,000 руб. въ  депозитъ Управлен1я по соору- 
жен1ю ж елезны хъ дорогъ.

Спекулянты прячутъ товары съ которыми 
спекулируютъ, между прочимъ, и на пароходныхъ 
пристаняхъ. Такъ, въ Ярославле, какъ сообща- 
етъ „Г. В .“ , агенты пароходныхъ обществъ 
„ Само летъ  “, „К авказъ и Мерку р1й“ , „Русь" и 
„0-во  по В олге" возбудили ходатайство передъ 
ярославскимъ губернаторомъ принять меры къ 
освобожден1Ю пароходныхъ пристаней отъ гру
зовъ. Агенты сообщаютъ, что не только пристани 
завалены товаромъ, но ими переполнены паро- 
ходныя помещен1я и даже берегъ. Эти залежи

крайне вл1яютъ на работу пароходствъ, вызывая 
больш1я зэтруднен1я.

Въ местной печати появлялись публикащи съ 
обращен1емъ къ торговцамъ о срочной пр1емке 
грузовъ, но оне цели не достигали.

Надо полагать, что подобное залеживан1е гру
зовъ происходить по всему Поволжью.

Д О РО Ж Н О Е  дело.

К акъ известно, правительство решило обра
зовать особое Управление шоссейныхъ дорогъ.

м е р а  эта вызвана чрезвычайно слабымъ ихъ 
развит1емъ у насъ. Въ первую очередь новое 
Управлен1е приступить къ постройке грунтовыхъ 
дорогъ въ золотопромышленныхъ районныхъ 
Сибири. Здесь будутъ проведены три магистраль
ный дороги, пролегающ!я въ местахъ, наиболее 
богатыхъ залежами золота,— Николаевская, Джа- 
линдинская и Соф1йско-де-Кастри для замены 
временныхъ дорогъ. Общая стоимость этихъ до
рогъ— 9.000.000 рублей.

Новое Управлен1е будетъ также осуществлять 
разработанный, по соглашен!ю съ Пр1амурскимъ 
и Иркутскимъ генералъ-губернаторами, планъ с е 
ти грунтовыхъ дорогъ въ золотоносномъ районе 
восточной Сибири, общая стоимость которыхъ 
исчисляется въ сумме 45.000.000 рублей.

Далее, Управлен1ю придется заняться построй
кой сети шоссейныхъ дорогъ государственнаго 
значен!я въ Европейской PocciH.

Обязанностью Управлен1я шоссейныхъ дорогъ 
явится окончан1е начатой уже постройкой шос
сейной дороги, соединяющей места разработки 
вольфрамита въ Нерчинскомъ округе съ Забай
кальской железной дорогой.

Наконецъ, одной изъ очередныхъ задачъ 
ynpaBneHiH явится coopyжeнie весьма важнаго 
какъ въ экономическомъ, такъ  и въ политиче- 
скомъ отношен1и Чуйскаго тракта, отъ города 
Б!йска Томской губ. къ границе Монгол1и.

Расходы по coopyжeнiю этихъ дорогъ, въ виду 
недостатка земскихъ средствъ, предположено це- 
ликомъ отнести на средства казны.

Въ одномъ изъ  последнихъ заседан1й тех
ническаго общества былъ заслушанъ интересный 
докладъ возвратившагося изъ поездки по Аме
рике инженера Н. Г. Кузнецова— „Постановка и 
развит1е автомобильнаго дела въ А мерике". Н а
чало лекщи Н. Г. Кузнецовъ посвятилъ описан1ю 
oбopyдoвaнiя американскихъ автомобильныхъ за
водовъ. Въ числе особенностей заводовъ нужно 
отметить такъ  называемую прогрессивную сборку 
автомобилей. Рам а автомобиля движется по сбо
рочной мастерской на особой ленте, имеющей 
въ общемъ длину 12 километровъ, и во время 
этого движен1я прикрепляются все части. Вся 
сборка совершается въ 52 секунды, после чего 
автомобиль вы езж аетъ на особый трекъ, где и 
происходить пробное испытан1е. Интересенъ так
же способъ окраски автомобиля. Рабочш напра-
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вляетъ на автомобиль струю краски, находящейся 
подъ давлен!емъ несколькихъ атмосферъ, после 
этого автомобиль поступаетъ въ  особаго рода 
печь и черезъ 3 секунды выходить уже сухимъ— 
краска высохла. Докладчикъ далъ картину раз
витая этихъ заводовъ: одинъ изъ- автомобильныхъ 
заводовъ, напримеръ, въ 1903 году выпустилъ 
около 700 автомобилей, а въ прошломъ 1915 го
ду производство достигло уже 300.000. На одномъ 
изъ заводовъ рабоч1е отдаютъ отчетъ особымъ 
инспекторамъ въ  каждой заработанной копейке 
и изъ своего недельнаго заработка обязательно 
отдаютъ некоторое количество въ спещально 
учрежденный банкъ. Рабоч1й, такимъ образомъ, 
по истечен1и несколькихъ л е тъ  выходить съ н е- 
которымъ капиталомъ. Затем ъ , обращаютъ на 
себя вниман1е американск1е гаражи: они прини
маютъ на себя за  сравнительно небольшое (25— 
30 допларовъ въ месяцъ) вознагражден1е очистку, 
смазку и починку автомобилей. Въ виду этого, 
американцы большею частью обходятся безъ шо- 
феровъ. И зъ 300.000 автомобилей въ Нью-1орке 
только 100.000 имею тъ шоферовъ, остальные 
управляются собственниками. Благодаря развито
му автомобилизму, развиты также и шоссейныя 
дороги Америки. Соединенные Ш таты отпускаютъ 
ежегодно до 40 миллюновъ на починку старыхъ 
и прокладку новыхъ дорогъ.

З а  последнее время въ Петроградскомъ 
автомобиль-клубе по инищ ативе новаго предсе
дателя, ген.-майора П. И. Секретева, устраива
ются пер1одическ1е доклады на различныя преиму
щественно научно-техническ1я темы. Доклады эти 
вызываютъ большой интересъ въ кругахъ техни
ковъ и автомобилистовъ, такъ  какъ  за  время 
войны деятельность научно-техническихъ круж- 
ковъ какъ-то замерла. Въ автомобиль-клубе 
прочтены были доклады: объ изобретен1и русска
го офицера Дектерева— усовершенствован1е кар 
бюратора „Зенитъ", объ изготовлеши усиленнаго 
типа колесъ и др. В. П. Всеволожск1й прочелъ 
докладъ о совершенной имъ и художникомъ Н. И. 
Кравченкомъ по порученда Петроградскаго авто
мобильнаго клуба рекогносцировке пути Петро
градъ Архангельскъ. Особый интересъ вызвалъ 
докладъ пр.-доцента Е. Ф. Климовича о сконстру- 
ированномъ имъ и принятомъ въ нашей арм1й 
типе санитарныхъ автомобилей. По ухазан1ю 
докладчика, съ  начала войны пришлось „создать" 
самостоятельный типъ, въ виду того, что все 
бывш1е до того времени санитарные автомобили 
или представляли собой типъ кареты скорой по
мощи, пригодной лишь для городской езды, или 
же были черезчуръ примитивнаго устройства, не 
представляя для раненыхъ необходимыхъ удобствъ 
при услов1яхъ тяжелой работы на фронте. Въ 
принятомъ въ нашей арм1и типе обращено вни- 
ман1е не только на смягчен1е толчковъ какъ 
вертикальныхъ, такъ  и боковыхъ, но удалось 
также достигнуть сохранен1я горизонтальности 
носилокъ при наклоне автомобиля. Въ ближай
шее время членамъ автомобиль-клуба будетъ про
демонстрировано несколько образцоБЪ санитар
ныхъ автомобилей, какъ полученныхъ изъ-за

границы, такъ  и отечественнаго производства, 
спец1ально оборудованныхъ для несен1я полевой 
службы.

Автомобильная отрасль обрабатывающей 
промышленности обогатилась на-дняхъ новымъ, 
открывшймъ свои действ1я въ П етрограде, акцю- 
нернымъ обществомъ, „Михайловск1й и К°“ . 
Общество это организовано ст. сов. В. И. Михай- 
ловскимъ для продолжешя и развит1я действ1й 
принадлежащихъ Т./Д. „Михайловск1й, Кохъ и 
К°*, оптово-розничной торговли автомобильными, 
ав1ащоннь!ми и моторными принадлежностями и 
частями, автомобилями и аэропланами, ремонт- 
ныхъ мастерской и гаража, а равно для органи- 
зац1и и эксплоатац1и техническаго бюро въ це- 
ляхъ содейств1я экономному и нормальному поль- 
зован1ю автомобильными и моторными машинами 
и аэропланами и проч. Основной капиталь обще
ства определенъ въ 450.000 руб., разделенныхъ 
на 4.500 акщй, по 100 руб. каждая, при чемъ 
первый взносъ по акщ ямъ, за  исключешемъ 
техъ , которыя переданы въ уплату за  передан
ное имущество, предусмотренъ въ уставе обще
ства, въ р азм ер е  4О0.'о.

Въ Одессу возвратились участники спе- 
ц1альной экспедиц1и, снаряженной одесскимъ от- 
делен1емъ техническаго общества для изследова- 
Н1я курортныхъ богатствъ кубанскаго района.

Экспедищя изследовала Приморско-Ахтарск1я 
соляныя озера, где въ ближайшемъ будущемъ 
предполагается устроить грязелечебницу для р а 
неныхъ воиновъ, а также большое Ханское озеро, 
горькосоленыя Убеженск1я озера, также оказа- 
вш1яся пригодными для грязелечен1я.

Изследованы также сернистые источники ста- 
ницъ: Ильской, Дербентской, Варенниковской и 
Каланджинской, а мног1е изъ нихъ признаны 
безусловно представляющими въ курортномъ отно- 
шен1и большой интересъ.

Изследованныя на Таманскомъ полуострове 
воды и грязи, отличаются значительнымъ содержа- 
н1емъ 1ода, а въ горныхъ ущельяхъ, въ верховье 
Кубани, обнаружена значительная рад1оактивность 
нёкоторыхъ источниковъ и даже воздуха; въ 
ущ елье речки Мохара изследованъ углекислый 
источникъ, вода котораго также оказалась рад1о- 
активной.

Въ Петроградъ возвратился по ж елезной 
дороге изъ Архангельска участникъ автомобиль
наго пробега Петроградъ— Архангельскъ заур.- 
полк, В. П. Всеволожскш.

Пробегъ начался 31 1юля, когда изъ Петрограда 
одновременно выехали два автомобиля— одинъ 
отъ автомобильнаго клуба съ заур.-полк. Всево- 
ложскимъ и художникомъ Кравченко, а  другой - 
отъ военной автомобильной школы съ шт.-кап. 
Полянскимъ.

П робегъ продолжался 8 дней и дошелъ бла
гополучно безъ повреждешй машинъ и порчи 
шинъ. целью пробега было выяснен1е пригодно
сти гужевыхъ дорогъ между Петроградомъ и 
Архангельскомъ для перевозки товаровъ на гру
зовыхъ автомобиляхъ, чтобы тем ъ  самымъ р аз
грузить ж елезныя дороги.
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Участники пробЕга прибыли въ Архангельскъ 
8 августа; отсюда шт.-кап. Полянсюй пр1Ехалъ 
на автомобилЕ въ Москву, художникъ г. К рав
ченко остался въ АрхангельскЕ, а заур.-полк. 
Всеволожсюй пр1Ехалъ въ Петроградъ.

- 1̂  П равительственная комиссия, подъ пред
сЕдательствомъ директора правлен1я Армавиръ- 
Туапсинской желЕзной дороги, В. В. НЕмчинова, ос- 
матривавшаго, при участ1и спещ алиста по горнымъ 
дорогамъ, инспектора-инженера Гетье, участокъ 
дороги, угрожавшей своими оползнями, закончила 
свои занят1я. Выяснилось, прежде всего, что этотъ 
участокъ расположенъ внЕ перевальнаго особен
но важнаго участка, который весь и сплошь 
построенъ на камнЕ и не подвергается никакой 
опасности. Участокъ же, признаваемый неудо
влетворительнымъ, лежитъ въ степной мЕстности 
и можетъ быть приведенъ въ полный порядокъ 
съ  помощью сооружен1й, вызывающихъ самыя 
ничтожныя затраты и состоящихъ въ усилен1и 
дренажа и расширен1и отверст1й нЕкоторыхъ 
трубопроводовъ, послЕ чего дорога придетъ въ 
вполнЕ удовлетворительное состоян!е.

По слухамъ, грунтовая дорога Чита— Бо
дайбо будетъ строиться на средства Министерства 
торговли и промышленности. МЕстнымъ учрежде- 
н1ямъ предложено въ спЕшномъ порядкЕ разра
ботать смЕту, провести ее черезъ областное строи
тельное отдЕлен1е и для окончательнаго утвер- 
жден!я представить въ  Петроградъ для отпуска 
средствъ на постройку вышеназванной дороги. 
П остройка дороги, какъ предполагаютъ, начнется 
текущей зимой, для чего имЕется полная возмож
ность. В ъ связи съ этимъ центральное пересе
ленческое правлен1е предложило мЕстной орга- 
низац!и оставить на зиму всЕхъ военно-плЕнныхъ, 
работаю щихъ въ текущемъ году на переселенче- 
скихъ дорожныхъ гидротехническихъ и другихъ 
работахъ.

Въ Петроградскихъ ВЕдомостяхъ пишутъ;
„Благодаря уб1йственному состоян1ю грунто- 

ваго пути, потерявъ мою жену, я пр1обрЕлъ 
не только право, но и обязанность энергично 
настаивать въ интересахъ забытаго уголка Оло
нецкой губерн1и и тЕхъ, кому нужно тамъ побы
вать, на немедленномъ превращен1и этого пути въ 
шоссейный средствами и инженерами вЕдомства 
путей сообщен!я, такъ  какъ Каргопольское зем
ство обнаружило полную неспособность къ стро
ительству не только мостовъ, изъ которыхъ 
одинъ черезъ Онегу, въ гор. КаргополЕ, обошед- 
ш1йся въ 45.000 руб., вскорЕ пришлось за не
годностью сломать, заплативъ за это 9.000 руб., 
но и самихъ дорогъ.

Когда я говорилъ крестьянамъ, зачЕмъ они 
такъ  запускаютъ дорогу даже въ предЕлахъ своей 
деревни, ибо во-время засыпать образовавшуюся 
ямку легче, чЕмъ ремонтировать исковерканную 
дорогу, то получалъ отвЕтъ, что прежде, когда 
поддержан1е дороги въ исправномъ видЕ вхо
дило въ ихъ обязанности, они такъ  и дЕлали; 
но теперь земство собираетъ съ нихъ вмЕсто 
этого деньги и ничего не дЕлаетъ. На основан1и 
того, о чемъ говорятъ разпоженныя на многоса-

женныхъ разстоян1яхъ одна отъ другой крохотный 
кучки песку, раздавливаемыя наЕзжающими на 
нихъ телЕгами, и новые мостики черезъ канавки, 
безъ надобности крупнЕе прежнихъ, которые я 
замЕтилъ при обратномъ моемъ проЕздЕ, я ду
маю, что здЕсь имЕетъ мЕсто не ничего-недЕла- 
Hie, а скорЕе чисто формальное отношен1е къ 
дЕлу, напоминающее чиновничье отписыван!е или 
подрядчицкую заботу поскорЕе подсунуть счетецъ, 
вмЕсто дЕйствительной заботы о благоустройствЕ 
дороги.

На этомъ пути грунтъ мЕстами песчаный, но 
больше глинистый, съ большимъ содержан1емъ 
въ обоихъ вмЕстЕ съ мелкими камешками, и 
крупныхъ валуновъ разной величины, часто неви- 
димыхъ въ лужахъ или грязи, которые и явля
ются причиною неожиданныхъ сильныхъ толчковъ, 
получаемыхъ экипажами и злополучными пасса
жирами, которымъ приходится хвататься то за 
голову, то за  сердце. Глина— очень цЕнный ма- 
тер1алъ для изготовлен!я кирпичей или добыва- 
н1я алюмин1я, но никуда негодный для дороги, 
и потому должна быть вынута и замЕнена пес- 
комъ, освобожденнымъ отъ болЕе или менЕе 
крупныхъ валуновъ, котораго, по словамъ кре- 
стьянъ, имЕется поблизости достаточное количе
ство, а валуны пойдутъ на укрЕплен1е краевъ 
дороги, тогда какъ мелк1е камешки представятъ 
шоссейный матер1алъ. Я слыхалъ, что полный 
ремонтъ дороги исчисленъ въ 30.000 рублей. 
Для 83-верстнаго разстоян1я этой суммы хватитъ, 
особенно, если, не обращаясь къ подрядчицкой 
алчности, матер1алы будутъ, по обычаю военнаго 
времени, прюбрЕтать реквизиц1оннымъ способомъ, 
а на работы будутъ пригнаны австро-германск1е 
плЕнные подъ надзоромъ инвалидныхъ командъ®.
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НОВОСТИ НАУКИ и  ТЕХНИКИ.

.. ЗАКОНЫ  РА СТРЕС КИ ВА Н 1Я И ХРУПКОСТИ.

Въ настоящее время войны, н ^тъ  бол%е ча- 
стыхъ разрушен1й предметовъ, какъ взрывы, раз- 
flpo6neHin, проломы и проч. Каждый день, вотъ уже 
два года, все кругомъ въ районе войны трещитъ 
и разваливается: куполы фортовъ, брони паро-

Рис. 1. А—поверхность, получившая ударъ; I—точка при- 
ложен1я удара; В —поверхность, противоположная удару; 

F —центръ растрескиван 1я.

приблизительной терап1ей, не касаясь вовсе вну
тренней физ1олопи, а, следовательно, не выясняя 
и самой сущности явлен1й.

Зададимъ, напримеръ, для пояснен1я этой 
мысли, несколько очень простыхъ вопросовъ. По
чему разрывъ однороднаго тела  бываетъ часто 
плоскимъ, а часто искривленнымъ? Почему черта, 
проведенная по стеклу алмазомъ, даетъ возмож
ность сломать стекло совершенно прямо? Почему 
можно ударять двадцать разъ по куску бумаги 
безъ всякаго видимаго результата, а некоторый 
следующ1й ударъ ее разрушаетъ? Почему стаканъ 
лопается, если налить горячую воду внутрь его, 
а если смочить тотъ же стаканъ въ той же воде 
снаружи, то онъ остается целымъ? Почему воз
можно приготовлен1е небьющагося стекла, и по
чему батавск1я слезки разсыпаются на кусочки? 
Почему некоторый тел а  весьма медленно реаги- 
руютъ на эластическ1я деформац1и, обнаруживая 
при этомъ, какъ бы некоторую леность, назы
ваемую „гистерез1ей “, подобно внутреннему со-

ходовъ, своды мостовъ, стены домовъ, пушки, 
снаряды, бомбы, колеса экипажей, винты ав1оновъ, 
колючая проволока и т. д., не говоря уже о 
мебели, посуде, домашней утвари и т. п. Bcfe эти 
разруш ен1я наблюдаются повсюду, они вызываютъ 
известны я меры защиты, но, собственно, надъ са 
мыми законами этихъ явлен1й съ физической 
точки зрен1я никто не задумывается.

Рис. 3. Типичный видъ излома стеклянной пластинки 
въ 20 миллим, толщины.

Coupe Х.Х

Рис. 2. Расположен1е трещ инъ, вызванныхъ ударомъ о 
стеклянную пластинку въ 20 миллим, толщины.

Между тем ъ , эта область разрушен1й, въ сущ
ности,‘наиболее частыхъ и существенныхъ, отли
чается таинственностью: она остается непонятной, 
и теоретическая наука, съ  некоторымъ пренебре- 
жен1емъ игнорируя ее, предоставляетъ факты т а 
кого рода на усмотрен1е практике.

Въ практической же жизни дело ограничи
вается здесь лишь самой общей патолопей и

Рис. 4. Схема трещинъ, изображенныхъ на рис. 3.

стоян1ю, которое вл1яетъ на магнетизмъ, между 
тем ъ , какъ  въ другихъ телахъ  гистерез1я равна 
почти нулю? Почему даже въ состоян1и покоя 
происходятъ внезапные разрывы, часто весьма 
разрушительные, долгое время спустя после того, 
какъ внеш няя сила перестала уже действовать, 
напримеръ, быстро закаленная сталь, безъ затраты 
заметнаго количества энерпи, обожженная глина, 
трескающ аяся несколько месяцевъ спустя после 
обжига и т. д. и т. д. На все эти вопросы можно 
давать ответы  въ неопределенныхъ выражен1яхъ, 
вроде ссылокъ на Hapymenie равновес1я, образова- 
H ie молекулярнаго натяжен1я, уничтожен1я сцепле
ния и т. п., но так1я объяснен1я въ сущности подобны 
тому, какъ объясняютъ, напримеръ, действ1е 
oniyMa словами „virtus dorm itiva".
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У насъ н етъ  недостатка въ изследован1яхъ 
упругости, богатыхъ математическими вычисле- 
Н1ЯМИ. Но кто могъ бы найти въ этихъ трудахъ 
так1я указан1я, так1я действительно конкректныя 
указан1я, которыя необходимы на практике? Въ 
конце концовъ приходится обратиться къ опыт- 
нымъ пр1емамъ, какъ это и предприняли Осмонъ, 
Фремонъ, М ескажеръ и др. Въ числе ихъ одинъ 
очень опытный изследователь, г. Фременвиль,

Рис. 5. Разрушен1е 1удейской смолы, вызванное ударомъ. 
ПримЁръ возвращения разры вовъ.

дятъ изъ одного центра разрушен1й, который, 
однако же, не совпадаетъ съ точкой приложен1я 
силы или удара, вызвавшаго разрушен1е. Такимъ 
образомъ, расположеше лиши разрыва оказывается 
не въ прямой связи съ действ1емъ внешнихъ 
силъ или напряжен1й, предшествовавшихъ раз- 
рушен1ю. Такъ, ударъ о стеклянную пластинку 
или о кусокъ смолы вызываетъ разрывъ на стен кё 
противоположной удару (рис. 1 и 5), и, что весьма 
любопытно, линш изломовъ все-таки стремятся 
вернуться по изогнутымъ направлен1ямъ къ точке 
удара (рис. 3 и 4).

Въ силу быстроты своего выполнен1я, разрывъ 
даетъ намъ зпечатлен1е мгновенности, но въ 
действительности это не такъ , ибо изследо- 
ван1е процесса разруш ен1я обнаруживаетъ здесь 
некоторую прогрессивность. Въ разрывахъ можно 
видеть, въ какомъ порядке разрушешя шли одни 
за другими; каждая поверхность разрыва пред
ставляется новой исходной точкой для дальней
шаго распада внутрь массы, но не на ея поверх
ности. При этомъ можно вообще установить два 
следующихъ положен1я:

1) во всехъ  разрушен!яхъ начало разрыва 
совершается внутри массы и распространяется

Рис. 6. Детали рис. 5 (верхняя часть).

недавно опубликовалъ весьма интересныя наблю- 
дешя. Въ качестве директора большой фабрики 
автомобилей ему постоянно приходилось натал
киваться на вопросы о хрупкости частей, и онъ 
изучалъ ихъ методически опытнымъ путемъ въ 
продолжен1е многихъ летъ , Въ конце концовъ 
онъ наш елъ возможнымъ притти къ некоторымъ 
весьма существеннымъ общимъ заключен1ямъ, 
которыя, если и не вполне выясняютъ вопросъ, 
то, во всякомъ случае, намечаю тъ путь для даль
нейшаго движения въ этомъ направлен!и. Стоить 
ли говорить, насколько важны данныя такого 
рода не только для фабрикъ вообще и для воен
наго дела въ частности, но даже и для геолог1и, 
которая, въ свою очередь, можетъ найти здесь так1я 
указан1я, которыя будутъ весьма полезны для 
уяснен1я явлен1й движен!я земной коры.

Прежде всего, что такое само по себе растре
скивание? Это— внезапное резкое разрушен1е, вы
зывающее распадъ тел а  на мног!я части и, при 
полномъ своемъ развит1и, заканчивающееся раз- 
летан1емъ распавшихся частей на стороны. Изучая 
pacпaвшiяcя части, Фременвиль обратилъ вни- 
ман1е на то, что направлен1я разрывовъ выхо-

Рис. 7. Разруш ен!е 1удейской смолы ударомъ. ПримЁръ 
лучеобразныхъ трещинъ.

I ’гг'геПе!

Рис. 8. Разруш еш е 1удейской смолы. Фазы а, ■(.

последовательнымъ развит1емъ. При разрушен1яхъ 
внезапныхъ распадъ им еетъ общее распростра- 
нен1е; въ разруш еш яхъ прогрессивныхъ распадъ 
локализированъ;

2) первоначальный разрывъ, начало всего раз- 
рушен1я, располагается въ области господствую-
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щаго положительнаго натяжения i), но, однако же, 
необязательно въ томъ пунктЕ, гдЕ это натяжеше 
достигаетъ наибольшей величины. При равныхъ 
прочихъ услов1яхъ нормальное направлен1е къ 
этому главному натяжен1ю опредЕляетъ наиболь
шую опасность разрыва.

Рис. 9, Лучи, исходящ1е изъ  точки удара. Три фазы; 
а, р и

И зъ этихъ заключен1й для практики получается 
тотъ  полезный выводъ, что для возможнаго устра- 
нен!я разрушенш необходимо вызвать въ опе- 
рируемомъ предметЕ посредствомъ 
предварительной обработки первона
чальное отрицательное натяж ен1е, уси
ливающее сопротивлеше массы: отсюда 
оковка пушекъ и осей локомотивовъ.
Наоборотъ, если желаютъ вызвать воз
можно полный разры въ снаряда, то 
металлъ, изъ котораго этотъ снарядъ 
сдЕланъ, долженъ быть поставленъ при 
обработкЕ въ так1я услов1я, при ко
торыхъ въ немъ вызывается положи
тельное натяж ен1е ').

Разрушен1я описываемаго рода 
можно наблюдать весьма часто на 
всЕхъ металлургическихъ и механиче- 
скихъ фабрикахъ и на всякихъ пред- 
метахъ и металлахъ, но г. Фременвиль 
производилъ, сверхъ того, спец1альныя 
испытан1я надъ кусками стекла и 1удейской смолы. 
Стекло отлично сохраняетъ слЕды явлен1я въ его 
послЕдовательномъ развит1и, а прозрачность стекла 
даетъ возможность къ ясному ихъ наблюденш.

1удейская смола тоже удобна для опытовъ, ибо 
она даетъ явлен1я, аналогичный тЕмъ, которыя 
получаются со сталью. Смола не прозрачна, но 
ея массу можно вскрывать, какъ угодно.

Возьмемъ простЕйш1й случай удара о плитку 
стекла (рис. 1). Ударъ направленъ въ I, и тр е
щины разрушен1я идутъ отъ центра удара, распо- 
ложеннаго на противоположной сторонЕ плитки 
въ точкЕ F.

Рис. 2, 3 и 4 изображаютъ растрескиван1е 
стеклянной пластинки въ 20 миллиметровъ тол
щиною; пластинка держалась въ рукЕ и разбита 
ударомъ молотка въ точку I. Центръ разрушения 
расположился въ F вблизи края В на противо
положной сторонЕ удара, гдЕ и сгруппировались 
слЕды разрушен1я: 1) лучеобразный полоски и
трещины; 2 ) матовыя поверхности, образующ1я съ 
каждой стороны центра нЕчто вродЕ усиковъ;
3) гладкую поверхность, исходящую изъ того же 
центра и приближающуюся къ краю А, по со- 
сЕдству съ которымъ она рЕзко мЕняетъ напра- 
влен1е и становится параллельной этой поверх
ности А, слЕдуя по линш АВ вмЕсто перпенди
кулярнаго направлен1я XX. Но по близости къ 
точкЕ удара поверхность эта заворачивается по 
направлен!ю къ ней и съ нею соединяется. Т а
кими именно трещинами, параллельными поверх
ности, и пользовались въ доисторичесюя времена 
при выкалыван1и топоровъ изъ кремня.

Въ опытЕ съ кускомъ смолы. размЕрами 5 5 X  
X  55 X  55 миллиметровъ (рис. 5 и 6), ударъ точки 
также вызываетъ центръ разрушен1я F, черезъ 
который проходитъ поперечная трещина А, В, 
F, L (рис. 5), настолько явственно, что кажется, 
будто дЕлен1е на четыре части притянуто именно 
сюда. Но надъ точкой L  образуется другая щель 
подъ прямымъ угломъ, вызывающая двЕ новыя.

А

1) Положительнымъ натяжен1емъ назы вается такое, 
которое производить растягивание частицъ въ противополож 
ность натяжен1ю отрицательному, производящему сжат!е. 
На нашихъ рис. 15 и 17 это отрицательное натяжен1е мы 
изображ аем ъ волнистой лин!ей.

Рис. 10. Разрушен1е стеклянной пластинки 35 миллим., задержанное 
чертой алмаза.

отдЕливш1яся, почти симметричныя, цилиндрическ1я 
части L M Q  и LN P съ второстепеннымъ центромъ 
въ точкЕ F. Главная же щель воспринимаетъ на- 
правлен1е отъ L къ Е. Наконецъ, надъ L обра
зуются еще двЕ цилиндрическ1я также симметрич
ныя части E D O  и E C O , которыя на этотъ разъ  
не раздЕляются щелью по среднему направлению.

Изучая всЕ эти слЕды разрушен1й, въ нихъ 
можно замЕтить три рода распространен1я:
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1) лучевое по прямолинейнымъ или искри
вленнымъ рад1усамъ (рис. 7);

2) распускающееся по изогнутымъ лин1ямъ 
или лин1ямъ двойной кривизны: при этомъ по
верхность излома не остается плоской и обра
щ ается въ изогнутый завитокъ въ виде формы, 
принимаемой жидкостью при стоке водослива;

3) развертывающееся по направлен1ямъ, нор- 
мальнымъ къ той области разруш ен1я, которая 
начинается этимъ пер1одомъ.

На рис. 8 и 9 видны все эти три фазы до
вольно явственно, на первомъ виде схемы и на 
второмъ въ увеличен1и.

Что касается до поверхности разрушен1я, то 
въ этомъ отношен1и мы ограничимся здесь н е 
которыми деталями излома пластинки стекла по 
направлен!ю, намеченному чертой алмаза. Рис. 10 
изображаетъ общ1й видъ излома съ центромъ 
разруш ен1я F и возвращешемъ излома къ точке 
усил1я I по поверхности m  п, параллельной внеш 
ней поверхности А .

Рис. 11 изображаетъ пучки внутреннихъ ще
лей LP, образующихъ матовую поверхность тамъ, 
где оне сходятся въ большомъ числе^

Рис. 12 изображ аетъ совокупность поверхно
сти разруш ен1я съ общимъ ихъ классическимъ 
улиткообразнымъ вицомъ, исходящимъ изъ одной 
точки поверхности.

Рис. 13 и 14 изображаю тъ расположен1е ще
лей: первый на листе стекла въ два миллиметра 
толщиной съ однимъ центромъ разрушен!я, и 
второй— на м есте  стекла въ одинъ миллиметръ 
съ двумя центрами. В се эти щели имею тъ видъ 
расходящихся лучей изъ центра разрушен1я.

ихъ притяжен1я, более значительнаго, чемъ те  
многочисленный явлен1я, которыя въ некоторыхъ 
случаяхъ, преодолевая ихъ, делятъ твердыя 
тел а  на части, въ вид% ли отдельныхъ подвиж- 
ныхъ брусковъ, или въ виде полнаго разделен1я 
на отдельные куски. Напомнимъ въ этомъ отно- 
шен1и хотя бы о явлен1яхъ разрушен1я, столь раз
личныхъ по своимъ результатамъ въ различныхъ 
направлен1яхъ кристалла или, напримеръ, на явле- 
н1я раскалыван1я.

Рис. 12. Улиткообразный разрушеи1я, исходящ1я изъ 
одной точки.

Не останавливаясь на дальнейш ихъ деталяхъ 
этихъ явлен1й, сделаемъ попытку дать имъ н е 
который объяснен1я. Мы удивляемся иногда тому, 
что тело  разрывается, между тем ъ , какъ должны 
удивляться, что оно остается целымъ. Посте- 
пеннымъ переходомъ газовое состоян1е обращается 
въ  жидкое, а затем ъ  въ твердое, въ которомъ 
молекулы связаны между собою и удерживаются 
въ  твердомъ другъ къ другу положен1и въ силу

Рис. 11. Видъ разрушен1й.

Интересно здесь напомнить въ этомъ отно- 
шен!и опыты г. Ш окке, который, нагревая ку- 
сокъ стали до 280 градусовъ и опуская его въ 
воду, находилъ на поверхности следы волнъ, 
образован1е которыхъ требовало въ механическомъ 
отношен1и огромныхъ силъ. Въ более общемъ 
виде напомнимъ также про т е  внутренн1я дефор- 
мац1и, которыя образуются въ стали ея закалч 
кой, процессомъ ковки. сплющиван1емъ, прокат
кой въ твердомъ виде и проч. Бываютъ случаи, 
когда твердое тело  получаетъ свойства жидкости 
и даже так!я свойства упругости, которыя напо- 
минаютъ газъ.

Математическая теор!я упругости обыкновенно 
занимается внутреннимъ натяжен1емъ. Однако, 
составляетъ ли это внутреннее нятяжен!е прямой 
поводъ разрыва? Мы видели, что нетъ. Напро
тивъ, разрушен1я находятся въ весьма тесной 
связи съ упомянутой нами гистерез!ей. Известно, 
что стеклянный ш арикъ можетъ отскочить отъ 
поверхности на 95“/о высоты, съ которой упалъ. 
Такимъ образомъ, гистерез1я здесь очень слаба; 
ш арикъ очень быстро возстановляетъ свою перво
начальную форму, и вызванное ударомъ упругое 
нятяжен1е быстро исчезаетъ. Между темъ, стек
лянный ш арикъ подвергался посредствомъ удара 
такимъ молекулярнымъ напряжен!ямъ, которыя 
весьма легко могли бы вызвать разрушен!е съ 
распадомъ на части.

Напротивъ, каучуковый шаръ никогда не от- 
скакиваетъ больше, чемъ на 50“/о высоты. Здесь, 
следовательно, гистерез1я значительна и упругая 
деформац1я исчезаетъ постепенно въ более долг1й 
пер1одъ. Здесь образуется значительное молеку
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лярное натяжен1е, и т^м ъ не менее каучуковый 
шаръ не разбивается.

Изъ этихъ двухъ примеровъ можно притти 
къ тому выводу, что разруш ен1е не есть резуль- 
татъ собственно самаго натяжен1я, а обусловли-

Рис. 13. Расхожден!е трещ инъ въ отеклянномъ листЁ 2 миллим, 
отъ  одного удара.

Рис. 14. Расхожден!е трещ инъ въ стеклянной пластинкЁ 1 миллим, 
отъ  двухъ ударовъ.

разрыва въ виде движен1я частицъ въ свободное 
пространство, что и выражается въ виде началь- 
наго разрыва частицъ въ центре разрушен1я. А 
тогда уже, съ освобожден1емъ упругаго натяжешя 
въ моментъ перваго разрыва, это натяжен1е 

распространяется изъ центра разру- 
шен1я насоседн1я части массы, въ  виде 
стремлен1я къ разрывамъ, которыя воз
вращаются обратно по следамъ, оста- 
вленнымъ прохожден1емъ первыхъ н а 
тяжений (но никоимъ образомъ не въ 
виде одного общаго одновременнаго 
прохождения последовательныхъ усил1Й 
того и другого рода).

Невольно напрашивается здесь на 
мысль аналог1я съ волнообразнымъ 
движен1емъ жидкости, и возможно, что 
въ распространен!и описываемыхъ на- 
тяж ен1й образуется нечто вроде вер
шинъ и Епадинъ волнъ. Но что совер
шенно неожиданно, это то, что разру- 
•шен1я идутъ въ виде узкихъ языковъ 
или пластинокъ веера (поверхность 
а на рис. 9).

Это объясняется, можетъ быть, 
тем ъ , что первый ударъ вызвалъ на 
некоторое время постоянныя области 
ослабленнаго сцеплен!я, которыя спо- 
собствуютъ наступлен1Ю разрушен1я 
отъ двухъ последовательныхъ слабыхъ 
ударовъ, настолько слабы хъ,что одинъ 
изъ нихъ не былъ бы способенъ это 
сделать.

Такъ, напримеръ, раскалываю тъ 
ножку стакана двумя слабыми ударами 
на противоположный стороны, меЖду 
тем ъ  какъ однимъ более сильнымъ 
ударомъ, съ одной стороны, достигнуть 
этого нельзя. Этимъ объясняется и 
тотъ неожиданный фактъ, что покрыт1е 
стола скатертью делаетъ  удары о

разрушительными, или

вается следами, оставляемыми слишкомъ быстрымъ 
проходомъ этого натяж ен1я, настолько быстрымъ, 
что связь между молекулами приходить въ не
устойчивое положен1е. И звестенъ, напримеръ, 
фактъ, что одно и то же сгибан1е, выполненное 
постепенно, не вызываетъ излома, между тФмъ 
какъ при быстромъ выполнен1и оканчивается 
изломомъ.

Что происходитъ въ простейш емъ случае 
удара о пластинку стекла? Ударъ вызываетъ 
здесь отрицательное натяжен1е или сжат1е въ 
точке I (рис. 1), уравновешиваемое внутри пла
стинки положительнымъ натяж ен1емъ; но при 
этомъ еще н етъ  основан1я для прямого развит1я 
разрыва, потому что давлен!е передается внутрь 
массы, сжимая ея молекулы. Только тогда, когда, 
переходя отъ одной частицы пластинки къ дру
гой, давлен1е дойдетъ до противоположной сво
бодной поверхности стекла и здесь вызоветъ рас- 
ширен1е частицъ, неуравновешенное местнымъ 
Давлен1емъ, —только то.гда возникаютъ услов1я

стекло более 
тотъ фактъ, что ударъ автомобиля 

ю стену черезъ пневматики делаетъ  последствия 
более разрушительными. Дело въ томъ, что ска
терть, смягчая подскакиван1е ударяемаго стеклян-

Рис. 15. Схема объяснен1я д - Ь й с т в 1 Я  горячей воды на внеш 
нюю поверхность стакана (лЁвая сторона рисунка) и на 

внутреннюю поверхность (правая сторона рисунка).
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наго предмета, вызываетъ второй ударъ о стекло 
черезъ очень коротк1й промежутокъ времени 
после перваго удара.

Вообще изследован1е Фременвиля привлекаетъ 
вниман1е на мнопе факты, интересные въ прак- 
тическомъ отнош ен1и.

Когда некоторое тело  внезапно разрывается 
подъ вл1ян1емъ непосильнаго для него напряже- 
н1я, то исходная точка разруш ен1я обыкновенно 
находится по соседству съ наибольшимъ поло- 
жительнымъ натяж ен1емъ, но притомъ явственно

о Х о

Рис. 16. Схема хрупкой стали. — сжат1е, - |-Р Э ‘''гаж ен 1е_

внутри массы, а не на поверхности. Такимъ 
образомъ, фибра, которая подвергается наиболь
шему напряжен1ю, не разруш ается первой. Р а з 
рывъ происходитъ въ пределахъ фибръ мень- 
шихъ напряж ены , но поддерживаемыхъ въ ихъ 
деформаЩяхъ контактами соседнихъ. Противо- 
действ1е давлен1ю можетъ быть исключительно 
большимъ, когда форма предмета малоблаго- 
пр1ятн а для развит1я опасныхъ натяжен1й.

Сужден1я эти могутъ служить для объяснен1я 
вышеупомянутыхъ противоречивыхъ фактовъ от
носительно раскалывающагося стакана, когда 
внутрь стакана налита вода, или остающагося 
свободнымъ, когда его погрузятъ въ воду наруж
ной поверхностью. Когда кипятокъ наливаю тъ 
внутрь его (правая сторона рис. 15), то все

Ф Й Ф  
e g o

внутренн1я частицы стекла подвергаются растя
жению. Однако, это растяжен1е внутренней по
верхности стакана не можетъ осуществиться, по
тому что само себе препятствуетъ. Наружные 
слои стакана тоже не могутъ расширяться, по
тому что они остаются еще холодными, они под
вергаются здесь, следовательно, пока еще отри
цательному натяж ен1ю. Получается, такимъ обра
зомъ, противодейств1е положительнаго натяжения 
внутреннихъ слоевъ стакана съ отрицательнымъ 
натяжен1емъ наружныхъ слоевъ,— первое переси- 
ливаетъ и наступаетъ разрывъ.

Н апротивъ, когда стаканъ  погружаютъ въ 
кипятокъ наружной поверхностью, то расшире- 
н1ю подвергаются наружные слои, более же хо

лодные внутренн!е подвергаются при этомъ еще 
противоположному внутреннему натяжен1ю—сжа
тию и между теми и другими н етъ  никакого м ест
наго давлен1я. Усил1я расширен1я свободно на
правляются наружу, последовательно увлекая въ 
этомъ направлен1и одинъ за другимъ нагревае
мые кипяткомъ слои. Причина разрыва тутъ 
устранена.

Небьющееся стекло—это стекло такого рода, 
которому еще въ состоян1и вязкаго теста  дали 
затвердеть такимъ образомъ, что его масса имела 
время получить новую форму равновес1я его фибръ: 
внеш н1е слои посредствомъ давлен1я получаютъ 
отрицательное нaтяжeнie сжат1я, которое уравно
веш ивается положительнымъ натяжен1емъ фибръ 
внутреннихъ слоевъ. Производимый, затемъ, уси- 
л 1я первымъ своимъ результатомъ имеютъ обра- 
зован1е положительнаго напряжен1я, которыя въ 
стекле такого рода расположены по его поверх
ности. При этомъ местное давлен1е ослабляется 
и разры въ устраненъ.

Хрупкая во всей своей массе сталь изобра
ж ена схематически на рис. 16. На немъ видны 
усил1я внутренняго сжат1я, обозначенныя мину
сами, уравновеш иваемыя внеш нимъ положитепь- 
нымъ растяж ен1емъ, обозначеннымъ знаками 
плюсъ. Отсюда получается въ результате натя- 
жен1е центробежнаго направления. На рис. 17, 
наоборотъ, изображена не хрупкая сталь, съ 
центростремительнымъ напряжен1емъ.

ГИ ГА Н Т Ы -А В Т О М О БИ Л И .

Военный корреспондентъ „Таймса" сообща- 
етъ любопытный сведен1я о работе новыхъ 
англ1йскихъ броневиковъ-гигантовъ, Ихъ назы- 
ваютъ теперь „сухопутнымъ флотомъ".

З а  два дня передъ темъ, какъ броневики 
были пущены въ ходъ при последнемъ насту- 
плен1и, я имелъ случай— пишетъ корреспон
дентъ „Таймса",— видеть ихъ целый отрядъ. 
Они представляли странное зрелище: не то
кошмарное вицен1е, не то фантастическ1й вы- 
мыселъ Ж юль-Верна. Въ ложбине, занимавшей 
несколько десятинъ, стояли эти чудовища, точно 
коровы на пастбище; громадный, безформенныя 
массы, они двигались взадъ и впередъ, напоми
ная допотопныхъ животныхъ, созданныхъ и за- 
бытыхъ природой. Выкрашенныя въ цветъ  кожи 
пресмыкающихся, они сливались съ осеннимъ 
цветомъ высохшихъ травъ  и голой земли и ка
зались удивительно похожими на живыя сущ е
ства— нечто среднее между бегемотомъ, химерой 
и дракономъ,— все, что угодно изъ мира фанта- 
з!и и мистики.

Я получилъ разрешен1е проникнуть внутрь 
этихъ чудовищъ и осмотреть ихъ жизненныя ча
сти во всехъ  удивительныхъ подробностяхъ. Я 
виделъ маневрирован!е этихъ гигантовъ; оно 
было такъ  смехотворно, что при каждой эволю- 
щи, при каждомъ новомъ npieMe я садился и хо- 
хоталъ. Считать ли ихъ нелепой шуткой 
или серьезнымъ пр1обретен1емъ военнаго дела—
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это невозможно было рЕшить. Но нельзя было 
сомнЕваться въ ихъ устрашающемъ дЕйств1и, 
когда среди сгущавшихся сумерекъ, они дви
гались другъ за другомъ, поднимая свои гро
мадныя массы по склону ложбины; а затЕмъ, 
вырисовываясь на вечернемъ небЕ строемъ ги- 
гантскихъ мамонтовъ, они двинулись впередъ, 
чтобы занять мЕста на передовыхъ позищ'яхъ.

Едва ли можно вообразить себЕ что-нибудь 
страшнЕе зрЕлища, представившагося взорамъ 
германцевъ, когда послЕ ураганнаго огня, среди 
дыма и пыли разрывающихся снарядовъ, появи
лись бронированные гиганты, надвигаясь на нихъ 
въ полутьмЕ утренняго разсвЕта. Непр1ятель, оче
видно, не имЕлъ о нихъ ни малЕйшаго предста- 
влен1я. Онъ открылъ по нимъ ружейный огонь, 
но они продолжали подвигаться впередъ. Онъ пу- 
стилъ въ ходъ пулеметы, но пули лишь высЕкали 
искры на бронЕ чудовищъ. А они все приближа
лись и достигли первой лин1и германскихъ око- 
повъ. Они спокойно наЕхали на самые окопы и 
открыли по нимъ пулеметный огонь въ обЕ сто
роны, уничтожая людей, защищавшихъ ихъ и 
пространство за ними.

Выли случаи, когда солдаты въ окопахъ сда
вались въ плЕнъ до прибыт1я пЕхоты, и всегда 
пЕхота появлялась уже по окончан!и боя, а бе- 
гемотъ передвигался дальше, гдЕ предстояла но
вая работа. ДЕйств1е броневиковъ противъ укрЕ- 
пленныхъ позиц1й особенно цЕнно, такъ какъ подъ 
защитою своей брони они пробиваются на близ- 
KiH разстоян1я, недоступныя для пЕхоты. Въ 
лЕсахъ они прокладываютъ себЕ дорогу по зарос- 
лямъ, переправляются черезъ загражден1я или 
разрушаютъ ихъ, не обращая вниман1я на ружей
ный и пулеметный огонь.

Съ нЕкоторыми изъ нихъ случились несча- 
СТ1Я,— что, конечно, неизбЕжно. flpyrie превзошли 
всЕ ожидан1Я, С ъ самаго начала боя передава
лись веселые разсказы  летчиковъ, наблюдавшихъ 
движен1я чудовищъ по изрытому снарядами полю, 
далеко отъ нашихъ позиц1й, впереди пЕхоты, 
занятой очисткой захваченныхъ ею окоповъ. Раз- 
сказывали, какъ гигантъ-броневикъ, совершенно 
одинъ, торжественно проЕхалъ по пустой глав
ной улицЕ Флера, до занят1я нами этого города. 
Друпе изъ  нихъ, вывЕсивъ плакаты съ надпи
сями: „Разгромъ германцевъ. Экстренное приба- 
влен1е“, во главЕ нашихъ отрядовъ побЕдоносно 
въЕхали въ Мартинпюикъ. Другой броневикъ въ 
одиночку занялъ сильныя укрЕплен1я на мЕстЕ 
сахарнаго завода, близъ Курлесетта, и навелъ 
тамъ настоящую панику.

Конечно, эти броневики представляютъ лишь 
первый опытъ, но уже въ первый день они оправ
дали всЕ ожидан1я. За  одинъ часъ они достигли 
больше военнаго успЕха, убили большее число 
непр1ятельскихъ солдатъ и имЕли большее вл1я- 
Hie на войну, чЕмъ всЕ цеппелины. Возможно, что 
ихъ успЕхи пр1остановятся. Неожиданность, ко
нечно, способствовала ихъ устрашающему д е й 
стви ю . Возможно, что прежде, чЕмъ окончится 
война, и мы, и германцы, и наши союзники 
будутъ строить новыя чудовища, громаднЕе и

страшнЕе этихъ; возможно, что мы увидимъ сра- 
жен1я цЕлыхъ флотовъ сухопутныхъ и дредноутовъ 
и мониторовъ; но, несомнЕнно, что въ этомъ 
дЕлЕ мы были первые. Теперь эта дьявольская 
машина принадлежитъ намъ и только намъ.

КАНАЛЪ МЕЖДУ БО ТН И ЧЕС К И М Ъ  ЗА Л И В О М Ъ  И 
ЛЕДОВИТЫ М Ъ ОКЕАНОМЪ.

Американсюя газеты пишутъ о новомъ гран- 
д1озномъ проектЕ заатлантическихъ инженеровъ. 
РЕчь идетъ о соединен1И Ботническаго залива съ 
СЕвернымъ ледовитымъ океаномъ прямымъ мор
скимъ каналомъ. Проектъ этотъ не имЕетъ ника
кого отношен1я къ настоящей войнЕ, и осуществле- 
Hieero во всякомъ случаЕ начнется не ранЕе того, 
когда все придетъ въ норму, по крайней мЕрЕ, въ 
ЕвропЕ, Составители проекта предвидятъ, что для 
него потребуются так1я громадныя средства, кото
рыхъ не найти во время войны. А кромЕ того, въ 
разрЕшен1и вопроса по существу потребуется со
вершенно спокойное cocTOHHie дЕловыхъ сферъ и 
государственнаго механизма. ТЕмъ не менЕе, 
авторы проекта произвели, повидимому, уже всЕ 
необходимые расчеты и изслЕдован1я и даютъ о 
своемъ будущемъ предпр1ят1и достаточный детали, 
чтобы получить представлен1е объ его торгово- 
промышленномъ значен1и.

Проектъ составленъ по двумъ вар1антамъ. 
Первый имЕетъ въ виду направлен1е отъ Коль- 
скаго залива прямо на югъ черезъ озеро Имандру 
съ отвЕтвлен1емъ до Кандалакши, то-есть до БЕ- 
лаго моря. Главный каналъ долженъ итти отъ 
озера Имандры на западъ черезъ холмистую гряду, 
захватывая по пути долины рЕкъ и притоковъ 
и оканчиваться у гор. Торнео. По второму ва- 
р1анту каналъ долженъ итти отъ той же самой 
Кольской губы по течен!ямъ рЕкъ Туломы и 
Колы и достигать Ботническаго залива между 
Торнео и Улеаборгомъ. На этомъ пути онъ дол
женъ встрЕтить нЕсколько небольшихъ озеръ, 
могущихъ значительно облегчить работы по уст
ройству канала. Бее протяжен1е кан ала—отъ 280 
до 300 километровъ, въ томъ числЕ болЕе трети—  
по долинамъ рЕкъ и озерамъ и около двухъ 
третей— въ грунтЕ.

Б ъ  виду разницы между уровнемъ воды въ 
СЕверномъ ледовитомъ океанЕ и въ Ботниче- 
скомъ заливЕ, достигающей двухъ метровъ, 
авторы проекта разсчитываютъ на довольно силь
ное течен1е по направлен1ю изъ Кольскаго за 
лива къ Б алт1йскому морю. А такъ  какъ вода 
въ этой части СЕвернаго океана нагрЕта Гольф- 
штремомъ и не зам ерзаетъ даже въ очень суровыя 
зимы, то на этомъ обстоятельствЕ основанъ ра- 
счетъ, что не будетъ замерзать и каналъ и даже 
прилегающая часть Ботническаго залива. Какое 
это имЕетъ значен1е—видно изъ того, что Бот- 
ническ1й заливъ открытъ для навигац1и теперь 
6— 7 мЕсяцевъ въ году.

По расчетамъ авторовъ проекта, стоимость 
сооружен1я канала можно опредЕлить въ 300 милл. 
рублей, а возможная доходность его —  50 милл. 
рублей въ годъ.
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ГРА Н ДЮ ЗН Ы Й  Н ЕФ ТЕП РО ВО ДЪ .

л е т о м ъ  текущаго года оффиц1ально открылъ 
свои действ1я гранд1озный нефтепроводъ отъ 
Пентленда въ Калифорн1И до Санъ-Педро въ 
близости къ  Лосъ-Анджелосу. До послёдняго 
времени нефть изъ Пентленда въ Санъ-Педро 
шла по железной дороге, при помощи огром- 
ныхъ вагоновъ-цистернъ. Теперь сооруженъ ги- 
гантск1й нефтепроводъ. На протяжен1и 242 кило
метровъ проложена подъ землею труба, д1аметромъ 
въ 20 сантиметровъ, ИмФется особое ответвле- 
Hie въ 87 километровъ, служащее спещально для 
снабжен1я одной изъ  местныхъ желФзныхъ до
рогъ нефтянымъ топливомъ.

На сооружен1е и полное оборудован1е всего 
нефтепровода потребовалось только пятнадцать 
месяцевъ работы, но зато при этомъ были при
менены все  выработанный современною техни
кою новейш 1е методы и средства исполнешя 
работъ.

Въ числе приспособлен1й, служившихъ для 
ускорен1я работъ по проложен1ю нефтепровода, 
заслуж иваетъ быть упомянутымъ спец1альный при
боръ— автомобиль съ моторомъ въ 40 силъ съ 
приспособлен1ями для автоматической кладки 
трубъ вдоль приготовленнаго заранФе канала. 
ВсФ эти приспособлен1я дали возможность про
кладывать трубы въ сутки на пространстве 
1.800 метровъ.

Путь, проходимый нефтепроводомъ, довольно 
сложенъ. На немъ встречаются три глубо- 
к1я долины. Раньш е, чФмъ спуститься къ морю, 
нефтепроводъ въ одномъ мФстФ достигаетъ вы
соты въ 1.300 метровъ. Вдоль пути имФются спе- 
ц1альные резервуары, вместимостью въ 6.000 ку- 
блческихъ метровъ. Къ нимъ поставлено 18 сипь- 
ныхъ насосовъ. Часть этихъ насосовъ служить 
для подачи нефти на расположенные вдоль про
вода очистительные и перегоночные заводы, дру
гая —для накачиван1я нефти въ вагоны-цистерны 
и, наконецъ, третья— для поддержан1я въ нефте
проводе давлен1я въ 54 килограмма на квадрат
ный сантиметръ поперечнаго сечен1я.

Варангера. Это судно особенно интересно. Оно стро
ится для перевозки руды и будетъ имФть моторъ 
Дизеля. Судно въ  100 тоннъ заканчивается по
стройкой въ 4— 5 недФль, въ 3.000 тоннъ—въ 
4 мФсяца. Быстрая постройка судна имФетъ боль
шое значен1е въ нынешн!я времена недостатка 
тоннажа. Бетонныя суда недороги, считаются 
прочными, не гн1ютъ и не ржавФютъ.

Постройка бетонныхъ судовъ обходится зна
чительно дешевле, чФмъ желФзныхъ.

ПРОЧНАЯ ЗАК ЛЕЙКА КО Н В ЕРТО В Ъ .

Известно, насколько легко раскрыть заклеенное 
письмо, подержавъ его некоторое время надъ 
паромъ или просто смочивъ края холодной водой. 
Между тФмъ, очень легко избФжать возможности 
къ столь легкому раскрыт1ю конвертовъ; для 
этого стоить только зам енить употребляемые для 
склейки гуммиарабикъ или декстринъ (клестеръ), 
и зам енить ихъ обыкновеннымъ альбуминомъ 
(яичнымъ бФлкомъ), который, подъ вл1ян1емъ на- 
грФван1я, становится вполнФ нерастворимымъ. Въ 
этомъ случае пользуются не гуммированными 
конвертами, ибо само собою понятно, что если 
на конверте остался слой гуммиарабика или дек
стрина, то онъ все-таки, подъ действ1емъ влаги, раз
мягчится и дастъ возможность свободно открыть 
конвертъ. Наоборотъ, конвертъ не гуммированный, 
а его легко самому выкроить съ помощью нож- 
ницъ,— можетъ быть сдФланъ съ помощью бФлка 
совершенно нерасклеивающимся. Для этого смачи- 
ваютъ въ яичномъ бФлкФ кисточку или просто 
палецъ и проводить по краямъ бумаги (подле- 
жащимъ склейкФ). ЗатФмъ, нагрфваютъ утюгъ или 
другой металлическ1й предметъ, при томъ не осо
бенно горячо (достаточно до 90— 100°) и, затФмъ, 
утюгомъ этимъ проводить несколько разъ по 
конверту. При этомъ бФлокъ свертывается и на
столько крФпко соединяетъ бумагу, что конвертъ 
можно только разорвать, но не расклеить.

СУДА и з ъ  Ж Е Л еЗ О Б Е Т О Н А .

Въ гор. МоссФ, въ Норвепи, спушено на 
воду 3 4 недФли назадъ первое въ Норвепи
грузовое судно, построенное изъ сталебетона.

Строитель —  молодой норвежск1й инженеръ 
Фогнеръ.

По постройке бетонныхъ судовъ Фогнеръ сна
чала работалъ въ Аз1и. Съ помощью японскихъ 
рабочихъ онъ построилъ на Филиппинскихъ 
островахъ бетонное судно въ  50 тоннъ. Фогнеръ 
прибыль въ Норвепю въ апрФлФ. Въ маФ орга- 
низовалъ акц1онерное общество съ капиталомъ 
въ 400 .000  кронъ, а черезъ 3 мФсяца первое 
бетонное судно сдФлало пробный рейсъ.

Новое общество получило заказы на 7 бетон
ныхъ судовъ: 6 —по 100 тоннъ, изъ нихъ 4 для 
Ш вещи, и одно не менФе 3.000 тоннъ для южнаго

ПО POCCIH.

Прекрасной иллюстращей богатствъ нашего 
сФвера служить слФдующ1й фактъ, недавно имФв- 
ш1й мФсто на Мурманскомъ побережьФ. Пароходъ 
„Императоръ Николай 11“ близъ берега, въ океанФ, 
встрФтилъ около становища невероятное коли
чество сельди, настолько плотной по массФ, что 
сельдь густо отбрасывалась носомъ парохода по 
обе стороны его бортовъ. По качествамъ сельдь 
очень высокихъ достоинствь и напоминаетъ вку- 
сомъ шотландскую сельдь. Не меньшей характе
ристикой служить и еще одинъ примФръ: въ Тюва- 
губе, нФкоему рыбопромышленнику Могучему, уда
лось неводомъ сразу закрыть свыше 1.000 бо- 
чекъ сельди. Треска и, вызывающее общее изу
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млен1е, появлен!е рыбы макрели, большими массами, 
покрываютъ все бухты и заливы.

Изъ изложеннаго видно, какъ сильно напра
шивается богатство самимъ намъ въ  руки и нашъ 
рынокъ могъ бы быть обезпеченнымъ прекрас- 
нымъ продуктомъ, который при существующихъ 
услов1яхъ жизни будетъ им еть огромный спросъ.

Мурманъ всегда отличался богатствомъ рыбы, 
но все же не въ такихъ необычайныхъ разм ерахъ, 
какъ наблюдается сейчасъ, и это обстоятельство 
требуетъ изучен1я. Можно предположить, что тутъ 
кроются причины, лежащ 1я въ услов1яхъ гицро- 
метеорологическаго состоян1я северныхъ водъ: 
быть можетъ, здесь им еетъ место отклонен!е, 
либо изменен1е морскихъ течен1й и т. п. Воз
можно такж е, что эмиграц1я рыбы находится въ 
зависимости отъ морскихъ боевъ въ Северномъ 
море.

Въ силу какихъ-то причинъ, пути следован1я 
тюленя въ обычныхъ его маршрутахъ изъ океана 
также изменились, и въ настоящемъ году этотъ 
морской зверь  появился на северномъ побережье 
въ большомъ количестве. Треска, сельдь и кам
бала, обычно ввозимыя къ намъ, какъ  разъ  и 
есть т е  самые продукты, изобил1е которыхъ на 
сев ер е  вызываетъ ныне всеобщее недоумен1е.

Примитивность и OTcyTCTBie SHanift севернаго 
промышленника въ д ел е  его занят1й не позво- 
ляютъ въ  должной м ер е  использовать дары моря, 
которыми насъ щедро наделила природа севера, 
и дело, могущее иметь большое государственное 
значен1е, гибнетъ безрезультатно.

Кто можетъ сомневаться, что колоссально 
богатейш 1е промыслы севера, при правильномъ и 
всестороннемъ pasBHTin, будутъ играть въ области 
русской рыбопромышленности огромную роль? 
Неужели и это богатство мы отдацимъ въ руки 
иносгранцевъ, которые, вне всякаго сомнен1я, су- 
меютъ у насъ взять то, что по праву принадле
житъ только намъ. Недаромъ немцы последн1е 
годы снаряжали сюда свои BKcneflHpin для изу- 
чeнiя рыбнаго богатства севера.

Громадное SHaneHie севера въ  настоящей труд
ной године, переживаемой нашей отчизной, на
столько велико и очевидно, что распространяться 
по этому поводу мы не будемъ и лишь скажемъ, 
что энергичныя меры, которыя предприняты ве - 
домствомъ путей сообщен1я къ yлyчшeнiю путей 
cooбщeнiя въ крае , послужатъ могучимъ рычагомъ 
культуры и прогресса.

Перешивка Архангельскаго узкоколейнаго пути 
на широшй, прокладка ж елезной дороги по по
бережью, а равно и перестройка Виртембергской 
водной системы дадутъ связь далекаго севера 
съ центромъ PocciH и разовью тъ его sHaneHie въ 
промышленной жизни страны.

Пройдетъ гроза, настанетъ время отдыха, и 
мы съ обновленными силами должны заняться 
изучен1емъ своей родины, развиЦ емъ ея природ- 
ныхъ богатствъ, крепко памятуя, что PocciH—  
прежде всего для русскихъ.

Редакторъ М. В. Лохтинъ.

ПРОДОЛЖАЕТСЯ ПОДПИСКА НА 1916 ГОДЪ

на еженедельны й иллю стрированный ж ур н алъ  железнодорожной жизни

( (

П
НА РЕЛЬСАХЪ .

Въ журнале печатаю тся правительственныя распоряжен1я, статьи по вопросамъ железнодорож
ныхъ техники и хозяйства, экономическаго и правового положен1я железнодорожныхъ служащихъ, 
хроника текущей железнодорожной жизни какъ русской, такъ  и заграничной, кoppecпoндeнцiи съ 
м естъ, сообщения о ходе работъ на строящихся дорогахъ, портреты и б1ограф1и железнодорожныхъ 
служащихъ, каррикатуры и т. д.

Кроме разработки ближайшихъ для железнодорожника вопросовъ, журналъ уделяетъ много 
м еста и общимъ вопросамъ; въ немъ печатаются обзоры русской и иностранной текущей жизни, 
повести, разсказы , стихотворен1я, фельетоны, иллюстрац!и и т. д.

ПОДПИСНАЯ ЦЕНА СЪ ДОСТАВКОЙ И ПЕРЕСЫЛКОЙ: 

на 1 годъ— 4 руб., на '/г  года— 2 руб., на года— 1 руб. 

Адресъ конторы; М осква, Берниковъ пер., д. 4, кв. 2.
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Принимается подписка на 1916 г. на 

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ Ж УРН А Л Ъ

„М0РЕПЛАВАН1Е И СУДОХОДСТВО"
•ИМПЕРАТОРСКАГО ОБЩЕСТВА 

ДЛЯ СОДЪДСТВШ РУССКОМУ ТОРГОВОМУ МОРЕХОДСТВУ.

ПРОГРАММА Ж У РНА ЛА ;

Узаконен1я и  распоряжен1я П равительства, и м ё ю щ 1 я  отношен1е къ дЁлу водныхъ сообщен1й. Текущ ая деятель 
ность Императорскаго Общества для С о д ё й с т в 1' я  Русском у Торговому Мореходству.

С татьи и доклады по торговому мореплаванию, судоходству и судостроен1ю. Обзоръ торгово-промышленной деятель
ности страны, поскольку ей призваны служ ить мореплаван!е и судоходство. Хроника правитепьственной, общественной 
и частной иниц1ативы въ области внешнихъ и внутреннихъ водныхъ путей Импер1и. Очеркъ всякаго рода водныхъ 
промысловъ съ  обзоромъ рыбоводства. Военно-морской отделъ и ав1ац1я. Новости техники и судостроен1я. Иностранное 
обозрен1е. Очеркъ текущ ей жизни личнаго состава военнаго и торговаго флотовъ. Обзоръ текущ ей литературы по 
водному делу . Справочный отделъ . Корреспонденц1и.

Подписная ц ена  на годъ съ  доставкой и пересылкой: въ  Р о ссш —5 руб., за  границу—7 руб.

Д опускается разсрочка: къ  1 января—2 руб., къ  1 марта, 1 мая и 1 1юля—по одному рублю.

Почетные и действительные члены Императорскаго Общества получаютъ ж урналъ безплатно, а члены-соревнова
тели—со скидкой 50% .

Дпя служ ащ ихъ въ мореходныхъ и судоходныхъ учрежден1яхъ и предпр1ят1яхъ — скидка 20% .

Принимаются объявлен1я (позади текста) по ценФ;

целая
страница. Vs стран. V* стран.

• 300 р. 175 р. 100 р.

• 175 „ 100 „ 55 „

■ 100 „ 55 „ 30 „

35 „ 20 „ 12 „

на годъ ......................................................

,, 6 м Ф с . ......................................................

„ 3 ., .................................

,, 1 ......................................................

Адресъ редакщи: Москва, Черногрязская-Садовая, д. 3, кв. 53. Телефонъ 1-43-65.

Адресъ правлен1я: Б. Никитская, Шереметевск1й, д. 2. Телефонъ 1-64-72.

Подписка и объявлен 1я принимаются, кроме того, въ конторахъ: Печковской и „Н оваго Времени".

С трока для отдельныхъ о б ъ я в л е ш й -30 коп., для лицъ, ищущихъ труда, за одинъ разъ, при разм ере въ три 
строки— 50 к., въ  пять строкъ— 1 руб.

Статьи, присылаемый въ  редакц1ю, въ случае надобности, могутъ быть сокращаемы и изменяемы и должны 
быть непременно за  подписью и адресомъ автора; въ случае желан1я поместить статьи безъ подписи или подъ 
псевдонимомъ— объ этом ъ просятъ заявлять особыми письмами.

С татьи  безъ  обозначен1я успов!й считаются безплатными.

Статьи, признанныя неудобными къ напечатан1ю, обратно не высылаются.
Р е д а к т о р ъ  М. М. Т ь е д е р ъ ,

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



274 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1916. № 9.

ИЗДАШЯ УПРАБЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАНЫ РУССКИХЪ Р-ЁКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕНЫ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. Дн^Ьстрь, его описан1е и предположен1я объ 
улучшен1и. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1902 г., въ 
обложк'Ь. Ц-Ьна 2 р.

Вып. II. Обь-Енисейок1й водный путь и его экономи
ческое значен1е. Сост. инж. Ж биковскш . Изд. 1903 г. 
ЦЬна 60 к.

Вып. III. РЬчные дноуглубительные снаряды. Т екстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ  папкЬ. 
ЦЬна 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы укрЬпленш  береговъ каналовъ, рЬкъ и 
озеръ. Том ъ I—текстъ , томъ II— чертежи. Сост. инж. Поль- 
ковскш. Изд. 1903 г., въ  папкЬ. ЦЬна 3 р.

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

Вып. VI. .СЬверный Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
С ост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1904 г. ЦЬна 2  р. 60 к.

Вып. VII. Затоны  и мЬста для 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. 
Ц Ьна 3 р. 50 к.

Вып. IX. Черноморско-Балт1йск1й (ДнЬпровско-Западно- 
Двинск1й) водн. путь, съ двумя приложен1ями.

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.

Вып. XIII. Р Ь ка  Амгунь. Т екстъ  и атласъ . Изд. 1906 г. 
Ц Ьна 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. PyccKie водные пути и судовое дЬло въ 
до-П етровской Россш . Историко-географическое изслЬдова- 
H i e  Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд.
1909 г. ЦЬна 3 р.

Вып. XVII. Обзоръ Сибирскихъ судоходныхъ рЬкъ. 
Изд. 1906 г.

Вып. XIX. По вопросу объ улучшеши Средняго Дона 
между станицами К азанской и Качалинской Области Войска 
Донского. Сост. инж. Л егунъ. Изд. 1906 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

Вып. XXI. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ РоссШ ской Имперш въ 1902— 1905 гг. 
Ч асти I, II, III и 1У. Сост. инж. Л . И. Цимбаленко. Изд.
1908 г., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательныя работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Россш ской Имперш 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. XXIII. Изыскан1я р. СЬв. Донца 1904—1908 гг. 
Т екстъ  и атласъ , съ приложен1емъ отдЬльнаго атласа ти
повъ сооружен1й. Сост. инж. Пузыревсюй. Изд. 1910 г. 
ЦЬна 8 р. 50 к.

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

Вып. XXV. Изыскан1я р. Дона 1906— 1909 гг. и проектъ 
шлюзован1я pp. Дона и Сосны отъ  Р остова до Ельца. 
Т екстъ и атласъ. Сост. инж, Пузыревск1й. Изд. 1911 г. 
ЦЬна 8 р. 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. ДнЬпра, въ  связи съ  исполь- 
зован1емъ энергш 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, описаш е 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. О тчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и иэыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парт1ями 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. Матер1апы къ описанию нЬкоторыхъ проектовъ 
шлюзован1я. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
обложкЬ. ЦЬна 2 р. 60 к.

Вып. XXXII. О тчетъ по изслЬдованш  въ  1910 г. ниж 
ней части р. Вычегды. Т екстъ  и атласъ . Сост. инж. Ста- 
рицк1й. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р. 25 к.

Вып. XXXIII. 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— 1910 гг. 
Сост. инж. Фидманъ и Ш алафовичъ. В ъ папкЬ. Ц Ьна 1 р. 20 к.

Вып. XXXV. Водное соединеше pp. Волги и Дона. Т екстъ  
и атласъ . Сост. инж. Пузыревок1й. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р.

Вып. XXXVI. Обь-Енисейскш 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 ДнЬпровскихъ 
пороговъ, въ связи съ  утилизац1ей энерг1и ихъ паден1я 
(вар1антъ К1евскаго округа п. с.). Сост. инж. А лексЬевъ. 
Изд. 1912 г. ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техническ1я, экономическ1я и друг1я 
данныя по вопросу объ улучшен1и судоходныхъ условш 
рЬки Дона. Изд. 1912 г. ЦЬна 3 р.

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

Вып. XLI. Общ1я 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 использован1я энергш  Волховскихъ пороговъ. 
Сост. инж. Палицынъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 50 коп.

Вып. ХЕШ. РЬ ка Б аргузинъ въ Забайкальской области. 
Сост. инж. Старицкш. Изд. 1913 г. ЦЬна 2  р. 20 к.

Вып. XLIV. О тчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изы- 
окан1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парт1ями Управлен1я 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. экспедицш 
по изслЬдован1ю рЬкъ Камчатскаго полуострова. К ам
чатки Больш ой и Авачи. Сост. инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 3 р. 30 к.

Издан1я съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,-
Морокая, № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., N: 3, въ ПетроградЬ.
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Вып. XLVI. Описан1е работъ по обстановка фарватера 
р-Ьки Енисея отъ  с. В орогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ кам няхъ 1912 г. Сост. инж. Близнякъ, 
Изд. 1913 г. Ц ^на 1 р. 20 к.

Вып. XLV1I. Р Ь к а  С еленга въ  пред%лахъ Монголии и ея 
притоки,— pp. Орхонъ и Чикой. Сост. инж. Старицк1й 
Изд. 1913 г. 1 р. 25 к.

Вып. XLVIII. М атер1алы для выяснен1я н-Ькоторыхъ 
важн-Ьйшихъ вопросовъ, относящ ихся къ  производству 
дноуглубительны хъ работъ  на внутреннихъ водныхъ пу- 
тяхъ  Росс!йской Импер1и. Изд. 1913 г.

Вып. XLIX. П роектъ  воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. III, часть I. Основныя задан1я и перечень до- 
кументовъ. Сост. инж. Фидманъ. Изд. 1913 г. Ц ^на 40 к.

Вып. L1. Обь - ЕнисейскШ водный путь. Часть П-ая. 
К еть-Ты я-К емская в%твь варианта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. LII. Хворостяныя работы. Хворостяныя выправи- 
тельныя и 6eperoyKptnHTenbHbiH сооружен1я, применяемый 
на р. В олге, внизъ отъ  Ры бинска и на некоторы хъ ея при- 
токахъ . Сост. инж. Водарсшй. Изд. 1914 г. Ц ена 1 р. 
50 к.

Вып. LI1I. р е к а  З ея , притокъ реки  Амура. Сост. инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г. Ц ена  3 р.

Вып. LIV . Притоки Е нисея—pp. Кемь, Канъ, Мана и 
Оя. Сост. по изследован1ямъ 1909— 1912 гг. партш Упра- 
влен1я в. в. п. и ш. д. Изд. 1914 г. Ц ена 1 р. 75 коп.

Вып. LV. Водные пути Т уркестана. Сост. инж. Бенце- 
левичъ. Изд. 1914 г. Ц ена  2 р. 20 коп.

Вып. LV1. О тчетъ по изследован1ямъ р е к ъ  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. ц е н а  5 р.

Вып. LVII. Енисей отъ Минусинска до Красноярска- 
Кратк1я сведен1я о р е к е  и судоходстве. Сост. инж. Близ
някъ. Изд. 1915 г. ц е н а  3 р. 75 коп.

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты- 
щемъ. Отд. II. Ч асть IV. Опись реперовъ. Сост. инж. Фид
манъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIX. р е к а  Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть II. Зимнее состоян1е реки . Сост. инж. Близнякъ. Изд. 
1914 г. (печатается).

Вып. LX. р е к а  Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть III. Геологическое описан1е береговъ реки. Сост. 
инж. Близнякъ. ц е н а  2 р. 60 коп.

Вып. LXI. П роектъ воднаго пути между Камою и Ир
тышемъ. Отд. П. Ч асть II. Гидрометрическая работы. Сост. 
инж. Моисеенко. Изд. 1914 г. Ц ена 6 р.

Вып. ЕХП. Выправительныя работы на р е к е  Днепре. 
Сост. ижн. Акуловъ. Изд. 1914 г. Т екстъ  и атлаоъ. Цена 
25 руб.

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

Вып. EX1V. П роектъ  воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. II. Изследован1я. Часть III. Геологическш 
очеркъ. О тчетъ по буровымъ работамъ. Сост. инж. А. Фид
манъ. Изд. 1915 г.—3 р. 70 к.

Вып. LXV. О тчетъ по изспедован1ямъ р екъ  и изыска- 
пямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 

парт1ями Управлен1я в. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ 
1914 г. Т екстъ  и чертежи. Изд. 1915 г. Ц ена 7 р. 20 коп.

Вып. EXIX. речны е дноуглубительные снаряды. Текстъ 
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 Д-ЁЛУ.

1. Сведен1я объ уровне воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Россш ской Импер1и по наблюден1ямъ на водомер- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ п. с., за  время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
тш скаго и Б елаго  морей. Изд. 1901 г.

а) Т екстъ , въ облож ке
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папке ц е н а  10 р.

2. Тож е. Томъ II. Б ассейнъ  Касп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Т екстъ , в ъ  облож ке I
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ  папке) ц е н а  10  р.

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

ц е н а  10 р.а) Т екстъ , въ  облож ке .
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папке.

4. Тож е, по наблюден1ямъ на водомерныхъ постахъ съ
1891 по 1900 г. Том ъ IV. Бассейны Балтш скаго и Б елаго  
морей. Издан1е 1908 г.

ц е н а  10  р.

ц е н а  10  р.

а) Т екстъ , въ  о б л о ж к е ............................
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папке

5. Т о ж е .Т о м ъ У .Б ао сей н ъ  Касп1йскаго моря. Изд.1908г.
а) Т екстъ , въ о б л о ж к е ...........................  I
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папке |

6. ГерманскШ Ллойдъ. Правила постройки речны хъ и 
озерныхъ судовъ. Суда ж елезны я и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папке. Ц ена 2 р.

7. Изследован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Часть I. 
Издан1е 1902 г.

Т екстъ , въ о б л о ж к е .......................
б) А тласъ, въ  папке. ц е н а  10 р.

8. Тоже. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ , въ о б л о ж к е .......................
б) А тл асъ ,в ъ  папке ............................

9. Результаты  наблюдений гидрометрическихъ станцш. 
р е к а  Волга. Самарская гидрометрическая станц1я. Ред. Ко- 
пом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ облож ке. Ц ена  3 р.

10. Тож е. Дубовская гидрометрическая станшя. Изд. 
1902 г., въ облож ке, ц е н а  4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго дела во Францш. Состав, инж. п. с. Никольск1й. Изд. 
1904 г., въ  папке. Ц ена 1 р.

12. Современная постановка дорожнаго дела въ Герма- 
н1и и въ  Австрш. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ папке. Ц е н а З  р.

13. Изследован1е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды ш оссе и мостовыхъ въ 
Варшавскомъ округе п. с. Изд. 1905 г., въ  папке. Ц. 2 р. *).

14. Проектныя предположен1я по введенш механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложке, 
ц е н а  1 р. 25 к.

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

16. К ъ  сему чертежи, въ облож ке **)•
17. Исчислен1е поверхности Аз1атскойРосс1и, съпоказа- 

н1емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, р екъ  и озеръ, а 
равно и административныхъ подразделен1й, въ царствоваше 
Имп. Николая II. Произв. А. Тилло. Изд. 1905 г., въ папке **).

18. К ъ  сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рекъ  
и озеръ Аз1атской Росо1и и сопредельныхъ странъ, въ 
м асш табе 100 вер. въ 1 " ,  въ конверте **).

*) Распродано.
**) В ъ продаж е не имеются.

Издаш я съ  обозначенными на нихъ ценами имеются въ продаже въ книжномъ магазине К. Л. Риккера,-
Морская, № 17, и въ географическомъ магазине Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ Петрограде.
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19. Пояснительная записка къ  картЬ р. Шилки отъ Ср%- 
тенска до Покровки. Сост. инж. А. К. Старицк1й, въ обложк%. 
Ц^Ьна 70 к.

20. Мысли объ устройствЬ водныхъ путей въ Poccin. 
Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. Изд. 1906 г., въ обложк-Ь *).

21. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ м-Ьстности и питан1я. Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. 
Изд. 1907 г., въ  облож к^. Ц ^на 2 р.

22. Моторныя лодки на автомобильной выставк-Ь въ 
Берлин-Ь 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ обложк%. Ц-Ьна 75 к.

23. Обзоръ полевыхъ работъ 1906 г. парт1и по изслЬ- 
дован1ю порожистой части р. Западной Двины. Составленн. 
чинами партии. Изд. 1907 г., въ папкЬ *).

24. Р-Ьчныя гавани въ  Западной Европ-Ь. Часть II. Ру
мынская и австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б. П. Ж ерве. 
Изд. 1908 г., въ обложкЬ *).

25. Мар1инск1й водный путь. Кратк1й очеркъ. Издан1е 
1903 г. Н а русскомъ и французскомъ язы кахъ, въ nanK t *).

26. К аталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на выставк-Ь XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ обложкЪ *).

27. ДнЬпръ и его бассейнъ, съ  припожен1емъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ  обложкЬ. Ц. 6 р.

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

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 развит1е и современное состоян1е су
доходства и грузооборота на Мар1инской сиотемЬ (съ чер
тежами, картой и съ  XIII таблицами приложен1й), Л. Л. Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г. Спб. *).

33. Описан1е маяковъ и башенъ и прочихъ судоход- 
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Онежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. ЦЬна 2 р.

34. Правила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. СвЬдЬшя объ уровнЬ воды на внутреннихъ вод
ныхъ путяхъ Ро,сс1йокой Имперш по наблюден1ямъ на водо- 
мЬрныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г. Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Т екстъ 
въ обложкЬ, атласъ  картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

Томъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Т екстъ въ  обложкЬ, атласъ  картъ и графиковъ, въ  папкЬ, 
ЦЬна 10 р.

36. Мар1инская система за  1810—1910 гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. ЦЬна 5 р.

37. Очеркъ развит1я дорожнаго и мостостроитепьнаго 
дЬла въ  вЬдомствЬ п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. ЦЬна 15 р.

38. Труды комиссш по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ Росс1и. Изд. 1911 г. Вып. I, въ  обложкЬ. 
ЦЬна 2 р. 75 к.

39. Принципы обмЬра рЬчныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. ЦЬна 40 к.

40. Судоходная карта р. Енисея отъ  устья р. Кемчика 
до г. Минусинска, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

41. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ папкЬ. 
ЦЬна 15 р.

42. Судоходная карта р. Дона отъ  ст. Константинов- 
ской до г. Р остова на Дону. Изд. 1912 г., въ папкЬ, съ 
пояснительной запиской. ЦЬна 10 р. 50 к.

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

44. Каменные матер1алы на казенныхъ шоссейныхъ 
дорогахъ вЬдомства путей сообщен1я. Сост. инженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 5 р.

45. СвЬдЬн1я объ уровнЬ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водомЬр- 
ныхъ постахъ съ 1901 г. по 1910 г.

Томъ VIII. Бассейны Балт1йскаго и БЬлаго морей. 
Изд. 1912 г. Т екстъ  въ обложкЬ, атласъ  картъ и графи
ковъ въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

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

Томъ X. Бассейны Чернаго и Азовскаго морей. Изд. 
1913 г. Т екстъ  въ  обложкЬ, атласъ  картъ  и графиковъ 
въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕН1Я САНИТАРНАГО С0СТ0ЯН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.
Д. Изданные бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 

шоссейныхъ сообщенш и торговыхъ портовъ.

I. О тчетъ о дЬятельности врачей санитарнаго надзора 
К азанскаго О круга путей сообщен1я за  1900 и 1901 гг. 
СПБ. 1902 г.

II. Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей санитарнаго 
надзора К азанскаго Округа путей сообщен1я. Матер1алы 
для санитарнаго описания р. Волги и ея судоходства 
СП Б. 1902 г. ЦЬна 75 коп.

III. О тчетъ по командировкЬ на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. С П Б ., 1902 г.

Б. Изданные Управлешемъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

IV. О тчетъ  о дЬятельности врачебно-санитарнаго над 
зора на pp. ВолгЬ и КамЬ и Мар1инской системЬ за 
1902 г. С П Б. 1903 г.

V. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того же 
надзора за  1902 г. С П Б . 1903 г.

VI. О тчетъ о дЬятельности того ж е надзора за  1903 г. 
СПБ. 1904 г.

VII. Очеркъ санитарно-экономическаго полож еш я груз- 
чиновъ на ВолгЬ. А. Ф. Никитина. С П Б. 1904 г.

VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей санитар
наго надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской 
системЬ за  1903 г. С П Б. 1904 г.

IX. О тчетъ о дЬятельности врачей того ж е надзора 
за 1904 г. С П Б . 1905 г.

X. Тоже, за 1905 г. СП Б. 1906 г.
XI. Тоже, за 1906 г. СПБ. 1907 г.
XII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того ж е 

надзора за  1906 г. СП Б. 1907 г.
XIIJ. Отчетъ о дЬятельности того ж е надзора за  1907т. 

С П Б. 1908 г.
XIV. О тчетъ о дЬятельности санитарныхъ врачей 

Ю евскаго Округа путей сообщ. за  1907 г., въ связи съ 
противохолерными мЬропр1ят1ями. С П Б., 1909 г.

XV. О тчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской системЬ 
за 1908 г. СПБ., 1909 г.

XVI. Тож е, за 1909 г. С П Б., 1910 г.
XVII. Тож е, за  1910 г. СП Б., 1911 г.
XVIII. О тчетъ о дЬятельности того же надзора съ 

данными о холерЬ 1911 года на водныхъ путяхъ.
XIX. Тоже, за  1912 годъ.
Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гиг1ена рЬчного 

судоходства. СПБ. 1907 г. ЦЬна 1 руб.

В. Изданные Правлешемъ Казанскаго Округа 
путей еообш;ешя.

Д есятовъ, А. А. О врачебной помощи судорабочимъ. 
Казань, 1904 г.

Десятовъ, А. А. Отчетъ по организац1и противохолер- 
ныхъ мЬръ на водныхъ путяхъ К азанскаго Округа путей 
сообщен1я въ 1904-1905 гг. 1) Текстъ. 2) Атласъ. Казань, 
1906 г.

Распродано.
Издан1я съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Ри ккера ,— 

Морская Ns 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильин а ,-  Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.
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МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ'ЁДОВАНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,

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

Отд. перв. Т. I, вып. 1. Очеркъ развит1я и современ- 
наго положены внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
н^йшихъ странахъ Западной Европы и въ С4в. Аме'рнк-fe. 
Сост. подъ редакц1ей Вс. В. Никольскаго. Ц-Ьна 1 р. 50 к. 

Вып. JJ. То же. Ц-Ьна 1 р. 50 к.
Отд. пера. Т. П, Хл'Ьбная торговля въ Вопжско-Кам- 

скоиъ бассейН'Ь. Табл. Вып. I. Сост. подъ редакц1ей Вс. В. 
Никольскаго. Изд. 1915 г.

Отд. втор. Волго-Сибирск1й путь. Т. I. Транспортъ. 
Т екстъ  и 2 выпуска таблицъ. ЦЪна 5 р. 50 к.

То же. Томъ J[. Сельское хозяйство въ Алтайскомъ 
Округ-fe.' Таблицы. Ц-Ьна 2 р.

Отд. трет 1й. Экономическая записка о переустройств^, 
системы Герцога Вюртембергскаго. С ъ  приложен1е в ь  карты. 
Сост. подъ редакц1ей Вс. В. Никольскаго, Изд. 1914 г. 
U tHa 1 р. 35 к.

РАЗНЫЯ ИаДАШЯ по ВОДНЫМЪ ПУТЯМЪ.

Иртышъ, Гидрографическо-навигац1онный очеркъ. Сост. 
инж. Чернышевъ. Изд. 1837 г.

Изсл'Ьдован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я верхней Волги. Сост. инж. Буш макинъ. Изд. 
1902 г. Часть 1. Т екстъ  и атласъ. Ц-Ьна 10 р.

То же. Изд. 1904 г. ч. И и 111. Т екстъ  и атласъ . ЦЬна 10 р. 
Результаты  наблюден1й гидрометрическихъ станц1й. 

Р 4 к а  Волга.. Самарская гидрометрическая стгнц1я. Изд. 
1899 г. ЦЬна 3 р.

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

Дн-Ьпръ и его бассейнъ. С ъ  приложен!емъ. Сост. инж. 
Н. И. Максимовичъ. Изд 1901 г.

Исчислен1е поверхности Аз1атской Росс1и А. Тилло, 
Изд. 1905 г.

К ъ нему карта бассейновъ, океановъ, морей, р-Ькъ и 
озеръ Аз1атской Россш  и сопред%льныхъ странъ въ масшт. 
100 вер. въ 1 дюйм-Ь.'

Проектный предположен1я по введен1ю механической 
тяги на приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г. Ц%на 1 р. 
25 к.

Устройство В О Д Н Ы Х Ъ  п у т е й  при невыгодныхъ услов1яхъ 
м-Ьстности и питан1я. Сост. инж, Пузыревсюй. Изд. 1907 г, 
Ц%на 2 р.

Моторныя лодки на автомобильной выставк-Ь въ Бер- 
лин-fe 1906 г. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1907 г. Ц-Ьна 75 к.

'О б зо р ъ  полевыхъ работъ 1906 г. парп'и по изсл-Ьдо- 
зан 1ю порожистой части р. Зап. Двины. Изд. 1907 г.

РФ.ЧНЫЯ гавани въ Западной Европ'Ь. Часть П. Ру- 
м-ынсюя и Австр1йск1я гавани. Сост. инж. Ж ерве. Изд.
1906 г. Ц-Ьна 3 р.

М аршнская система 1 8 1 0 -1 9 1 0  гг. Ц-Ьна 5 р.
Р-Ька Ухта, нефтяныя м-Ьсторожден1я въ ея района, 

пути сообщен!я и населен 1е. Сост. инж'. Толуб-Ьевъ. Изд. 
1910 Г.

Труды К0МИСС1И по электрогидравлической описи вод- 
ныхъ силъ PocciH. Ц-Ьна 2 р. 75 к.

Принципы обм-Ьра р-Ьчныхъ судовъ. Сост. инж. Б ор
манъ. Изд. 1910 Г. Ц-Ьна 40"к.

Списокъ паровыхъ 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 главнЬйшихъ каналахъ 
Западной Европы. Никольск1й. Изд, 1911 г.

ЛЬсныя гавани на Прусской ВислЬ. Сост. инж. Войт- 
кевкчъ. Изд. 1912 г. ЦЬна 1 р. ■

Кратк1я свЬдЬн1я о типахъ разборчатыхъ плотинъ. 
Сост. инж. Акуловъ и Калиновичъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 
25 к.

Матер1алы по вопросу о расчетныхъ данныхъ- для 
проектирован1я гидротехническихъ сооружен1й. Сост. инж. 
Близнякъ и Калиновичъ. Изд. 1913 г, ЦЬна 30 к.

Пр1емочныя освидЬтельствован1я и испытанЫ въ 
1911 — 12 гг. дноуглубительн. снарядовъ, пароходовъ и др. 
Л. Цимбаленко. Изд. 1913 г.

Перемычки съ песчаною загрузкою  и подводныя взрыв- 
ныя работы. Юргевичъ. Т екстъ  и чертежи. 1912 г. ЦЬна 10 р.

Данныя о напряженЫхъ матер1аловъ въ с о о р у ж е и 1Я х ъ  
Б. Ю. Калиновичъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. 90 к.

Очеркъ санитарно-экономическаго положены грузчи- 
ковъ на ВолгЬ. Сост. докторъ Никитинъ. Изд. 1904 г. 
ЦЬна 1 р.

Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей санитарнаго. 
надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Маршнокой с'истемЬ 
за 1903 г. Изд. 1904 г. ЦЬна 1 р.

О тчетъ о дЬятельности врачей того же надзора за 
1904 г. Изд. 1905 г. ЦЬна 1 р. -

То же, за 1905 г. Изд. 1906 г. ЦЬна 50 к.
Т о ж е , за 1906 г. Изд. 1907 г. ЦЬна 50 к.'
То же. за 1(,07 г. Изд. 1908 г. ЦЬна 50 к.
Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того же над

зора за  1906 г. Изд. 1907 г. ЦЬна 1 р.
Отчетъ о дЬятельности санитарныхъ врачей К1евскаго 

Округа п. с. за 1907 г., въ связи съ противохолерными 
мЬропр1ЯТ1ями, Изд. 1909 г. Ц-Ьнд 75 к.

Отчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго надзора 
на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской системЬ за 1908 г. 
Изд. 1909 г. ЦЬна 50 к.

То же, за 1909 г. Изд. 1910 г. ЦЬна 50 к.
Т о -ж е , за 1910 г. Изд. 1911 г. ЦЬна _50 .к.
Отчетъ о дЬятельности того же надзора съ данными 

о холерЬ 1911 г, на водныхъпутяхъ. Изд. 1912 г. ЦЬна 75 R.
То же, за  1912 годъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 50 к.
Практическая гиг!ена рЬчного судоходства. Сост. д-ръ 

Никитинъ. Изд. 1907 г. Ц Ьна 1 р.
Л едокольное. дЬло въ германской постановкЬ. Сост. 

инж. Войткевичъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р.
Верхнее Поволжье отъ Ярославля до Нижняго-Нов- 

города и Волжское Судоходство. Сост. подъ ред. инж. 
Бехтерева. Изд. 1913 г. ЦЬна 5  р.

Матер1алы по изслЬдован!ю внутреннихъ водныхъ пу
тей. Выправительныя работы на РейнЬ. Сост. инж Во- 
дарск1й. Изд. 1913 г. Ц Ьна 3 р.

Издан1я съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,—
Морская № 17, и въ географическомъ магазинЬ И льина,—Екатерининская ул.. № 3. въ ПетроградЬ,
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Справочная книж ка Ленскаго бассейна. Изд. 1913 г. 
С правочная книжка Л енскаго бассейна. Изд. 1914 г. 

Ц Ьна 3 р.
Лоц1я р. Енисея. Ч асть I, II и III, съ  приложен1емъ 

лоцманской карты. ЦЬна 3 р. 95 к. г. I— 90 к., I I -  1 р. 25 к. 
и I I I - 1  р. 80 к.

Инструкц1и для изслЬдован1я водныхъ путей. Часть 1.. 
Изд. 1914 г. ЦЬна 50 коп.

Инструкц1и для изслЬдованЫ водныхъ путей. Часть II. 
Изд. 1914 г. Ц Ьна 65 к.

Инструкцш для изслЬдоваи1я водныхъ путей. Часть III. 
Изд. 1914 г. ЦЬна 85 к.

Руководство къ  барометрическому нивеллированш. 
Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г. Ц Ьна 2 р. 20 к.

Ж урн алъ  СовЬщан1я по разсмотрЬн1ю и провЬркЬ 
проектовъ Волго-Сибирскаго воднаго пути между Камою 
и Иртышемъ. Ч асть I и П. Изд. 1914 г. ЦЬна 5 р.

Ш оссейные и водные пути Галиц1и. Сост. проф. Яоно- 
польскШ. Изд. 1915 г. ЦЬна 1 р. 60 к.

ИЗДАН1Я ПО ШОССЕЙ НО-ДОРОЖНОМУ Д-ЁЛУ.

Очеркъ современной постановки шоссейно-дорожнаго' 
дЬла во Франц1и. Сост. инж. Никольок1й. Изд. 1904 г. 
ЦЬна 1 р.

Современная постановка дорожнаго дЬла въ Германш 
и Австрш . Сост. инж. Гельферъ. Изд. 1905 г. ЦЬна 3 р.

Очеркъ развит1я дорожнаго и мостостроительнаго дЬ
ла въ вЬдомствЬ п. с. Сост. инж. Гельферъ. Изд. 1911 г. 
5 томовъ. ЦЬна 15 р.

К раткая инструкц1я техническимъ агенуамъ по надзору 
и уходу за  шоссейными паровыми катками. Изд. 1905 г.

Техничеок1я правила производства работъ по ремонту 
шоссе.. Изд. 1906 г.

Клинкеръ (звончакъ), какъ искусственный камень для

устройства дорогъ и сооружен1й. Сост. инж. Гельферъ 
Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р.

Каменные матер1алы на казенныхъ шоссейныхъ доро- 
гахъ. Сост. инж. Гельферъ. Изд. 1914 г. въ 2-хъ томахъ. 
ЦЬна 5 р.

Казенный шоссейный дороги, переданный во времен
ное хозяйственное завЬдыван1е земскихъ учрежден1й. Съ 
17 листами картъ. Изд. 1916 г. ЦЬна 2 р.

Казенный шоссейный дороги Крыма. Списан1е, карты, 
продольные профиля (печатается).

Казенныя, шоссейный и грунтовыя дороги, находя- 
щ1яся въ непосредственномъ завЬдыван1и. округовъ путей 
сообшен1я и Управления водными путями Амурскаго’ бас
сейна (готовится къ  печати).

КАРТЫ, ПЛАНЫ И АТЛАСЫ.

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

Судоходная карта р. Енисея отъ  устья р. Кемчика 
до г. Минусинска, въ  масшт. 100 с. въ 0,01 с. Изд. 1911 г. 
ЦЬна 10 р.

Л оцманская 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 желЬзо- 
дЬлательнаго завода до впаден1я въ р. Енисей, въ масшт. 
100 с. въ  0,01 с. Изд. 1911 г. ЦЬна 10 р. 40 к.

Судоходная карта р. Енисея отъ Минусинска до Кра
сноярска, въ  масш табЬ 100 с. въ 0,01 с. съ  пояснитель
ной запиской. Изд. 1912 г. ЦЬна 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 до г. Р остова н/Д, въ масшт. 100 о. въ 0,01 с., 
съ пояснительнойс запиской. Изд. 1912 г. ЦЬна 10 р. 90 к.

Судоходная карта р. Вычегды отъ с. Усть-Выма до 
г. Котласа, въ  масшт. 100 о. въ 0,01 с. Изд. 1912 г. ЦЬ
на 10 р.

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

Судоходная карта р. Вычегды отъ устья р. СЬв. 
Кельтмы до устья р. Выми, въ масшт. 100 с. въ 0,01 с. 
Изд. 1912 г .—9 р.

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

Судоходная карта р. Выми о тъ . устья р. Весива до 
впаден1я въ р. Вычегду въ масшт. 100 с. въ 0,01 с. Изд. 
1912 г . - 8 р. 20 к.

Карта района Томскаго округа п. с. на 4-хъ листахъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 3 р, 50 к.

Навигацшнная карта р. Лены отъ с. Тутуры до устья 
р. Туруки. Изд. 1913 г. ЦЬна 4 р.

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

Каменогорска, въ масшт. 250 с. въ 0,01 с., съ  пояс
нительной запиской. Изд. 1914 г. ЦЬна 7 р.

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

Сокращенная лоцманская карта рЬки Енисея и Ени- 
сейскаго залива отъ г. Енисейска до о-ва Диксонъ (2.290 
верстъ) въ масшт. 10 верстъ въ 1 дюймЬ. Изд. 1914 г. 
ЦЬна 1 р. 35 к.

Судоходная карта р. Кубани отъ Азовскоаг моря до 
станц. Усть-Лабинской, въ масшт. '100 с. въ 0,01 с., съ 
пояснительной запиской. Изд. 1914 г. ЦЬна-16 р.

Судоходная карта р. Енисея отъ  Красноярска до Ени
сейска, въ масш табЬ 100 с. въ 0,01 с., съ пояснительной 
запиской. Изд, 1914 г. ЦЬна 15 р.

Издан1я съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ зъ  книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,- 
Морская, 17, и «ъ географическомъ магазинЬ И льина,— Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.

Тнпограф{я Мнпнстерс.тва Путей Пообщен1я 
(Товарищества И, 11. К у ш е е р е в ъ  и К “), Фонтанка, 117.
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